UNIVERSIDAD AUTONOMA DEL ESTADO DE MEXICO

FACULTAD DE PLANEACION URBANA Y REGIONAL

ANALISIS DE LA MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD DE
TOLUCA. CASO DE ESTUDIO: “HUIZI”

QUE PARA OBTENER EL TITULO DE

LICENCIADA EN PLANEACION TERRITORIAL

PRESENTA:

MARELY PICHARDO

DIRECTOR
DR. EN U. JUAN ROBERTO CALDERON MAYA

CODIRECTOR
MTRO. EN C.A. ISIDRO COLINDRES JARDON

Toluca de Lerdo, Estado de México; Noviembre de 2020.



Indice general

INTRODUCCION. ....cttttttttietetteteteeeee et eeeeae e e e e e e e e e e e e e aaaaaaaaaaaaa e e e e e e e e e e aaaaaaaaaaaaan, 1
Planteamiento del problema....... ..o 3
JUSHIFICACION. ... e 8
O BEIVOS. . . et e 10
Metodologia de 1a INVESLIgAaCION. ........ ... 11

Capitulo 1. Marco conceptual sobre movilidad urbana no motorizada

1.2 MoVilidad UrDaNE ... 21
1.2 Tipos de movilidad urbana ... 23
1.3 SiStemas de traNSPOITE........cevviiiiiiiiiiiiii ittt 25
1.4 Sistema de Bicicleta PUblica (SBP) ........cuuuiiiiii i 27

1.4.1 BENEfiCIOS eI SBP .......uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 27
1.5 CoNCIUSIONES PAICIAIES........cceiiiiiie i e e 29

Capitulo 2. Marco de referencia de sistemas de bicicleta publica (SBP) exitosos

2.1 Experiencia Internacional SBP VEIID" Paris ..........ccccuiiiiiiiiiiiiiiii e 31
2.1.1 Antecedentes del SIStEMA..........ccovviiiiiiiiiii 32
2.1.2 Modelo de disefio, estructura y conceptualizacion del SBP ..............ccccc...... 33
2.1.3 Inclusién, acceso, costos y horario del sistema.........cccceeeeeeiiiiiiiiiiiineeeeecceinn, 34
2.1.4 Aspectos técnicos, componentes e infraestructura basica del sistema. ......... 35
2.1.5 Estructura de modelos de negocio y financiamiento del sistema................... 36

2.2 Experiencia latinoamericana: EnCicla Medellin, Colombia ............cccccccoeviiiinnnnee. 37
2.2.1 Antecedentes del SISteMa..........cooeviiiiiiiiii 38
2.2.2 Modelo de disefio, estructura y conceptualizacion del SBP .......................... 38
2.2.3 Inclusién, acceso, costos y horarios del Sistema..........cccvvvveviieeiiiiiiiiineenenn. 38
2.2.4 Aspectos técnicos, componentes e infraestructura basica del sistema ......... 39
2.2.5 Estructura de modelos de negocio y financiamiento del SBP........................ 40

2.4 Experiencia mexicana: ECOBICI, Ciudad de MEXICO.............uuureemmmmmmmeernnnnnnnnnnnnns 41
2.4.1 Antecedentes del SISTEM@ .......uuuiiii i e e e e e 41
2.4.2 Modelo de disefio, estructura y conceptualizacion de SBP ..........cccccccevee.... 41
2.4.3 Inclusién, acceso, costos y horarios del sistema.............cccceevvvvvvvvivieiiinennn, 42
2.4.4 Aspectos técnicos, componentes e infraestructura basica del sistema ......... 43

2.4.5 Estructura de modelos de negocio y financiamiento del sistema................... 44



2.5 San Mateo Atenco “Una apuesta por la movilidad urbana sustentable”............... 45
2.6 Consideraciones sobre 10s casos de eStudio...........ccovveeeviiiiiiiiiiinie e 47

Capitulo 3. Sistema de Bicicleta Publica (SBP) “Huizi” en la ciudad de Toluca

I8 R Lol {0 1 I- W TP TUPPPPTR 51
3.1.2 Objetivos de 1a ECOZONA .........ccoevviiiiiiiiiiii 53
3.2 Programas especificos del Plan ECOzona............ccccoeiieeiiiiiiiiiiiii e 54
3.2.1 Factores que influyeron en la baja operacion del proyecto Ecozona............. 55
3.3 Sistema de bicicleta PUblica “HUIZI”..............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiies 60
G0 T80 I O o [0 =2 = Tox (o) 1= L SRR 61
3.3.2 Cobertura de 1as CIiCloeStacioNesS ...........cccovviiiiiiiiiiii 64
3.3.3 Estimacion de viajes a realizar del sistema..............ccccceevvvvviiiiiiiiiiiiiieeeeee, 71
3.3.4 Principales corredores econdmicos Y de SErViCioS ......cceeveeeeeviiiiiiiiineeeeeeeennnns 72

3.3.5 Estado actual de las ciclovias (pavimento, sefialética, alcantarillado,

(ofo] a1 {TaF=Taa11=] 01 (o ) S SUSPPPRRRTIN 76
3.4 ANAlisis de 10S reSUATOS .........uuuuuuiiiiiiiiiii s esasnnnnnnnes 81
3.5 CONCIUSIONES PAICIAIES. ....uuuiii i e e e e e e 96
3.6 Recomendaciones del sistema de bicicleta pablica............cccccooeeiiiiiiiiiin . 98
3.7 Recomendaciones dirigidas a la infraestructura de ciclovias..............ccccccvvnnnns 103

CONCLUSIONES. ...t e et e e e e e e e e e e e e aeeaees 105

Referencias BibliOgrafiCas ......cooivi i 111



indice de imagenes

Imagen No. 1 Instrumento de Recopilacion de Informacion ..., 14
Imagen No. 2 Instrumento de Recopilacion de Informacion ..............ccccieeiiiieennninnn, 15
Imagen NO. 3 SBP VEIID PariS ........cuiiiiiiiiiiie e 36
Imagen No. 4 ENCicla MedelliN.........ooooiiiiiiii e e e e eaaees 40
Imagen No. 5 Ecobici, Ciudad de MEXICO...........uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiie e 44
Imagen No. 6 Ciclovia del Municipio de San Mateo AteNCO ............coecvvvrieeeeeeeriiiiiinnne 46
Imagen No. 7 Ciclovias de Toluca a San Mateo AtENCO ...........cvceeviieeeiiiiiiiiiieieeeeeeeeeans 51
Imagen No. 8 Invasion de carril para uso ciclista, Av. Miguel Hidalgo Oriente .............. 76
Imagen No. 9 Sefialética horizontal y vertical, calle Pedro Ascencio..................ccceeeeee. 77
Imagen No. 10 Cicloestacién Huizi Alameda, calle Plutarco Gonzélez ......................... 78
Imagen No. 11 Carril confinado Alameda, calle Plutarco Gonzalez..............cccccvvvvvvnnnnns 78
Imagen No. 12 Sefialética, calle Andrés Quintana R0 NOIe ............cccoevvviieeieieeeennnnn, 78
Imagen No. 13 Av. Miguel Hidalgo OFENte ............uuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiieiieiieieeeeeeees 79
Imagen No. 14 Carril confinado, Calle Aquiles Serdan............cccoceeeiieeiiiiiiiiiiii e, 79
Imagen No. 15 Calle Miguel HIdalgo ..........ccoiiieiiiiiiiici e 80
Imagen No. 16 Cicloestacion Huizi Zaragoza, calle Sor Juana l. de la Cruz.................. 80
Imagen No. 17 Sefialamiento Horizontal, Av. Primero de Mayo............ccccceceeeeveeeeeeeenns 81
Imagen No. 18 Transito de peatones sobre ciclovias, Av. Miguel Hodalgo Oriente....... 84
Imagen No. 19 Estado de conservacion de la sefalética, calle 21 de Marzo ................ 85
Imagen No. 20 Residuos so6lidos, calle 21 de Marzo..............cuveeeeiieeeiiieiiiicee e 87
Imagen No. 21 Baches, Av. Miguel Hidalgo Oriente ..............cccuueeuemmmiiimmieiiiiiiiiiiiieninnnns 87
Imagen No. 22 Obstruccion de vegetacion sobre la ciclovias, calle Melchor Ocampo .. 89
Imagen No. 23 Alcantarillado en las ciclovias, Av. Miguel Hidalgo.............cc.cccoevunneee. 90
Imagen No. 24 llumiacién de ciclocestaciones Av. 5 de Febrero ...........ccccccvvvvvininnnnnnns 95
Imagen No. 25 Alumbrado Publico, Av. 5 de Mayo Oriente.........ccceeeeeeviveiiiiieieeeeeeeeeenns 95
Imagen No. 26 Fase 1 de expansion del Sistema HUIZi ...............eevviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiininn, 103
indice de mapas
Mapa No.1 Mapa base del poligono de eStUdiO ...........cecvevveieeeieinicecereeeeeee e 52
Mapa NO0.2 CiClOEStACIONES HUIZI ......cc.ecuieeeeiiieiieieieeeece ettt be e e anas 62
Mapa No. 3 Cobertura de las CIiCIOEStACIONES .........cccevereeverieieieeere e 65
Mapa No. 4 Cobertura de Cicloestaciones Zona NOrOeste ..........ccccevvveecereeeeneeceereeseenn, 67
Mapa No. 5 Cobertura de Cicloestaciones Zona NOIesSte .........ccccecevereereneeieeneeeeneeseenns 68
Mapa No. 6 Cobertura de Cicloestaciones Zona Centro ..........cccceeceeveveecesesveeseesceeseesennnns 69
Mapa No. 7 Cobertura de Cicloestaciones Zona SUF ..........ccccecereeceereneeseseeeenie e 70
Mapa NO. 8 DINAMICA ECONOIMICA .......ccerueeeierierieieeestestestesaeseeseeesseesessestesseseesseeesessessessessensen 73
Mapa No. 9 Dinamica Econémica de Servicios y Comercial..........ccccocoevereevieieeeeeeeeenenn. 74
Mapa No. 10 Dinamica Econémica Habitacional y de equipamientos..............ccccecveuenenne. 75


file:///F:/MARE/TESIS%20MARELY%20PICHARDO_pich.docx%23_Toc23902235
file:///F:/MARE/TESIS%20MARELY%20PICHARDO_pich.docx%23_Toc23902236

Grafica No

desde 1995

Gréfica No
Grafica No
Gréfica No
Gréfica No
Grafica No
Gréfica No
Gréfica No
Grafica No
Grafica No
vegetacion

Gréfica No.
Gréfica No.
Grafica No.
Gréfica No.
Grafica No.

ciclovia

Gréfica No.

Grafica No
largo de la
Gréfica No
Gréfica No
Grafica No
Gréfica No

Esquema No
Esquema No
Esquema No
Esquema No
Esquema No
Esquema No
Esquema No

indice de gréficas

. 1 Evolucion anual de km Lineales de Planes Urbanisticos para bicicletas

................................................................................................................................... 32
. 2 Volumen del transito vehicular motorizado adyacente a la Ciclovia........... 81
. 3 Tipo de preferencia de CirculaCion ...........ccccveeeveieeceneceeceseeee e 83
. 4 Interferencia de circulacion en la CiClovia .........ccocvcveiveneneveeceeeeecesee 83
. 5 Sefializacion de 1as CICIOVIAS .......ccvverierieieicecces e 85
. B EAUCACION VAL ..ot 86
. 7 Limite de VEIOCIAM........c.oveieieieeceseceee e 86
. 8 Porcentaje de baches y materiales dispersos sobre la ciclovia.................. 87
. 9 Visibilidad del sefialamiento de la CiClovia...........ccocveverenenienninecrerene 87
. 10 Obstruccion de la superficie y sefialamiento de la ciclovia a causa de
Loy S] (=] (= OSSR 88
11 Alcantarillado en las CICIOVIaS..........ccccveevereieieieeecese e 89
12 Utilidad origen/destino de 1a CICIoVia .........cccoeereineineineeeeeeee 90
13 Conectividad de la ciclovia con otras ciclovias........c.cccvcererereiceenenennne. 91
14 Equipamiento y servicios durante el trayecto de las ciclovias................... 92
15 Existencia de sefialamiento de destinos y distancias a lo largo de la
..................................................................................................................................... 92
16 La ciclovia pasa por zonas de valor histérico/artistiCo ..........ccccceevvrvruennene. 93

17 Existencia de vegetacién a paisajes que hagan agradable el trayecto a lo

(03T [0 )Y/ = USSP 93
. 18 Acumulacién de basura sobre la ciclovia 0 entorno...........ccceeevevecvecnenen. 94
. 19 INAICES TEICHIVOS. ...ttt 94
. 20 Hluminacion de la CIiClOViIa.........couviirerieiieeere e 95
. 21 Zona de descanso para usuarios en Ciclovias.......cccoeveevevveveececceececneenen. 95
indice de esquemas
. 1 Problematica de la Ciudad de TolUCa..........cccceeveeeeiieeeieceeee e 6
. 2 Esquema metodolégico de la investigacion............cccceeevvevveeeeeieesesennns 17
. 3 TIP0OS de MOVIlIdAA........c.ooovieieieieeeeeee e s 24
. 4 TIpOS de tranSPOrte tEITESIIE. ......ooiereeeeeee et e 25
. 5 Proceso de implementacion............ccecuevveieieieieise et 33
. 6 Categorias de la ECOZONA ..........cccoeueeveieieieieeceeecese e 54
. 7 Sistema de Bicicleta Publica “HUIZI" .........ccceoeiviriniireeeeeeeee e 61



indice de tablas

Tabla N0.1 Tamafo d& MUESITAS .....c.ccveeeriieieeceeeese sttt s reeaa b sreens 12
Tabla No.2 Tarifas Sistema VEIID — PariS.........ccoveieviiiececeeeeseeeee e 34
Tabla No.3 Tarifas Sistema ECOBICI MEXICO D.F........ccccooerieieieieinesesereeee e 42
Tabla No.4 Factores que influyeron en la puesta en marcha de las estrategias que
conforman el proyecto ECOZONA. ........cccouiiriiirinieneee e 55
Tabla N0.5 Cicloestaciones HUIZ .......ccocveciiiieiiiiceseceeeseeee et s 63

Tabla No.6 Personal con el que debe contar el &rea de supervision municipal.............. 102



INTRODUCCION

Dentro de las grandes ciudades del mundo desarrollado, el incremento de la flota
vehicular trae consigo diversos problemas, la duracién de los viajes son
generalmente altos y van en aumento, por lo que los destinos accesibles dentro de
tiempo dado estan disminuyendo. La duracién promedio de un viaje diario en un
solo sentido en Rio de Janeiro es de 90 minutos, en Bogota, de 60 minutos. La
velocidad vehicular promedio en Manila es de siete millas por hora. El auto en
Bangkok pasa detenido en el tréfico, en promedio, 44 dias al afio. Dicho dilema va
en aumento a la par con el rapido crecimiento de la poblacion, el incremento de la
riqueza, la mayor penetracion comercial y probablemente debido a la imagen
crecientemente atractiva en el mundo en desarrollo hacia un estilo de vida que tiene
al automovil por elemento esencial. Por consiguiente, en gran parte de esa realidad
el numero de vehiculos motorizados aumenta en mas de 10% al afio, en tanto que
el nimero de vehiculos se duplica en 7 afos. Estos paises incluyen China (15 por
ciento), Chile, México, Corea, Tailandia, Costa Rica, Siria, Taiwan entre otros
(Gakenheimer, 1998). Ademas de generar problemas de congestién vehicular,
estos a suvez desencadenan una serie de problemas ambientales, que repercuten
directamente a la calidad del aire y posteriormente a los habitantes de dichas
ciudades, es por ello que se han buscado diversas alternativas que atiendan o

minimicen dichos dilemas.

Tal es el caso que se presenta en la Ciudad de Toluca, donde en las ultimas
décadas la dindmica urbana ha generado condiciones ambientales de
vulnerabilidad climética, siendo de particular importancia la exposicién a emisiones
contaminantes que requieren politicas integrales de control y mitigacion (Plan
Ecozona Toluca, 20015), por esto decidié implementarse el plan Ecozona orientado
a disminuir la congestion vehicular motorizada que ademas de generar problemas
de flujo también ha provocado altos indices de contaminacion, es por eso que a
través del uso de la bicicleta, (Sistema de Bicicleta Publica “Huizi”) y la

peatonalizacidon se busca mejorar la movilidad urbana y los espacios publicos.




Segun el Plan Ecozona Centro de Toluca 2015, dentro del poligono existen
diferentes usos y actividades, como el habitacional (con un total de 24, 492
habitantes), comercial, de oficinas, educativo, recreativo y gubernamental que
arrojan un total de 6,315 unidades econdémicas que van desde el pequefio comercio

hasta el especializado.

La Ciudad se posiciona como un centro atractor para la mayor parte de la poblacion
y no so6lo oriunda sino también para la perteneciente a otros municipios aledafos,
gue a su vez conlleva a generar altos indices de motorizacion, de ello se derivo el
proponer o promocionar la movilidad urbana sustentable a través de la
implementacion de un Sistema de Bicicleta Publica (SBP) y posicionando a la
bicicleta como un modo de transporte mas eficiente y eficaz, pero sobre todo
sustentable para la en la Ciudad, e incentivando su uso con mayor frecuencia, a
través de la creacion de infraestructura vial ciclista, es importante mencionar que
esta es deficiente, el kilometraje existente es escaso, contando con apenas 15 km

y ademas se encuentra en malas condiciones.




Planteamiento del problema

La ciudad de Toluca se enfrenta a un problema muy notorio el cual es generado por
el transporte motorizado tanto publico como privado, el transito lento provoca
recorrer pequefas distancias en lapsos de tiempo prolongados, dicho problema esta
asociado al servicio de transporte publico que afecta principalmente a la poblaciéon
usuaria, ademas de los altos indices de contaminacion que generan. Aqui interviene
la mala planificacion y gestion por parte de las autoridades correspondientes en
materia de movilidad urbana en especifico en el servicio de transporte urbano que

se ha agravado considerablemente.

Wright y Ashford (1998) sefalan que los aspectos que determinan la demanda de
transporte varian con las condiciones de la poblacion, por lo que los deseos de
movilidad de una comunidad deben evaluarse en términos de costos econdémicos,
sociales, ambientales y de capacidades de financiamiento. Una planificacion
apropiada debe estar orientada a determinar las acciones que se van a realizar en
funciébn de como las alternativas consideradas cumplen con los deseos de la
comunidad. En este caso la planeacion orientada al transporte debe responder a las

necesidades y los valores de la poblacién, asi como a su volumen.

El uso excesivo del automévil en las ciudades mexicanas esta ocasionando
enormes costos a sus habitantes y al pais. Estos costos han sido ignorados por las
politicas publicas, de forma que no se incluyen en evaluaciones de impacto
ambiental, impacto urbano o costo-beneficio de proyectos o de otras politicas

publicas. Los impactos pueden dividirse en: econémicos, ambientales y sociales.

El Impacto economico, con base en los resultados obtenidos de en el estudio sobre
movilidad elaborado por el Instituto Mexicano de la Competitividad (IMCO, 2018), a
los mexicanos el congestionamiento vial les genera un impacto econémico, donde
las pérdidas de ingreso para los usuarios de transporte publico representan 96
mil millones de pesos al afio, mientras que para los que utilizan automovil
representa 25 mil millones de pesos anuales, en total la congestion cuesta 94 mil

millones de pesos anuales. Para el caso de la Ciudad de Toluca es la segunda




region a nivel nacional donde se pierde mas tiempo en los traslados ya sea en
transporte publico o privado, se ve reflejado en las horas que se pierden durante los
congestionamientos viales que va de 100 a 116 horas anuales. Para disminuir estas
pérdidas econdmicas y que en efecto las ciudades sean mas sostenibles, es
necesario incrementar la accesibilidad a barrios a través de un sistema de transporte
intermodal en el que sea posible combinar el uso del transporte publico con el

privado y con los sistemas de movilidad activa.

El impacto ambiental que se genera de acuerdo con datos de la Organizacion
Politica (COMUNAL, 2019) es a través del sector transporte ya que aporta mayor
cantidad de Gases de Efecto Invernadero (GEI), seguido de las industrias
manufactureras y de la industria energética (mas del 80% de las emisiones de la
entidad) las consecuencias se ven reflejadas en el ambiente a través de los
presencia de cambios bruscos de temperatura, la mala calidad del aire causante de

las contingencias ambientales a las que nos enfrentemos.

Finalmente, el Impacto social generado, segun las cifras arrojadas por parte de la
encuesta interactiva de “Accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y
suburbanas”, de (INEGI, 2018) en materia de transito sefialan que en promedio hay
una tasa del 46.6% en percances anuales en la entidad de los cuales en uno de
cada cinco accidentes automovilisticos se ve involucrado un peatén o ciclista, el
1.6% terminan en decesos fatales. Durante el afio 2018 el numero de ciclistas
involucrados en un accidente de transito fue de 83 personas, mientras que para el

caso de los peatones se registraron un total de 416 personas.

Debido a esto es necesario construir mas vias exclusivas para los ciclistas, ya que
las existentes en la ciudad de Toluca resultan ser insuficientes, al mismo tiempo es
necesario enfocarse la regulacion del transporte publico porque en este se mueve
a diario méas del 70% de la poblacion. Aunque la seguridad vial ha tomado un papel
importante en la agenda de movilidad, actualmente las acciones implementadas no
han sido suficientes para garantizar la seguridad de quienes transitan las calles,

refiriendonos tanto a ciclistas como a peatones, e incluso a usuarios de otros medios




de transporte no motorizados, ya sean patines o patinetas, para garantizar y
promover el uso eficiente y eficaz de la bicicleta como un medio de transporte y
ademas como una alternativa para reducir o mitigar problemas de trafico en una

ciudad, primeramente se tiene que avalar seguridad a los usuarios.

Segun datos del Centro Mario Molina, en su “Estudio del Sistema Integral de
Movilidad Sustentable para el Valle de Toluca” (2014) menciona que en la Zona
Metropolitana: el 76% de los viajes se realizan en trasporte publico, el 24% en
automovil, mientras que solo el 7% lo hace en modos no motorizados ya sea a pie
0 en bicicleta. Lo que implica una sobre oferta en algunas calles de la Ciudad de
Toluca, existen 222 rutas, de las cuales el 48% transitan por el 18% de los 622
kilometros de red primaria y el 82% de las rutas tiene como destino el centro de la
Ciudad provocando un desequilibrio vehicular y trayendo consigo problemas no solo

de tréafico, sino también ambientales.

Es importante sefialar que, de las probleméticas econdmicas, sociales y
ambientales, generadas principalmente por la movilidad urbana, son factores que
dieron paso la formulacion de estrategias para eliminar o reducir aquellos

obstaculos, dando como resultado la Ecozona.

Debido a esto se opto por el “disefio de una zona de control vehicular” que dio paso
a la creacion de la Ecozona con la finalidad de disminuir la congestion vehicular de
transporte motorizado contaminante, el mejoramiento del entorno a través del uso
de la bicicleta y la peatonalizacion, y asi dar paso a una movilidad urbana
sustentable. A su vez se constituyé por 26 acciones, agrupadas en 7 lineas de
accion bastante prometedoras y que se veian como una politica contundente a los
problemas que se presentan en la Ciudad, a causa de la falta de impulso por parte
de las autoridades correspondientes, la baja y en otros casos nula actividad de las
acciones integrales, asi fue perdiendo fuerza hasta quedar inactiva tan solo al primer

afo de lanzamiento.




Esquema No. 1 Problematica de la Ciudad de Toluca
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Con la realizacion del analisis dirigido a la Ecozona y en especifico al Sistema de
Bicicleta Publica, se evidencia la actual problematica que es la baja funcionalidad
del SBP, reflejado en el nUmero de usuarios con los que cuenta actualmente (53), y
que en efecto no cumple con la estimacion de viajes que se tenian estimados
(10,920 viajes semanales), ni con el numero de usuarios registrados en la
plataforma (5,116 en el primer afio de lanzamiento), de esta forma se pretenden
identificar las causas que llevaron a este sistema al declive, asi como los actores
involucrados directa e indirectamente, y posterior a ello, crear estrategias mas
rigurosas para lograr un relanzamiento del SBP “Huizi” y a su vez del programa

Ecozona en general.

Desde un inicio el Sistema de Bicicleta Publica “Huizi”, tuvo una mala planificacion
ya que en primer instancia comenzé a operar sin un fondo econdémico que
respaldara su operacion y fases de crecimiento, sélo se pretendia operar con lo
recabado a través de los cobros de las membresias, otro factor negativo es que
cuenta con un limitado namero de cicloestaciones (26) que de acuerdo con MPM
Mobility (2014), el minimo de cicloestaciones para comenzar la implementacion de
un sistema de este tipo deberia de ser con 30, aunado a ello el déficit que existe
en materia de infraestructura ciclista y que no tiene continuidad y/o conexién con
otras ciclovias (Paseo Tollocan). También se adhiere la baja socializacion al publico
del Sistema, el bajo seguimiento y la mala capacidad institucional que se ha
mostrado por parte del H. Ayuntamiento durante dos administraciones, en cuestion
de operacién y que mas alla de disefiar soluciones para reactivarlo ha estancado su

crecimiento convirtiéndolo en un sistema obsoleto.




Justificacion

La ciudad de Toluca hoy en dia se enfrenta a diversos problemas asociados al
servicio de transporte lo que afecta directamente a la poblacion que hace uso de
dicho servicio asi mismo genera un impacto negativo para la movilidad urbana
sostenible, y en la calidad del aire, es por eso que es necesario hacer uso de otros
medios de transporte alternativos en este caso los no motorizados, como el uso de

la bicicleta a través de un sistema de bicicleta publica.

Con ello, muchos gobiernos vienen implementado programas y politicas que dan
sostenibilidad ciudadana a este tipo de practicas en la medida que benefician al
medio ambiente, la salud de los trabajadores y poblacion en general (Pabén, 2003);
sin embargo, las dificultades presentadas se encuentran relacionadas con el
excesivo uso de transportes convencionales como la motocicleta, el automévil y el
transporte urbano de pasajeros, ya que permiten una movilidad acorde con las
velocidades de las ciudades modernas.

Derivado de estas problematicas presentes se han creado acciones estratégicas
entre el gobierno y la sociedad civil, encaminadas al uso del transporte no
motorizado y asi mejorar las condiciones de movilidad, y la recuperacion de
espacios publicos que han sido absorbidos por el uso desmedido del transporte

publico y el automovil particular.

Por esas razones es que se propuso un proyecto como el de la “Ecozona” y del cual
se deriva el Sistema de Bicicleta Publica “Huizi”, creado con la finalidad de
contrarrestar las probleméticas derivadas de del uso excesivo del transporte
motorizado, que generan altos indices trafico, el aumento de niveles de gases de

efecto invernadero en la atmoésfera, contaminacion visual, etc.

Es bien sabido que el proyecto de la Ecozona y en particular sus demas acciones
estratégicas como los son el SBP solo operaron durante un afio después de su
puesta en marcha, debido a que estas fueron perdiendo fuerza tras la inconformidad

de diferentes actores sociales que se interpusieron a su desarrollo, ya que se veian




afectados econdmicamente y ejercieron presion ante el H. Ayuntamiento quien no
estuvo dispuesto a enfrentarse a los costos politicos que esta oposicion le
generaria, ademas de la mala coordinacion entre las instituciones a cargo del

proyecto, que no permitieron la gestién de recursos para continuar con la operacion.

Por lo tanto es necesario detectar las causas que propiciaron la mala operacion del
proyecto Ecozona y de sus acciones que la conformaban, haciendo hincapié en el
Sistema de Bicicleta Publica “Huizi”, para poder crear estrategias basadas en las
actividades que realiza la poblacién dentro del poligono, definiendo cuales son sus
patrones de viaje, con qué frecuencia asisten a determinados lugares, el motivo de
sus viajes, y de esta forma lograr la aceptacion del sistema por parte de la poblacion

y que ademas hagan uso de las bicicletas.




Pregunta de investigacion
Para el presente trabajo se defini6 como pregunta de investigacion la siguiente:

La implementacion del Sistema de Bicicleta Publica (SBP) de la Ecozona en la
ciudad de Toluca, Estado de México, ¢ contribuye a mejorar las condiciones de la

movilidad urbana?

Objetivos

General

“Analizar si la implementacion del Sistema de Bicicleta Publica “Huizi en la Ecozona,

Toluca, ha contribuido a mejorar las condiciones de la movilidad urbana”
Objetivos Especificos

= Describir un marco conceptual de la movilidad urbana en la Ciudad de Toluca,
para comprender desde la planeacion el caso de estudio: “Huizi”.

= Describir un marco de referencia de la movilidad urbana (casos de estudio de
sistemas de bicicleta publica, SBP), para comprender el comportamiento del
fendmeno de movilidad activa en diferentes ciudades.

= Caracterizar el sistema de bicicleta publica (SBP) “Huizi” y la infraestructura

ciclista en la Ciudad de Toluca, describiendo las condiciones actuales.
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Metodologia General de la Investigacion

Para la investigacion presente, se utiliz6 una metodologia de tipo descriptiva-
analitica como base para el acercamiento del fenomeno a estudiar, logrando en
primera instancia identificar la problematica, causas que la originan, para después

crear estrategias para contrarrestar estas problematicas.

Primero, se recurrié en la consulta de libros, noticias, documentos especificos sobre
sobre la Movilidad Urbana, Medios de Transporte, Infraestructura Vial Ciclista y
Sistema de Bicicleta Publica (SBP), asi como los estudios ya realizados en dicho
ambito. Posterior a ello se describié un marco de referencia de la movilidad urbana,
tomando como ejemplo casos exitosos de sistemas de bicicleta publica,
seguidamente se elabor6 una caracterizacion en el que se analizé la situacion actual
del Sistema de Bicicleta Publica Huizi, el cual se encuentra inmerso dentro de la
Ecozona, a través de la observacibn en campo, asi como la aplicacion de
entrevistas. Finalmente se lleg6 a la creacion de estrategias o lineas de accion para

el mejor funcionamiento del Sistema de Bicicleta Publica (SBP).

Dicha investigacion tiene como finalidad describir como se encuentra estructurada
la Ecozona de Toluca, asi mismo el sistema de bicletas publicas “Huizi” por el cual
se encuentra integrado, los factores por los cuales dejo de operar, el nuevo sistema
de movilidad sustentable implementado por la administracion 2015 — 2018 a cargo
del Alcalde Fernando Zamora “Toluca en Bici”y determinar si la implementacién de
un SBP es realmente una solucion a los problemas de movilidad que se presentan

en la ciudad.

Para efectos de esta investigacion se hizo uso del ITER 2010 de INEGI, que de
acuerdo con este dentro del poligono de la Ecozona existe un total de 24, 492

habitantes.

Las encuestas realizadas fueron dirigidas a poblacion usuaria de la bicicleta,
utilizando un rango de edad de 15 a 64 afos, tomando en cuenta que esa poblacion
es la que se considera apta para el uso de la bicicleta de acuerdo a sus condiciones

fisicas y econémicas en el caso hacer uso de una bicicleta publica, Las encuestas
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se realizaron en un lapso de tiempo de dos semanas que abarca del dia 8 al 19 de
Abril de 2019, se aplicaron en la zona centro de la ciudad de Toluca, Parque
Cuauhtémoc o Alameda Central Centenario, Plaza Gonzales Arratia, Jardin Ignacio
Zaragozay en Colon, tomando en cuenta estos sitios son transitados con frecuencia
por la poblacién para llegar a donde se encuentran los principales destinos ya sean
centros de trabajo, educativos, gubernamentales, recreativos y de ocio, en la parte
centro de la Ciudad. Asi mismo se realizo el recorrido de campo que se llevé a cabo
los dias 17 y 19 de Abril de 2019, consistié en hacer un recorrido en la parte centro
de la Ciudad y observar como se encuentra estructurado el sistema de ciclovias que
existe dentro de este, se observaron las calles que cuentan con la debida
infraestructura para uso de la bicicleta, (carriles confinados, sefialamientos

horizontales y verticales) y determiné el estado en que estos se encuentran.

Para el célculo de la muestra que seria el total de la poblacion dentro del poligono
de estudio; el tamafio (nUmero total de posibles encuestados) de la poblaciéon arrojo
un total de 100 encuestas con un error muestral de .98 justificado debido a
circunstancias como el tiempo, costos, traslado al lugar de trabajo, para esta

investigacion (Véase Tabla No. 1).

Tabla No. 1 Tamafio de muestras

Z=95% (Confianza) 1.96 Tamafio de muestra 100
p=50% (Probabilidad de 0.5 Correccién en poblacién 99
Ocurrencia) finita
g= 50% (Probabilidad de 0.5
Ocurrencia)
E=3.5% (Error Muestral) 0.098 9.8

Poblacién Finita 24,492

Fuente: Elaboracion propia con base en ITER, (2010).

Para obtener la informacion necesaria se llevo a cabo la siguiente encuesta cerrada
gue consta de 20 preguntas, la cual se encuentra dividida en cinco parametros

(Véase imagen No. 1y 2).
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Comodidad: Determina las caracteristicas inciden en que el trayecto en bicicleta

sea comodo y con un nivel de estrés bajo para el ciclista.

Seguridad: Determina las caracteristicas del disefio de la infraestructura y la
sefalizacion que inciden en la disminucion de accidentes en los que estén

involucrados los usuarios de la infraestructura a estudiar.

Calidad: Determina aspectos de la calidad, mantenimiento y el estado en que se

encuentra la Ciclovias.

Utilidad: Evalta si la Ciclovia presenta ventajas para utilizarla en términos de

continuidad de la misma, los lugares a los que va.

Atractivo: Evalla las caracteristicas del programa que la hacen atractiva por sus

cualidades, entorno o facilidades con las que cuenta.
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Imagen No. 1 Instrumento de Recopilacidn de Informacién
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Imagen No. 2 Instrumento de Recopilacién de Informacion
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Se aplicaron un total de 100 encuestas cerradas considerando los siguientes
criterios:

- Se eligieron personas que son usuarios de las ciclovias dentro del poligono
de estudio, ya sea en bicicleta publica o privada.

- Considerar a usuarios mayores de edad.

- Usuarios que visiten a diario o casi diario la parte centro de la ciudad de
Toluca.

- Los usuarios fueron elegidos de manera aleatoria, y se establecieron puntos
estratégicos para la aplicacion de la encuesta (Parque Cuauhtémoc o
Alameda Central Centenario, Teatro Morelos, Jardin Ignacio Zaragoza, la
Plaza Gonzalez Arratia y Paseo Colon).
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El proceso general metodolégico para desarrollar el proyecto de investigacion esta

constituido por etapas las cuales se sintetizan en el esquema siguiente:

Esguema No. 2 Esquema metodoldgico de la investigacion

Planteamiento del problema

Justificacion

Objetivo General

Objetivos especificos

Metodologia

Revision del Marco Conceptual

Identificacion del Marco Referencial

Andlisis de la movilidad urbana,
infraestructura vial ciclista desde el caso de
estudio del SBP “Huizi’

Conclusiones y recomendaciones del
sistema de bicicleta publica “Huizi” en la
Ciudad de Toluca

13 Fase

28 Fase

32 Fase

42 Fase

52 Fase

62 Fase

72 Fase

82 Fase

92 Fase

Fuente: Elaboracion propia con base en Calderon, (2003).

Introduccion

Capitulo 1

Capitulo 2

Capitulo 3
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Descripcion general del trabajo de investigacion

De manera general se presenta la estructura del trabajo de investigacion que fue
desarrollado por una introduccion, el planteamiento del problema, justificacion,
objetivo general, objetivos especificos, la metodologia y por ultimo la descripcidon

general.

El primer capitulo denominado Marco conceptual sobre movilidad urbana no
motorizada, se llevé a cabo un analisis de conceptos a través de bibliografia
especializada como son tipos de movilidad, tipos de transporte, infraestructura vial
ciclista, Sistema Publico de Bicicletas (SPB) para poder dar paso y tener un mejor

entendimiento de la investigacion.

En el segundo capitulo cuyo nombre es Marco de referencia de sistemas de bicicleta
publica (SBP) exitosos en el cual se hizo andlisis de casos a nivel Internacional,
América Latina y Nacional que tiene por objeto recoger las experiencias que han
tenido otros paises y ciudades del mundo a fin de tomar estas ensefianzas como
parte de un aprendizaje enriquecedor que por cierto ayuda a mitigar elementos de
riesgo, incertidumbre y ambigiiedad en la aplicacion de un SBP para la Ciudad de
Toluca. Asi mismo se retom6 un caso a hivel Local en el cual se aposto por la
movilidad urbana sustentable a través de la creacion de infraestructura ciclista

dentro del municipio.

Dentro del tercer capitulo se elaboré una caracterizacion de cémo es que se
encuentra estructurada, la red de ciclovias existente y el sistema publico de bicicleta
“Huizi” que forman parte de la Ecozona; definida por el H. Ayuntamiento de Toluca
2013-2015, el cual comenzé a operar en Noviembre del 2015, asi mismo se dan a
conocer los objetivos o propésitos bajo los cuales fue creado dicho proyecto, los

resultados que se esperaban y los factores por los cuales dejo de operar.

Por ultimo se presenta el apartado analisis de los resultados, que se formularon con
los resultados que arrojaron las entrevistas (conformadas por 20 preguntas a su vez
dividida en cinco parametros; comodidad, seguridad, calidad, utilidad, atractivo), asi

como la descripcion del estado actual de la infraestructura existente, que se
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elaboré con los recorridos de campo dentro del poligono de estudio y con ayuda de
las investigaciones ya elaboradas, posteriormente se desarrollaron las conclusiones

finales.
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Capitulo 1. Marco conceptual sobre movilidad urbana no

motorizada




Capitulo 1. Marco conceptual sobre movilidad urbana no motorizada

En este capitulo se pretende dar a conocer los referentes conceptuales de la
movilidad urbana con énfasis en la movilidad urbana no motorizada, que sera la
base conceptual para de este trabajo de investigacion, retomando el concepto de la
movilidad urbana, tipos de transporte y especificando el analisis del uso de la
bicicleta como medio de transporte sustentable a través de un Sistema de Bicicleta
Publica (SBP) para la ciudad de Toluca.

La descripcion de dichos conceptos contribuye a un mejor conocimiento y
entendimiento de lo que es la movilidad urbana, la forma en cémo se desplazan, los
medios de transporte utilizados en la ciudad, asi como el tipo de transporte que

existe dentro de esta.

El SBP se presenta como un medio de transporte alternativo que dependiendo de
su implementacién y caracteristicas puede llegar a ser de los mejores tipos de
transporte tomando en cuenta las siguientes caracteristicas (agilidad, comodidad y

seguridad) comparado con los demas medios de transporte.

1.1 Movilidad urbana

Las personas transitan por las ciudades con el fin de realizar una serie de
actividades de su interés como trabajar, estudiar, hacer compras y visitar amigos.
Este traslado puede llevarse a cabo ya sea caminando o utilizando vehiculos
motorizados (autobuses y automéviles) o no motorizados (bicicletas y/o
caminando). Dicha circulacioén, reflejada en el consumo de espacio, tiempo, energia
y recursos financieros, también puede traer consecuencias negativas como
accidentes, contaminacion atmosférica, acustica y congestion vehicular. El intenso
proceso de urbanizaciéon de las sociedades en las Ultimas décadas deja en
evidencia la necesidad de cuidar las ciudades para que sus espacios ofrezcan una
buena calidad de vida, lo cual incluye condiciones adecuadas de movilidad de

personas y mercancias. Esta necesidad se intensifica en las grandes metropolis que
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ya registran graves problemas sociales, econémicos y ambientales relacionados

con el desplazamiento de sus habitantes (Alcantara, 2010).

La comision de comunidades Europeas (2007), en el Libro Verde. Hacia una

nueva cultura de la movilidad urbana, sustenta que:

[...] un nuevo concepto de movilidad urbana supone aprovechar al maximo el uso de todos
los modos de transporte y organizar la “comodidad” entre los distintos modos de transporte
colectivo (tren, tranvia, metro, autobus y entre los diversos modos de transporte individual
(automdvil, bicicleta y marcha a pie). También supone alcanzar unos objetivos comunes de
prosperidad econdémica y de gestién de demanda de transporte para garantizar la movilidad,
la calidad de vida y la proteccion del medio ambiente. Por ultimo, significa también
reconciliar los intereses del transporte de mercancias, con dependencia del modo de
transporte utilizado (Libro Verde, 2007).

Segun Moctezuma, (2003) la movilidad urbana se concibe como una perspectiva de
los individuos en su realidad socioeconémica y espacial (edad, género y categoria
socio laboral) mas amplio que el termino de trasporte el cual se limita a una relacion
de oferta y demanda expresada esquematicamente, por un lado, en cantidad de
infraestructuras y medios de transporte y, por el otro, el nimero de desplazamientos

de persona por dia, segin motivo, modo, itinerario, tiempo.

Para Jans (2009) La movilidad urbana se refiere a los distintos desplazamientos que
se generan dentro de la ciudad a través de las redes de conexiones locales, lo que
exige un mayor uso de los distintos tipos de transporte colectivo, que no solo
incluyen el sistema publico de buses y metro sino también taxis, colectivos, bici, etc.,
los que tiene vital trascendencia en la calidad de vida, movilidad y uso del espacio

publico.

Para la realizacion de este trabajo de investigacion se retomara en el concepto de
Alcantara (2010), que concibe la movilidad urbana como aquellos desplazamientos
gue realizan las personas dentro de las ciudades para ejecutar cierto tipo de
actividades, muy independientemente del tipo de transporte que se utilice para llegar
a su destino, para el caso de Toluca podemos observar que se basan unicamente

en cuatro tipos, que a su vez se dividen en dos categorias motorizados (autobuses,
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automdviles, motocicletas) que tiene mayor dominio sobre la poblacion comparado
con los tipos de transporte no motorizados (bicicleta propia o a través del Sistema
de Bicicleta Publica “Huizi” o caminar), que sirven para el traslado de personas y
mercancias, dichos desplazamientos se perciben a través del consumo de espacio,
tiempo, energia y recursos financieros los cuales traen consigo consecuencias
negativas, causando accidentes de transito, altos indices de contaminacion
atmosférica y congestion vehicular, la necesidad de crear politicas publicas para
mitigar y contrarrestar estas problematicas sociales, econémicas, sociales y
ambientales es cada vez mas evidente en ciudades que presentan un creciente

proceso de urbanizacion.

Si bien el objeto de la movilidad es el movimiento de las personas y mercancias en
un contexto social, espacio-temporalmente determinados, muy independientemente
del medio que utilicen para desplazarse: ya sea ir a pie, en transporte publico, en

automovil, en bicicleta, etc.

1.2 Tipos de movilidad urbana

La movlidad urbana esta determinada pordiversas causas dentro de las ciudades y
se pueden indentificar a su vez formas especificas de movilidad,las cuales
dependen de diferentes factores (Ramirez, 2009), por lo tanto puede ser concenbida
desde diferentes perspectivas segun el caso a estudiar, es decir, existe una
movilidad desde el punto de vista aérea, maritima, terrestre, social, laboral, entre

otras. (Véase esquema No. 3).
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Esquema No. 3 Tipos de Movilidad

Movilidad
Aérea

- Tipos de .
Movilidad Movilidad Movilidad

Social Maritima

Urbana

Movilidad
Terrestre

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de Cardenas, (2010).

Cada tipo de movilidad ya mencionado desempefia un rol diferente, pero tienen algo
en comun, su funcién es la movilidad de personas y/o mercancias a través de

diferentes medios.

Con base en la Declaracion de Lima: LIBRO BLANCO SOBRE LA MOVILIDAD
URBANA SUSTENTABLE DE AMERICA LATINA, (2014), se entiende a la movilidad
aérea como un acceso global que permite contar con un espectro completo para el

movimiento de pasajeros y mercancias.

La movilidad Social se refiere a los cambios de posicién de los miembros de una

sociedad en la estructura socioeconémica, (INEGI, 2010).

La movilidad maritima se refiere a los traslados de mercancia masivos por rutas
maritimas, (SCT, 2005).

Para efectos de este trabajo nos enfocaremos en la movilidad terrestre,
adentrandonos mas a fondo a los diversos medios de transporte terrestre que

existen o bien los que se usan en la ciudad de Toluca.

24



1.3 Sistemas de transporte
Al hablar de transporte nos referimos exclusivamente al sistema de medios
mecanicos que se emplean para el traslado de personas y mercancia, sélo es una

estrategia mas para posibilitar la movilidad urbana (Véase esquema No. 4).
Esquema No. 4 Tipos de transporte terrestre
Tipos de

transporte
terrestre

Bicicleta 'y

peatonal

Automovil Autobuses

Fuente: Elaboracion propia con base en Cardenas, (2010).

Para Céardenas, (2010) los tipos 0 modos de transporte para los desplazamientos
de la poblacion se basan en diferentes modalidades como lo aéreos, terrestres o
acuaticos, para efectos de este trabajo de investigacion y apartado se hara
referencia solo al transporte terrestre, el cual se divide en las siguientes categorias:
tren, metro, automavil particular, autobus, entre otros, adicionalmente la bicicleta en

la categoria de los no motorizados, y los define de la siguiente manera:

El tren se caracteriza por ser un medio de transporte terrestre, que circula
generalmente por vias férreas, dotado de una locomotora y varios vagones, esto
con la finalidad de poder transportar una gran cantidad de personas o determinadas
mercancias, el cual se caracteriza por recorrer grandes distancias en un menor

tiempo, asi como costos.
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El Autobus se define por ser un medio de transporte publico, el cual transporta
diariamente gran cantidad de gente, aunque hoy en dia esta siendo desplazado por
otros medios de transporte, esto se debe a que la calidad es muy baja y ocasiona
diversos problemas a los usuarios: problemas de puntualidad los cuales son
ocasionados por la falta de carriles exclusivos.

El automavil individualmente es considerado un medio de transporte eficaz para
recorridos muy especificos o con una demanda de baja poblacidén, siendo una
situacion dificil de cubrir eficazmente con el transporte publico. Debido a su gran
flexibilidad y para determinadas tareas o trabajos donde se deben transportar
objetos pesados, personas con problemas de movilidad, o cuando resulta necesaria
una mayor rapidez, urgencias hospitalarias, por ejemplo, es sin duda el medio mas

adecuado y el que mejor servicio ofrece.

Hoy en dia los desplazamientos a pie y en bicicleta forman parte de una movilidad
urbana sostenible, ya que son los medios cuyos impactos son mas irrelevantes. Al
igual que su coste econémico, ademas de que son beneficios para la salud fisica y
mental de quienes la realizan. La bicicleta es un medio de transporte no motorizado
gue ofrece diversos beneficios, tanto a los usuarios como al entorno donde se
desenvuelven; el tripulante funge como motor, lo cual le beneficia fisicamente en
cuestiones de salud y no contamina. La bicicleta, como medio de transporte no
motorizado, proporciona mayor flexibilidad en comparacion con el automdévil, debido
a distintos factores y, principalmente, a sus caracteristicas, como su tamafio, peso,

etc.

Para efectos de la investigacion se plantea que, la reactivacién del SBP “Huizi” en
la ciudad de Toluca, contribuira a una movilidad urbana, ya que se caracteriza por
ser un transporte que permite tener mayor accesibilidad a tus destinos, no
contamina ya que no usa ningun tipo de combustible, ayudando de esta manera a

la economia de los usuarios.
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1.4 Sistema de Bicicleta Publica (SBP)

El Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (2017) define al SBP como
aguellos sistemas de alquiler o préstamo gratuito de bicicletas en los nucleos
urbanos, impulsados por la administracion publica y con diferentes modelos de
operacion. Se diferencian de los servicios tradicionales de alquiler de bicicletas, mas
orientados al ocio o el turismo, por el hecho de prestar un servicio de movilidad
practico, rapido y pensado para el uso cotidiano. También se diferencian de los
alquileres tradicionales por la naturaleza de la operacion del sistema, en la cual se
puede tomar una bicicleta en cualquier punto de la red de estaciones y devolverlo

en cualquier otro.

El SBP puede utilizar para viajes mono modales o como complemento de un viaje
entre dos puntos, se utilizan principalmente para recorrer distancias cortas dentro
de la ciudad, es por ello que se consideran como un modo de transporte publico

individual.

Los SBP pueden presentarse en formatos muy diversos: desde sistemas sencillos
con personal de atencién al pablico, hasta sistemas totalmente automatizados con
tarjetas inteligentes o telefonia movil. La gestion de estos sistemas ha ido
evolucionando desde el sistema “libre” de Copenhague del ano 1998 para ser mas
eficaces contra el robo y la inseguridad, por ello actualmente casi todos requieren
el registro de la identidad de sus usuarios. También se han ido adaptando a las
necesidades de movilidad de los usuarios, que suelen ser a su vez usuarios de
transporte publico. Todo ello esta desembocando en la integracion de todos los
servicios de transporte (bicicletas publicas, transporte publico, etc.) en tarjetas
inteligentes identificativas y recargables o vinculadas a una cuenta bancaria del

usuario.
1.4.1 Beneficios del SBP

De acuerdo con el Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (2007), los

beneficios del uso de un SBP o de la bicicleta son los siguientes;
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e Permite disponer de una nueva opcion de transporte urbano rapido, flexible
y practico.

e Se adecua a las necesidades de muchos usuarios y satisface una amplia
tipologia de desplazamientos.

e Su coste global es menor comparado con otros medios de transporte publico.

e En ciudades con poca cultura de la bicicleta puede convertirse en un
catalizador para hacer que el uso de la bicicleta sea aceptado como un medio
de transporte habitual.

e Es una medida eficaz para promocionar el uso de la bicicleta en la ciudad
como un medio de transporte cotidiano, siempre que se apliquen medidas
complementarias que contribuyan a la seguridad y comodidad del ciclista.

e En algunos casos puede contribuir al uso del transporte publico en los
desplazamientos multimodales interurbanos, al permitir que éstos se realicen
de forma Optima gracias a la complementariedad del trayecto en bicicleta.

e Favorece la intermodalidad! mediante la integracion de sistemas de bicicletas
publicas en el sistema de transporte publico. Esta intermodalidad se optimiza
con las tarjetas que integran los diversos servicios de movilidad (la llamada
cuarta generacion de sistemas de bicicletas publicas): transporte publico,
aparcamiento, bicicletas publicas, taxi, etc.

e Optimizacion del uso del espacio publico.

e La seguridad de circulacién se incrementa para todos los ciclistas gracias al
aumento del numero de usuarios (efecto masa critica) en la calzada.

e Fortalece laidentidad local, ya que los sistemas de bicicletas publicas pueden
convertirse en una parte del paisaje urbano muy bien aceptado y ofrecen una
imagen y un atractivo particular distintivo de la ciudad.

e Crea oportunidades de empleo. Algunos sistemas han priorizado la
responsabilidad social contratando empresas de insercién laboral que se

pueden ocupar del mantenimiento.

1 La intermodalidad esta basada en la combinacién e integracion de diversos medios de desplazamiento para
llegar a un destino. Es un paso mas en la movilidad sostenible, un avance que busca reducir la huella de
movilidad de las personas y fomentar el uso del transporte publico.



https://twenergy.com/medio-ambiente-curiosidades/movilidad-sostenible-alternativas-del-dia-a-dia-para-moverse-en-verde-718
https://twenergy.com/herramienta-de-movilidad/crear
https://twenergy.com/herramienta-de-movilidad/crear

1.5 Conclusiones parciales

En conclusion, en este primer capitulo analizamos los referentes teéricos de
la movilidad urbana, lo que nos permitioé tener un mejor entendimiento de la
problemética abordada se investigd como es vista la movilidad urbana por
diversos autores y cual es el concepto que mejor se acopla a la situacion que

se presenta en Toluca.

Posteriormente se hizo alusion a los tipos de movilidad para este caso se
utilizé la movilidad terrestre siendo la que se presenta en la ciudad, los tipos
de transporte pertenecientes a este tipo de movilidad son los motorizados y
no motorizados, en la ciudad podemos observar que la mayoria de los
desplazamientos de las personas o mercancias se realizan en automovil
privado, transporte urbano publico de pasajeros, motocicleta, dejando en
segundo plano el uso de la bicicleta o los traslados a pie.

Seguidamente se indag6 sobre los Sistemas de Bicicleta Publica, que es el
tema principal del trabajo de investigacion, se definen como aquellos
sistemas de alquiler o préstamo gratuito de bicicletas en los ndcleos urbanos,
financiados y operados ya sea por la administracion o de concesioén privada,
el éxito de estos sistemas depende en gran parte de si la institucién o
personal a cargo tiene la capacidad para operarlo.
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Capitulo 2. Marco de referencia de sistemas de bicicleta publica (SBP)

exitosos

El andlisis de casos internacionales tiene por objeto recoger las experiencias que
han tenido otros paises y ciudades del mundo a fin de tomar estas ensefianzas
como parte de un aprendizaje enriquecedor que por cierto ayuda a mitigar
elementos de riesgo, incertidumbre y ambigtiedad en la aplicacion de un SBP para
la Ciudad de Toluca.

A nivel internacional y nacional se han realizado diversos estudios sobre movilidad
urbana, estos se han derivado del aumento de la poblacién y de gases de efecto
invernadero, asi como del uso del transporte motorizado, lo que se ha considerado
como un gran reto para la movilidad, es por ello que se han buscado diferentes
alternativas de solucioén. Este fendmeno ha sido abordado por diferentes autores e
incluso instituciones. Los estudios mencionados sobre Movilidad urbana se han
llevado a cabo a nivel Internacional en paises como Paris (Vélib, Paris), a nivel
Nacional, México (ECOBICI, CDMX) y por ultimo a nivel América Latina,

Colombia, (EnCicla, Medellin) abordados desde diferentes enfoques.

Richard Rogers en su libro Ciudades para un pequefio planeta (2000) menciona que
una ciudad sustentable debe ser, entre otras cosas, una ciudad justa, bella, creativa,
ecoldgica, diversa y que favorezca el contacto. La movilidad urbana ademas de ser
una estrategia que resuelve la manera en la que se mueve la gente por la ciudad,

también puede ser una oportunidad para llegar al concepto de ciudad sustentable.

Posteriormente se mencionan algunos de los casos de Sistema de Bicicleta Publica

gue han sido exitosos a nivel Nacional, Internacional y América Latina:

2.1 Experiencia Internacional SBP Vélib™ Paris

De acuerdo con SAPAG & SAPAG, (2012) el sistema de bicicletas Vélib en Paris se
propuso como una politica de solucion a problemas de la mala calidad de aire que
se presentaban. El trafico es la principal causa de degradacion de la calidad de vida
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en la capital parisina hasta el punto que en muchas zonas urbanas los niveles de
CO2 son muy superiores a los limites de tolerancia establecidos por la OMS? y la
UES.

2.1.1 Antecedentes del sistema

El sistema de Bicicletas publicas Vélib’ de Paris es un sistema que ha tenido mucho
éxito y ademas es el mas grande que existe hoy en el mundo. El trabajo que ha
existido en ciclovias en los ultimos 20 afios en Paris es relevante. En el afio 1995
los kilbmetros lineales totales de ciclovias eran 8,2, para el afio 2006 ésta cifra
aument6 enormemente llegando a tener cerca de 370 kilbmetros construido (Véase

grafica No. 1).

Gréfica No. 1 Evolucion anual de km Lineales de Planes Urbanisticos para bicicletas

desde 1995
km
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256.1258.2 816292
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8.2 58.7
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Fuente: https://www.velib-metropole.fr/

2 La Organizacién Mundial de la Salud (OMS) desempefia un papel fundamental dentro del sistema de las
Naciones Unidas como la autoridad dirigente y coordinadora de la salud internacional. Sus amplias
competencias implican ofrecer liderazgo en temas de salud cada vez mas complejos a nivel mundial, producir
directrices de salud, normas y estandares, realizar el seguimiento y la evaluacion de las tendencias de salud y
determinar las lineas de investigacion en materia de salud. También se compromete a proporcionar apoyo
técnico a los paises y ayudarlos a abordar problemas de salud publica urgentes.

3 La Unién Europea (UE) es una organizacion abierta al mundo, fundada sobre unos valores comunes de
libertad, democracia, Estado de derecho y respeto a los derechos humanos. Entre sus objetivos estratégicos
esti la consolidacion de una Europa democratica estable y unida, dotada de voz propia en la escena
internacional.

32


https://www.velib-metropole.fr/

Desde el afio 2001 se llevo a cabo el proceso de implementacion de SBP, la ciudad
de Paris intenta facilitar la movilidad ciudadana, asignando un lugar importante a los
transportes publicos, los taxis, los peatones y las bicicletas, para reducir la
contaminacion y los perjuicios generados por un intenso trafico automovilistico, y
también frenar las emisiones de gas. Cabe destacar que, desde principios de 2001,

la utilizacion de las bicicletas en Paris ha aumentado mas de un 48%.
2.1.2 Modelo de disefo, estructura y conceptualizacion del SBP

Es un sistema que se implementa en una alta escala y con una alta tecnologia,
teniendo estaciones cada 300 metros y mas de 20.000 bicicletas que ofrecen un

servicio las 24 horas los siete dias de la semana.

El nombre del sistema es VELIB’ Paris, se inaugurd el 15 de julio del 2007. El
sistema al afilo 2008 ya disponia de 20.600 bicicletas distribuidas en 1.451
estaciones o puntos de arriendo, lo que da un promedio de 14,2 bicicletas por punto.
A noviembre del 2011 es sistema presentaba una tasa de suscripcién anual de
160.000 usuarios. En promedio se realizan 76.000 viajes diarios, es decir 3,7 viajes
por bicicleta /dia con un tiempo de uso promedio de 15 a 25 minutos por cada viaje
(Véase esquema No. 4).

Esquema No. 5 Proceso de implementacion

10.648 14.197 20.600

bicicletas y 3de  picicletasy picLde icicletas y

15de
Julio del

Septiembr
2007 750 e del 2007 1.000 de 2007 1451
estaciones estaciones estaciones

Fuente: https://www.velib-metropole.fr/
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2.1.3 Inclusién, acceso, costos y horario del sistema

El modo de inscripcién varia dependiendo del tiempo de uso que uno desea
disponer del sistema. En efecto, para pases de uno a siete dias, el usuario por lo
puede realizar en el terminal de arriendo, sin embargo, para pases de mas de un
ano, se realiza en el sitio web.

El sistema puede operar para personas a partir de los 14 afios de edad. Sin
embargo, las personas menores de 14 afios que deseen realizar un abono anual,
debera llenar un formulario de autorizacion especifica con un responsable legal, el
cual se puede obtener directamente del sitio web o mediante una solicitud por
escrito a Vélib", ademas de los documentos solicitados para cualquier abonado.
Los abonos constituyen un derecho de acceso al servicio Vélib” y permiten tomar
prestada una bicicleta tantas veces como lo desee durante la validez del abono.
Estas tarifas tienen también como objetivo favorecer la rotacién de las bicicletas

para satisfacer al mayor nimero posible de usuarios (Véase tabla No. 2).

Tabla No. 2 Tarifas Sistema Vélib — Paris

Abono para

uso del

servicio

1 Euro 5 Euros 29 Euros

Pago por Primera Segunda Tercera 4 media hora

minutos media hora media hora media hora y mas
Valor cada

treinta Gratis 1 Euro 2 Euros 4 Euros

minutos

Fuente: https://www.velib-metropole.fr/

La utilizacion del sistema requiere de un depoésito de garantia es de 150 Euros. Para

el abono de un afo, se acepta un cheque valido por un afio que no se hara efectivo

en caso de devolucién satisfactoria o bien una autorizacién de reintegro.
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2.1.4 Aspectos técnicos, componentes e infraestructura basica del

sistema

El sistema al 2008 disponia de 20.600 bicicletas distribuidas en 1.451 estaciones o
puntos de arriendo, lo que da un promedio de 14,2 bicicletas por punto. A noviembre
del 2011 es sistema presentaba una tasa de suscripcion anual de 160.000 usuarios.
En promedio se realizan 76.000 viajes diarios, es decir 3,7 viajes por bicicleta /dia

con un tiempo de uso promedio de 15 a 25 minutos por cada viaje.

Las bicicletas Vélib tienen un disefio muy particular. Estan construidas para soportar
el uso rudo con materiales muy resistentes. Todas las unidades son de 3
velocidades, tienen luces eléctricas y reflectores de luz, y ademas cuentan con
canastillas en la parte frontal. Quiz& la Unica desventaja de estas bicicletas es que
son un poco mas pesadas que las bicicletas normales, aproximadamente unos
22kg.

El disefio de la bicicleta tuvo por objeto entregar la maxima seguridad al usuario, es
por ello que se incorporaron luces las cuales se encienden apenas la bicicleta
comienza a funcionar y se apagan 120 segundos después que la bicicleta se
detiene. Asimismo, disponen de laminas reflectantes en ambas ruedas y frenos
integrados dentro del pedal que se activan al pedalear en direccidén contraria. Por
otra parte, se privilegié la comodidad. Las bicicletas son unisex disefiadas para
usuarios desde 14 afios de edad y altura minima de 1,5 metros con asiento ajustable
y tres velocidades que se regulan con cambios.
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Imagen No. 3 SBP Vélib” Paris
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Fuente: https://es.parismap360.com/carril-bici-paris#.XbowGJJK|lU

2.1.5 Estructura de modelos de negocio y financiamiento del

sistema

El modelo de negocio que se utiliza es un DBOMF por sus siglas en inglés, Design,
Build, Operate, Maintenance and Finance, lo que significa que el operador disefia el
sistema, lo construye, lo opera, lo mantiene y lo financia. El sistema es operado por
SOMUPI filial de JCDecaux en un 66% y de Médias & Régies Europe, Groupe
Publicis en un 34%. El operador otorga el sistema completo a cambio de la
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explotacion de derechos publicitarios en distintos espacios de la ciudad ademas de
una participacion de los ingresos que genera el sistema por el pago directo de los
usuarios. El operador dispone de 1.280 items de mobiliario para explotar publicidad
callejera de 2 m? y 348 items de mobiliario para explotar publicidad de 8 m?. Cabe
sefalar que, por contrato, el operador debe invertir el 50% de los ingresos de
explotacion de derechos publicitarios en camparfas que fomenten el uso del SBP.

Los costos globales de inversion fueron de $110 millones de Euros
aproximadamente, de los cuales $90 millones fueron invertidos para el desarrollo
del sistema y $20 millones para mobiliarios de publicidad. Sin embargo, parte de
esta inversion fue financiado directamente de recursos estatales provenientes de

programas especiales.

2.2 Experiencia latinoamericana: EnCicla Medellin, Colombia

Segun el Plan Maestro de Movilidad para le Region Metropolitana del Valle de
Aburrd, Colombia, (2009) el Sistema de Bicicletas Publicas EnCicla es la propuesta
de movilidad sostenible para Area Metropolitana, que se hace realidad gracias al
convenio de asociacién firmado entre el Area Metropolitana del Valle de Aburra
(Administracion publica) y la Universidad EAFIT. EnCicla se presenta como una
alternativa integrada y complementaria al sistema de transporte publico y masivo de
la ciudad, a la vez que trabaja de manera conjunta con los demas municipios del
Area Metropolitana en el proceso de sensibilizacion y apropiaciéon de la bicicleta
como medio de transporte.

EnCicla estd enmarcado en el principio de intermodalidad, y forma parte del SITVA
(Sistema Integrado de Transporte del Valle de Aburrd) junto al Metro, al Metrobus,
al Tranvia de Ayacucho y al Metrocable, haciendo posible el desplazamiento de los
ciudadanos de un lugar a otro haciendo uso de diversos medios de transporte de
manera sucesiva; es por ello que se presenta como un medio no convencional
integrado a otros ya existentes, para ofrecer un complemento que mejore la

movilidad y la calidad de vida de los ciudadanos.
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2.2.1 Antecedentes del sistema

La iniciativa del SBP de Medellin nacié en octubre de 2011, en conjunto entre el
Area Metropolitana del Valle de Aburra y la Universidad EAFIT. En principio la
licitacion de operacion estuvo a cargo del Consorcio Mysvial Teva hasta marzo de
este afio. Tras la terminacion del contrato con Consorcio Mysvial Teva, el Gobierno
el Area Metropolitana del Valle de Aburra toma la operacion que continua hasta la

fecha.

2.2.2 Modelo de disefio, estructura y conceptualizacion del SBP

La estructura del EnCicla de Medellin, era Publico con operador privado. El
Gobierno el Area Metropolitana del Valle de Aburra se encargé del disefio,
construccion y financiacion del sistema, y entrego la operacion y mantenimiento al
Consorcio Mysvial Teva. Los recursos para la implementacion del sistema se
obtuvieron por subvenciones publicas del Gobierno local y se ha dividido en 3
etapas.

Con la nueva operacién por parte del Area Metropolitana, la operacién se volvié
Totalmente publica, donde la empresa espera reactivar la confianza de los

ciudadanos en el sistema.

2.2.3 Inclusién, acceso, costos y horarios del sistema

Para hacer uso del SBP debe haber un registro previo en la péagina web
http://encicla.gov.co/inscripcion/, y a vuelta de correo electrénico se recibe las

indicaciones para hacer la activacion de la tarjeta Civica Personalizada.

Para utilizar la bicicleta, se debe presentar la tarjeta Civica Personalizada o el carnet
de EnCicla (carnet que se entregaba a los usuarios al comienzo de la operacion del
sistema) en las Estaciones Manuales, donde un anfitrion te presta la bicicleta y hace
el registro manual. En caso de ir a una Estacién Automatica, se debe desbloquear

la bicicleta pasando la tarjeta por el lector de la cicloestacion, digitar el Pin
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designado y seleccionar la bicicleta. Se cuenta con 20 segundos retirar la bicicleta.
Al terminar el viaje, se debe anclar la bicicleta en un espacio disponible y pasar la
tarjeta por el lector.

El sistema funciona de lunes a viernes de 05:30 am a 19:00 horas, recibiendo los
altimos préstamos a las 20:00 horas. El tiempo de uso es de una hora y se puede
renovar las veces que se quiera en cualquier cicloestacion. El sistema es totalmente

gratuito y las sanciones no se dan en dinero sino en restricciones de uso.

2.2.4 Aspectos técnicos, componentes e infraestructura béasica del

sistema

Actualmente, el sistema cuenta con 1.500 bicicletas y 52 cicloestaciones (20
manuales y 32 automatizadas). Este SBP cuenta con tecnologia 3G en sus actuales
terminales que incluyen un lector de tarjetas y el teclado. Cada cicloestacion cuenta
con una terminal de servicio y los puertos de anclaje son por docks (puerto de

anclaje vertical).

Todas las bicicletas cuentan con sistema de luces trasero, ajuste de asiento,

canastilla en el manubrio, campana, entre otros.

En Medellin se realizan alrededor de 10.000 viajes en bicicleta diarios en 26,9 Km

de infraestructura adecuada para los ciclistas (Véase imagen No. 4).
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Imagen No. 4 EnCicla Medellin

@ Estacion manual @ Estacion automatica e Ciclorrutas Estacion Metro @ Estacion Metroplis @ Atencidn a usuario

Fuente: http://www.encicla.gov.co/mapa-de-estaciones/

2.2.5 Estructura de modelos de negocio y financiamiento del SBP

El modelo de negocio que tenia el SBP de Medellin hasta comienzo de este afio fue
Publico con operador privado, donde el operador, un consorcio conformado por 2
empresas espafiolas y una colombiana, realizaba toda la operacion a cambio de los
honorarios. Con la terminacion intempestiva de dicho contrato, el Area
Metropolitana tomo la operacion bajo un modelo Totalmente publico, que pretende

prestar un servicio de calidad y totalmente gratuito.
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2.4 Experiencia mexicana: ECOBICI, Ciudad de México

Con base a SAPAG & SAPAG, (2010) el sistema de bicicletas publicas compartidas
de la Ciudad de México, ECOBICI ha integrado a la bicicleta como parte esencial
de la movilidad, es un modo de transporte dirigido a los habitantes de la capital

mexicana, de sus alrededores y a los turistas.

Permite a los usuarios registrados tomar una bicicleta de cualquier cicloestacion y
devolverla en la mas cercana a su destino en trayectos ilimitados de 45 minutos.
Con mas de 30 millones de viajes desde su inicio, se ha convertido en el SBP mas

importante de América Latina.
2.4.1 Antecedentes del sistema

Ecobici se inauguré el 16 de febrero del 2010, el sistema disponia de 1.300
bicicletas distribuidas en 90 estaciones o puntos de arriendo, lo que da un promedio
de 14,44 bicicletas por punto. A noviembre del 2011 el sistema disponia de 30.000
afiliados, cifra que representa el tamafio sobre el cual fue disefiado originalmente el
sistema. Las autoridades han establecido el congelamiento de las inscripciones al
sistema, a fin de evitar la saturacion del mismo. Actualmente se realizan 9.000 viajes

diarios en bicicleta. Cada viaje en promedio es de 20 minutos.

2.4.2 Modelo de disefio, estructura y conceptualizacion de SBP

La estructura del SBP del Distrito Federal es de Concesion publica de explotacion
de publicidad exterior, sin publicidad en el SBP. El Gobierno de la ciudad utilizo un
modelo DBOMF (por sus siglas en inglés, Design, Build, Operate, Maintenance and
Finance), es decir, se encargd del disefio, construccidén, operacion, mantenimiento
y financiacion del sistema. Los recursos para la implementacién del sistema se
obtuvieron por subvenciones publicas del Gobierno local y se ha dividido en

diferentes etapas.

La primera subvencion alcanzo un valor cercano a los 6 millones de dolares con los

qgue se compré el mobiliario urbano e incluyo la compra de 1.114 bicicletas, 11
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vehiculos eléctricos para el traslado de las bicicletas, equipo de cémputo y
mantenimiento, y adaptacion y construccion de 80 cicloestaciones. La segunda y
tercera fase, contd con una inversion estimada en 9.4 millones de dolares y
comprendié la colocacion de 110 cicloestaciones con 1.600 bicicletas y 75
cicloestaciones con 1.200 bicicletas respectivamente (Secretaria del Medio
ambiente del Gobierno del Distrito Federal, 2012).

2.4.3 Inclusién, acceso, costos y horarios del sistema

Los usuarios deben de ser mayores de edad, 18 afios. El modo de inscripcion es
via internet o manual en algun centro de atencion. El sistema solicita identificacion,
comprobante de domicilio, tarjeta de débito o crédito.

El perfil del mayor porcentaje de usuarios son hombres entre 25 y 40 afos, en
especial trabajadores y estudiantes.

El horario de atencién del sistema es de las 07:00 a las 00:30, de lunes domingo,
todos los dias del afio. Cada una de las estaciones se encuentra a 300 metros de
la estacidbn mas préxima. Esto da tiempo suficiente a los usuarios para no usar la
bicicleta mas de los 30 minutos estipulados como gratuitos. Después de entregar la

unidad, se deben esperar diez minutos para tomar otra.

Tabla No. 3 Tarifas Sistema ECOBICI México D.F

Abono anual | Primeros 30 30 minutos Hora o Demora de Reposicion

para uso del minutos adicionales fraccion 24 horas, de tarjeta de
servicio posteriores robo o usuario

extravio

$300 pesos Sin costo $10 pesos $35 pesos $5000 pesos $50 pesos

Fuente: Elaboracion propia con base a Sapag &Sapag, (2012).
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2.4.4 Aspectos técnicos, componentes e infraestructura basica del

sistema

El sistema cuenta con 6.500 bicicletas distribuidas en 444 cicloestaciones. Este SBP
comenzo implementandose con tecnologia 3G y las ultimas estaciones instaladas

ya cuentan con tecnologia 4G.

Cada cicloestacion cuenta con una terminal de servicio y una barra (bancada)
horizontal donde se ubican las bicicletas. Cada terminal 3G esta compuesto por un
lector de tarjetas, una pantalla y el teclado, orientado a facilitar la interaccion del
usuario en la identificacion y retiro de bicicletas.

A diferencia de las terminales 3G, en las 4G se puede realizar operaciones
adicionales a la identificacion y retiro de bicicletas, como realizar reportes de
incidencias en las cicloestaciones, reporte de bicicletas que presenten
inconvenientes, o inscripcion de usuarios temporales mediante el pago con tarjeta
de crédito. Estas terminales cuentan con depdsitos adicionales como lector de

tarjeta bancaria y abertura de emision de tiquete.

Todas las bicicletas cuentan con sistema de luces delantero y trasero, ajuste de
asiento, canastilla en el manubrio, etiqueta de identificacion por radio frecuencia
(RFID), entre otros. Cada bicicleta incluye seguro de accidentes y de

responsabilidad civil.
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Imagen No. 5 Ecobici, Ciudad de México

HORARID
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0300 - DO30 horks

Fuente: https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/es/mapa-de-cicloestaciones

2.4.5 Estructura de modelos de negocio y financiamiento del sistema

El modelo de negocio instaurado en México es DBOMF por sus siglas en inglés,

Design, Build, Operate, Maintenance and Finance, es decir, disefiar, construir,
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operar, mantener y financiar. Sin embargo, este modelo tiene la particularidad de
que la inversion fue financiada integramente por el Gobierno de DF debiendo el
operador obtener los ingresos suficientes para financiar la operaciéon del sistema,

obviando la rentabilidad de la inversion.

En efecto, el mobiliario urbano fue comprado por el Gobierno de la ciudad en
aproximadamente seis millones de ddlares e incluy6 la compra de mas de 1.100
bicicletas, vehiculos eléctricos para traslado de las bicicletas y la adaptacion y
construccion de las cicloestaciones. La empresa operadora del sistema es Clear
Channel Outdoor a través de su filial Smart Bike quien recibe recursos de la
explotacion de los derechos publicitarios correspondientes, pero no del préstamo de
bicicletas. En su primera fase se concesionaron 150 espacios para colocar paletas

publicitarias.

2.5 San Mateo Atenco “Una apuesta por la movilidad urbana sustentable”

A nivel municipal, existe la presencia de infraestructura ciclista, tal es el caso del
Municipio de San Mateo Atenco, en el Estado de México en el que diariamente
transitan 3600 usuarios, principalmente entre Lerma y la ciudad de Toluca, que
aungue no se cuenta con un SBP dentro del municipio se ha apostado al uso de la
bicicleta como un medio de transporte eficiente, rapido y de bajo costo, este uso de
la bicicleta se ha facilitado gracias a la infraestructura ciclista (6km) que atraviesa el
municipio sobre la calle Independencia y que al Oeste conecta con las ciclovias de
Paseo Tollocan que comunica con la Ciudad de Toluca, igualmente permite la
circulacion hacia el municipio de Lerma, siendo la zona industrial el principal punto

de interés de muchos trabajadores (Véase imagen No. 6).
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Imagen No. 6 Ciclovia del Municipio de San Mateo Atenco

Ciclovia San Mateo
Atenco

Ciclovias Paseo
Tollocan

< . e K @

Fuente: Elaboracion propia con base en recorrido de campo, Abril de 2019.

Actualmente se disefi6 el programa “Adelante en Bici” el cual consiste en otorgar un
subsidio para la compra de la una bicicleta, el costo para inscribirse al programa es
de $850 mientras que el resto sera cubierto por el H. Ayuntamiento de San Mateo
Atenco, esta dirigido a personas que tengan entre 18 y 65 afios que se encuentren
interesado de ser parte del programa o que utilicen las bicicleta como un medio de
transporte, ademas de contar con tiempo ya que es esencial que tomen un curso de
capacitacion en la “Bici escuela” para dotar a los ciudadanos de las herramientas
tedrico — précticas, el cual se llevara a cabo durante tres fines de semana con una
duracion total de 18 horas (Saldafia, 2019).

Esta accion se llevo a cabo con el fin de cumplir con los objetivos 11 y 13 de la
Agenda 2030% (2015) los cuales se entienden de la siguiente manera:

e Objetivo 11 “Ciudades y comunidades sostenibles” Las ciudades se ven
como un hervidero de ideas, comercio, cultura, ciencia, productividad,

4 La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, fue aprobada en septiembre de 2015 por la Asamblea General
de las Naciones Unidas, la cual establece una vision transformadora hacia la sostenibilidad econémica, social
y ambiental de los 193 Estados Miembros que la suscribieron. Incluye temas prioritarios, como la erradicacion
de la pobreza extrema, la reduccion de la desigualdad en todas sus dimensiones, un crecimiento econémico
inclusivo con trabajo decente para todos, ciudades sostenibles y cambio climatico, entre otros.
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desarrollo social y mucho més, han permitido a la gente progresar social y
econdémicamente, derivado de esta dinamica social y econdmica se generan
muchos problemas dentro de las ciudades como la congestion , la falta de
fondos para prestar servicios basicos, la escasez de vivienda adecuada y el
deterioro de la infraestructura, estos problemas se pueden vencer de manera
gue se permita un buen crecimiento en las ciudades y prosperidad, asi mismo
se pueden aprovechar mejor los recursos, reducir la contaminacion y la
pobreza.

e Objetivo 13 “Accidon por el clima” Este objetivo se enfoca en adoptar
medidas urgentes para combatir el cambio climético y sus efectos, ya que
este afecta a todos los paises y genera un impacto negativo en la economia

nacional y la vida de las personas.

2.6 Consideraciones sobre los casos de estudio

Derivado de los casos de estudio expuestos anteriormente y que a la fecha han
funcionado con éxito y ademas continuaron con sus respectivas fases de expansion
se observaron algunos puntos que pueden ser tomados en cuenta y aplicados al
Sistema de Bicicleta Publica “Huizi”. Es importante destacar que estos SBP nacen

como una alternativa de solucién a los problemas de contaminacion del aire.

- Un punto en comun de los sistemas de bicicleta publica desarrollados es que
nacen bajo la necesidad de reducir problemas originados del uso excesivo
del transporte motorizado, como el trafico, la apropiacion del espacio publico,
y altos indices de contaminacién ambiental.

- Los modelos de negocio no influyen en la consolidacion de los sistemas, para
el caso de EnCicla, Medellin paso a ser totalmente publico, mientas que
Vélib, Paris y Ecobici de la CDMX, cuentan con un modelo de negocio privado
(DBOMF) que se encarga de disefar, construir, operar, mantener y financiar
lo sistemas, Para el caso de “EnCicla Medellin”, pasé a ser totalmente publico

y se encuentra financiado por el Gobierno del Area Metropolitana del Valle
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de Aburra, el SBP Huizi es totalmente publico, lo que afecto fue la falta de
compromiso de la administracion a cargo.

Cuentan con items de mobiliario publicitario, en este caso los operadores
privados explotan los derechos publicitarios (destinando el 50% de la
publicidad al sistema), a cambio se encargan de la ejecucion y operacion total
del sistema.

La cantidad de cicloestaciones y bicicletas de los otros sistemas es mucho
mayor, comparandolos con el SBP “Huizi de la Ciudad de Toluca, lo que
permite a los usuarios recorrer grandes distancias utilizando sélo la bicicleta
0 complementar su viaje con otros medios de transporte existentes dentro de
cada ciudad para hacer un recorrido entre dos puntos (intermodal), cosa que
en Toluca no pasa ya que este sistema so6lo se encuentra en la parte centro
de la ciudad, siendo de utilidad si las actividades o sitios de interés se
encuentran dentro del poligono de la Ecozona.

Cuentan con un kilometraje considerable de ciclovias que permite el libre y
seguro transito por la ciudad, para el caso de EnCicla Medellin cuenta con
29.6 km hasta los 370 km para el Sistema de Vélib Paris, comparado con
Huizi la infraestructura existente es de 10 km ademas esta no es continua,
por lo que no favorece a la intermodalidad, esto trae como consecuencia un
bajo niumero de suscriptores al sistema.

Para el caso de San Mateo Atenco, aunque no se cuenta con un sistema de
bicicleta publica, es importante recalcar que la existencia de las ciclovias
incentiva a la poblacion a hacer uso de estas por lo que resultan ser
eficientes, ya que atraviesan el municipio y ademas se conectan con las
ciclovias de Tollocan que tienen como destino la zona industrial de la Ciudad
de Toluca, siendo centro de trabajo para algunos de los habitantes del
municipio, de esta manera permiten recorrer grandes distancias, en corto

tiempo, y ademas no les genera ningun costo econémico.
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Capitulo 3. Sistema de Bicicleta Publica (SBP) “Huizi” en la ciudad de Toluca

El presente capitulo tiene como principal objetivo describir como se encuentra
estructurado el sistema de infraestructura destinado al uso de la bicicleta dentro de
la Ciudad de Toluca asi como el sistema publico de bicicleta “Huizi que forman
parte de la Ecozona; definida por el H. Ayuntamiento de Toluca 2013-2015, el cual
comenzo a operar en Noviembre del 2015, asi mismo se dan a conocer los objetivos
0 propoésitos bajo los cuales fue creado dicho proyecto, los resultados que se
esperaban y los factores por los cuales dejo de operar.

En la ciudad de Toluca el uso de la bicicleta se ha tratado de fomentar como un
medio de transporte principalmente para traslados en la zona, de tal forma que
existen diversas organizaciones que buscan promover el uso de esta, un claro

ejemplo es la fundacién Tlaloc (Fundacién Tlaloc 2013).

La Zona Metropolitana de Toluca (ZMT) es la quinta ciudad mas grande del pais
con casi medio millon de habitantes la mayor concentracién urbana del Estado de
México. Mantiene una intensa dinamica econdémica y laboral con la Zona
Metropolitana del valle de México presenta un flujo promedio de viajes diarios de
500 000 automoviles y 20 000 autobuses, (SCT, 2012).

De acuerdo al Centro Mario Molina, en su “Estudio del Sistema Integral de Movilidad
Sustentable para el Valle de Toluca” (2014) menciona que en la Zona Metropolitana
el reparto modal refleja el patron nacional: el 76% de los viajes se realizan en
trasporte publico, el 24% en automovil, mientras que solo el 7% lo hace en modos

no motorizados ya sea a pie o en bicicleta.

La Ciudad de Toluca cuenta con muy poca infraestructura vial para el caso del uso
de las bicicletas, dado que esta la ciclovia s6lo se encuentra a lo largo de la zona
industrial que atraviesa Paseo Tollocan, otra via construida es el circuito que
conecta ciudad universitaria con el centro de la ciudad que pasa por la avenida
Miguel Hidalgo (Fundacién Tlaloc, 2003), que en conjunto suman aproximadamente

10 kilometros de carril confinado (Véase imagen No. 7).
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Imagen No. 7 Ciclovias de Toluca a San Mateo Atenco

Fuente: Elaboracion propia con base en recorrido de campo, Abril de 2019.

3.1 Ecozona

Segun el Plan Ecozona Centro de Toluca (2015), la Ecozona se encuentra ubicada
en la parte centro de la ciudad de Toluca la cual ocupa una superficie de 2,6 km?lo
que equivale a 191 cuadras del Centro Historico y colonias aledafias que concentra
dentro de su perimetro instituciones de gobierno, educativas, establecimientos
comerciales, lugares de ocio, que a su vez permiten un progreso social y econémico.
Los limites del poligono de la Ecozona Toluca son: al Este las calles Josefa Ortiz de
Dominguez, 5 de Mayo, Juan Alvarez, Republica de Nicaragua y José Vasconcelos;
al Sur la calle Venustiano Carranza; al Oeste la calle Andrés Quintana Roo; y al
Norte las calles Sebastian Lerdo de Tejada, Santos Degollado y Manuel Gémez
Pedraza. Abarcando las Delegaciones Colon, Centro Historico y Universidad (Véase
mapa No. 1).
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Mapa No.1 Mapa base del poligono de estudio
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Con base en el Plan Ecozona Centro de Toluca (2015), la Ecozona surge en el aiio

2015 nace bajo la necesidad de atender a las siguientes problematicas:

- Inseguridad

- Tréfico

- Abuso excesivo por parte de los estacionamientos
- Aumento de niveles de contaminacién atmosférica

- Contaminacion visual

Por lo que fue necesario llevar a cabo acciones integrales para mejorar los espacios
publicos y lo mas importante, fomentar una movilidad sustentable dentro de la
ciudad. Fue en Noviembre del 2015 cuando el Ayuntamiento de Toluca dio inicio a

dicho programa, denominado como una Zona de Baja Emisién (ZBE).

3.1.2 Objetivos de la Ecozona

Los principales objetivos por los que fue creada la Ecozona de acuerdo al Analisis

costo — beneficio de la Ecozona, Toluca (2017) son los siguientes;

- Mejorar la calidad de vida del residente y visitante.

- Promover un entorno urbano saludable a través de la implementacién de
acciones para prevenir y controlar la contaminacion.

- Mejorar los espacios publicos.

- Mejorar la dinAmica social.

- Revalorizacion de propiedades, negocios con mayor visibilidad y un
menor gasto publico a largo plazo

- Impulsar la movilidad sustentable, la accesibilidad universal y la

recuperacion de espacios publicos.

5Zonas de las Ciudades en las que los gobiernos aplican medidas especiales para reducir el nivel de
contaminantes nocivos a la salud de los seres humanos que son emitidos por el aire.

53



3.2 Programas especificos del Plan Ecozona

El Plan de implementacion de la Ecozona se disefié a través de un proceso de
planeacién participativa que conté con el acompafiamiento técnico de la
Cooperacion alemana para el desarrollo G1Z8. El cual se constituyé por 26 acciones,
agrupados en 7 categorias, algunas de estas se ejecutaron en su totalidad, mientras
que otras perdieron fuerza a los pocos meses de haberse puesto en marcha e
inclusive ni siquiera iniciaron su operacion, de esta forma fue como el Proyecto
Ecozona Toluca fue perdiendo impulso hasta quedar inactivo afectando
directamente al sistema de bicicleta Huizi, impidiendo que se consolidara y siguiera

con sus fases de expansion (Véase esquema No. 5)

Esquema No. 6 Categorias de la Ecozona

Eficiencia
Energética

Gestidn Recuperacio Cero -
Integral de n de Desarrollo Desarrollo SeriEmied Movilidad
Residuos Espacios Urbano Ambiental on Inteligente

Sélidos Publicos

en
Alumbrado
Publico

Fuente: Elaboracion propia con base en Plan Ecozona, (2015).

Para efectos de esta investigacion me enfoqué en la categoria denominada
Movilidad inteligente, de la que se desprende el Sistema de Bicicleta Publica “Huizi”,
el objetivo de su implementacién fue incentivar el uso de bicicletas publicas como
una herramienta eficaz, viable y atractiva para promover el uso de la bicicleta de la
Ciudad, con esto se esperaba la reduccion del uso de vehiculos motorizados y por

ende la disminucion de gases de efecto invernadero.

5GIZ: Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit. La Cooperacion Técnica Alemana apoya a las
personas y a las sociedades en todo el mundo a desarrollar sus perspectivas del futuro y a disefiar de forma
sostenible sus condiciones de vida.
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3.2.1 Factores que influyeron en la baja operacion del proyecto

Ecozona

La acciones integrales y lineas de accién ya mencionadas tenian la finalidad de
impulsar el proyecto de la Ecozona y por ende el SBP, no obstante al no ser
ejecutadas como se esperaba mas alla de ser un detonante para el proyecto se
convirtieron en factores que determinaron la nula y baja ejecucion de la Ecozona,
posteriormente se hace mencion de cada una de las lineas de accion, sus
caracteristicas, el porcentaje de su implementacion y finalmente se dan a conocer

los actores involucrados, que interfirieron en el desarrollo del proyecto.

3.2.1.1 Nivel de ejecucion de las lineas de accion

De acuerdo con datos del Andlisis costo-beneficio de la Ecozona-Toluca, (2017); de
las 26 acciones especificas que harian funcionar la Ecozona al 100%, tan sélo 18
fueron iniciadas (4 se ejecutaron de manera correcta), mientras que los 8 restantes

quedaron en proyecto.

Tabla No. 4 Factores que influyeron en la puesta en marcha de las estrategias que
conforman el proyecto Ecozona
Periodo de

Estrategia Objetivo

implementacion
Esta estrategia soélo

Tenia por objetivo mejorar
los servicios publicos a

estuvo en operacién de
Noviembre de 2015 a

Eficiencia Sustitucion de | través de un consumo | Diciembre de 2016, de
energética en luminarias inteligente de energia, bajo | las 3,902 luminarias
alumbrado criterios de costo vy |existentes dentro del
Publico reduccion de GEI. poligono solo el 62%

fueron sustituidas.

Hacer eficiente el servicio
de recolecciéon, tener

Operé de Noviembre de
2015 a Mayo de 2016. Se

“Programa de menos rutas y menos | interrumpié  por  dos
Manejo y unidades en operacion y | factores los horarios
Recoleccion de | llevar a cabo la recoleccion | nocturnos género
Residuos” MAs veces por semana. resistencia entre los

empleados y habitantes,
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“Campana de
Separacion de
Residuos”

Gestion de
residuos
solidos

“Arbol de Chicle”

“Mantenimiento
de Fuentesy
Monumentos”

Recuperacion
de espacios
publicos
“Proyecto de
Silos de Agua”

“Plan Operativo
de Ambulantaje
de la Ecozona”

“Difusion del Plan
Municipal de
Desarrollo
urbano”

Desarrollo
urbano

“Educacion y
difusién
ambiental
permanente”

Valorizar los residuos
sélidos generados en
domicilios y comercios.

Ubicar cuatro estructuras
metalicas con forma de
arbol para la recoleccion
de chicles.

Promover el
mantenimiento de 32
monumentos que  se
encentran dentro de la
Ecozona.

Buscaba reducir la
cantidad de agua utilizada
para el riego de las areas
verdes a través del
incremento de las reservas
de humedad den los
suelos de las mismas.

Tenia como fin mantener
libre de  ambulantaje
dentro del poligono de la
Ecozona.

Buscaba contribuir una
mayor identidad ciudadana
y una mejor dinamica
social derivada de un
mayor conocimiento de la
norma.

Promover una cultura
ambiental a nivel
ciudadano buscando

difusibn organica de la
informacion.

ante los empleados vy
ayuntamiento por los
residuos recolectados.

No inici6

No inicid, debido a que no
habia un cronograma
especifico de
implementacién para las
actividades.

El programa ya existia

antes del proyecto
Ecozona, y continto
operando con menor

intensidad de Noviembre
del 2015 a Diciembre de
2016.

No inici6

No inici6
El  programa perdié
relevancia cuando
comenzaron los
conflictos  por  otros

aspectos de la Ecozonay
Nno inicio.

Oper6 de Noviembre del
2015 a Diciembre de
2016. Cabe destacar que
este programa ya se
implementaba antes de la
Ecozona.
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Educacion
ambiental

“Promotores
ambientales de la
Ecozona”

“Ruta dominical
Tolo en bici”

“Bici escuela”

“Plan de difusion
para el proyecto
Ecozona”

“Programa de
control de
contaminacion y
monitoreo
ambiental”

Brindar  conocimiento y
habilidades  sobre el
proyecto para que los
promotores voluntarios
informen a la poblacion
sobre los beneficios y
responsabilidades  sobre
vivir dentro de la Ecozona.

La ruta consiste en un
trayecto para la movilidad
recreativo para la
movilidad no motorizada
gue se abre al publico los
domingos dentro de un
horario establecido.

Tiene como  objetivo
brindar a la ciudadania los
conocimientos basicos en
materia de derechos vy
obligaciones, las normas
técnicas y reglamentacion
vigente para el uso de la
bicicleta.

Su objetivo era dar a
conocer el Plan Ecozona
Centro de Toluca entre los
actores involucrados, e
infirmar sobre el concepto,
objetivo, caracteristicas vy
metas del programa.

Monitorear y vigilar el
cumplimiento  de las
normativas  ambientales

dentro de la Ecozona.

Al ser un programa de
afladido a las funciones
del Centro de Educacion
Ambiental, solo operé de
Noviembre del 2015 al
2016, por el cambio de
administracion.

El programa ya operaba
antes de la creacion de la
Ecozona, opera gracias
al impulso de la sociedad
civil, pero con diferente
ruta y nombre,
reconfigurando su trazo.

Este programa esta
relacionado con la ruta
dominical, aunque perdioé
fuerza cuando la ruta
dominical fue recortada y
opera gracias a la
sociedad civil.

Sélo se implementd de
Noviembre a Diciembre
del 2015.

Genero conflictos
sociales dentro de la
Ecozona ya que los
comerciantes y
prestadores de servicios
organizados de la zona,
como grupos de interés
ejercieron presion politica
para evitar su
implementacion, esto
generaba costos politicos
a la administraciéon y que
no estaban dispuestos a
enfrentar. Oper6 en
Diciembre de 2015.
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“Inventario de
comercios y
servicios”

“Identificacion del
comercio
Ecozona, auto
verificacion y
certificacion de
cumplimiento
ambiental”
Cero
contaminacion

“Identificacion de
comercio semifijo
autorizado:
padrény
programas con
tematica
Ecozona”

Incorporacion de
buenas practicas
en tianguis de
Ecozona”

“Promocion de
buenas practicas
Ecozona para
comerciantes de
festividades
religiosas”

Buscaba identificar vy
contabilizar las unidades
econdbmicas establecidas
dentro de la Ecozona.

Tenia como objetivo la
regularizacion y
ordenamiento de
establecimientos

comerciales dentro de la
Ecozona a través de las
normas y leyes aplicables
dentro del municipio de
Toluca, para evitar la
prevalencia del comercio
informal y asi garantizar la

proteccion, cuidado vy
conservacion del medio
ambiente.

Pretendia crear una

estrategia de orden vy
limpieza entre este tipo de
comercios con el fin de
contribuir a la imagen
urbana.

Reglamentacion de los
tianguis sobre ruedas, en
festividades religiosas
dentro de la Ecozona para
asegurar las condiciones
minimas de seguridad e
higiene de dichos
comercios.

Reglamentacion de los
tianguis sobre ruedas, en
festividades religiosas
dentro de la Ecozona para
asegurar las condiciones
minimas de seguridad e

Este programa no se
materializ6 a causa de la
falta de un mayor
compromiso politico para
la gestion y la falta de
difusién que permitiera la
identificacion de los
actores beneficiados.

Al igual que la accion
anterior este programa
no se materializé a causa
de la falta de un mayor
compromiso politico para
la gestion y la falta de
difusion que permitiera la
identificacion de los
actores beneficiados.

Al igual que la accion
anterior este programa
no se materializo a causa
de la falta de un mayor
compromiso politico para
la gestion y la falta de
difusion que permitiera la
identificacion  de los
actores beneficiados.

Al igual que la accién
anterior este programa
no se materializo a causa
de la falta de un mayor
compromiso politico para
la gestién y la falta de
difusion que permitiera la
identificacion  de los
actores beneficiados.

Al igual que la accion
anterior este programa
no se materializé a causa
de la falta de un mayor
compromiso politico para
la gestion y la falta de
difusién que permitiera la
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Movilidad
inteligente

“Sistema de Bici
Publica Huizi”

“Calle Completa”

“Programa de
Politicas de
Estacionamientos
Publicos”

“Programa de
Estacionamientos
en la Via Publica”

higiene de dichos
comercios.
Pretendia reducir la

congestion vehicular y asi
mejorar la calidad del aire.

Planteaba hacer una
reconversion del ambiente
construido en particular de
una calle dentro de la
Ecozona, abarcando 1.2
km sobre la calle
Sebastian Lerdo de
Tejada, entre José Maria
Pino Suarez y Andrés
Quintana Roo.

Consistia en establecer 4
sub- zonas, una zona seria
baja, dos zonas, media y
una zona alta con relacion
a un aumento de tarifas de
estacionamiento publico,
dentro de la Ecozona, y asi
desincentivar el uso del
automovil.

Consistia en definir sub-
zonas en la Ecozonaen las
gue se aplicaria un alza
diferenciada en las tarifas
de estacionamientos o
parquimetros.

identificacion de los
actores beneficiados.

Sélo opero6 de Noviembre
de 2015 a Diciembre de
2016 debido a que no fue
prioridad para la
administracion que
estaba a cargo durante el
periodo 2016-2018 y que
ademas prefirié
desarticularlo e
incorporar otro sistema
de préstamo de bicicletas
gratuitas paralelo a Huizi.

Perdio relevancia cuando
desaparecio el Instituto
Municipal de Planeacion
(IMPLAN), asi que este
no inicio.

No se implementé a
causa de la oposicion de
duefios de
estacionamientos

publicos organizados
entorno al patronato del
Centro Historico.

Se presentd oposicién a
la reconfiguracion de las
tarifas de
estacionamientos por lo
que el programa no inicio.
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“Plan de
Movilidad no
Motorizada”

“Programa de

Sefialamiento

Vial Integral y
Horizontal”

“Programa de
Retiro de Autos
Chatarra”

Consistié en el desarrollo
de un Plan urbanistico que
determinara las politicas y
acciones atomar dentro de
la Ecozona en materia de
movilidad sustentable no
motorizada.

El programa consistio en la
colocacion de sefalizacion
para la movilidad
sustentable, vertical vy
horizontal y asi propiciar la
convivencia en armonia de
los diferentes modos de
transporte que confluirian
dentro de la Ecozona,
vehiculos motorizados, no
motorizados y peatones.

Consistia en el retiro de los
autos abandonados en la
via publica dentro de la
Ecozona

El Plan se elaboré de
forma participativa no
obstante este no se
implementé ya que no
form6 parte de Ila
administracién pasada ni
la que se encuentra en
Curso.

Comenzdé a operar en

Noviembre de 2015 hasta
abrii  de 2016, los
sefialamientos aun

siguen instalados dentro
del perimetro, por lo que
se presume que sigue
operando, aunque no se
siga dando
mantenimiento, lo ha
llevado a ser un
programa obsoleto.

No inici6 debido a que no
contd con un proyecto en
forma

Fuente: Elaboracion propia con base en el Analisis costo- beneficio de la Ecozona Toluca (2017).

Al desarticular el SBP “Huizi” se echd a andar el programa “Toluca en Bici’,

encabezado por la Administracion 2016 — 2018, el cual consiste en el préstamo

gratuito de bicicleta, no obstante, por sus caracteristicas fisicas y comparadas con

las del sistema Huizi el modelo no resulta ser tan eficiente ni seguro.

3.3 Sistema de bicicleta Publica “Huizi”

Los recorridos entre cada cicloestacion tienen un lapso de no mas de 30 minutos

(aunque puede variar dependiendo la hora con mayor trafico como la entrada y

salida de escuelas, la hora de comida, entrada y salida de oficinas, etc.) en caso de

ser rebasado por cada 15 minutos de retraso, seran sancionados con una cuota de

$15 cargado automaticamente a la tarjeta de crédito del usuario.
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Esquema No. 7 Sistema de Bicicleta Publica “Huizi”

Sistema de Bicicleta Publica en Toluca

Cuenta con:

+ 350 bicicletas

+ 26 cicloestaciones

+ Vehiculos de Balanceo

+ Centros de Atenciony
servicios

“Huizi”

Costo:

La anualidad individual
tiene un costo de $333

Requisitos:

+ Tarjeta de Crédito
+ |dentificaciéon con fotografia
+ Comprobante de domicilio

Fuente: Elaboracion propia con base en Andlisis Costo-Beneficio de la Ecozona Toluca, (2017).

3.3.1 Cicloestaciones

El programa comenz6 a operar con 26 cicloestaciones que estan distribuidas

estratégicamente con base en la encuesta origen destino (EOD) que tuvo como

funcién saber cuales son las rutas de viaje, asi como la frecuencia con que se

realizan y los principales puntos de interés de la poblacion, y se implementaron a

una distancia de 300m, para ofrecer mayor confort al usuario (Véase mapa No. 2).
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Mapa No.2 Cicloestaciones Huizi
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La siguiente tabla tiene por objeto mostrar el nombre de cada cicloestacion, que

corresponde a la calle donde estas se encuentran implantadas.

Tabla No. 5 Cicloestaciones Huizi

Nombre de la cicloestacion Calles

01.Huizi Alfefiique Pino Suéarez y Lerdo
02.Huizi Lerdo Lerdo y Av. De los Maestros
03.Huizi Cosmovitral Calle Riva Palacio, entre Lerdo e

Independencia

04.Huizi Independencia Independencia, entre Bravo y Riva
Palacio

05.Huizi Nigromante Nigromante y 5 de Febrero

06.Huizi 1° de Mayo 1° de Mayo y Pino Suéarez

07.Huizi Josefa Ortiz Josefa Ortizy 1° de Mayo

08.Huizi Zaragoza Sor Juana e Hidalgo

09.Huizi Alameda Plutarco Gonzales, entre Melchor

Ocampo y Quintana Roo

10.Huizi 5 de Mayo Prol. 5 de Mayo y Morelos

11.Huizi Ledn Guzméan Josefa Ortiz y Le6bn Guzman

12.Huizi Conservatorio Quintana Roo y Morelos

13.Huizi La Merced Morelos y Corregidor Gutiérrez en el

Jardin de los Hombres llustres

14.Huizi Aldama Aldama Y Morelos

15.Huizi Matamoros Matamoros e Instituto Literario
16.Instituto Literario Instituto Literario y Rayon
17.Huizi San Sebastian Instituto Literario y Pino Suarez
18.Huizi Jaguares GOmez Farias y Pedro Ascencio
19.Huizi Juérez Juarez y Juan Alvarez

20.Huizi Juan Alvarez Pino Suarez y Juan Alvarez

21.Huizi Calvario Quintana Roo y Horacio Zufiga




22.Huizi ElI Ranchito Villada y Horacio Zufiga

23.Huizi Salén del Agua Juérez y Francisco Murguia
24.Huizi Pino Suarez Rafael M. Hidalgo y Pino Suarez
25.Huizi Colon Colon y Venustiano Carranza
26.Huizi Altamirano Venustiano Carranza y Altamirano

Fuente: Elaboracion propia con base en recorrido de campo, Abril 2019.
3.3.2 Cobertura de las cicloestaciones

La aplicacibn de modelos de localizacién-asignacion implica tener una oferta
distribuida de manera puntual, una demanda que con motivos de simplificaciéon
puede ser asignada a un centroide de cada area y una red de transporte que las
vincula. Sin embargo, la aplicacion de métodos que tienden a la busqueda de
nuevas localizaciones de oferta debe considerar en primera instancia la
determinacién de posibles sitios candidatos, es decir, una cantidad de puntos
seleccionables con la finalidad de elegir los mejores sobre la base del objetivo del

modelo aplicado (Busai, 2008).

La distancia entre cada cicloestacion se estima debe ser de 250 a 300m MPM
Mobility, (2014), para el caso del Sistema de Bicicleta Publica implantado en la
ciudad de Toluca se considerd una distancia maxima de 300m, para poder ofrecer
mayor confort al usuario, sin embargo el ideal de cicloestaciones para comenzar
con un SBP es de minimo 30, ya que al reducir el nimero, ciertas areas quedan
descubiertas tal es el caso de la zona Centro y Sur de la ciudad, donde se puede
observar que hay un niamero menor de cicloestaciones y estas no dejan ciertas
areas sin cobertura, donde se encuentran concentrados diversos, servicios,
eguipamientos, zonas habitacionales y comerciales, impidiendo que se logre llegar
en bicicleta al lugar deseado, o que se recorran distancias mas grandes para poder
acceder a una bicicleta, mientras que para el caso de las cicloestaciones que se
encuentran en la parte norte del poligono su cobertura cumple con la distancia
establecida, y no se perciben zonas sin cobertura. Se elaboré un mapa de general

de las coberturas de cada cicloestacion, posteriormente se dividié en cuatro zonas
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Noroeste, Noreste, Centro y Sur con la finalidad de poder tener un mejor panorama

y descripcion de cada zona (Véase mapa No. 3).

Mapa No. 3 Cobertura de las cicloestaciones
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Como se puede apreciar en el mapa de la Zona Noreste de la Ecozona entre las
cicloestaciones 3, 4, 5, 9, 12,13 cumplen con la distancia de separacion establecida
(300m), se pretendia garantizar un acceso eficiente y equitativo para la poblacion
con respecto a las cicloestaciones y bicicletas, si bien, esta distribucion espacial
(localizacion) se otorgbé debido a que en esta zona se encuentran localizados
grandes atractores comerciales al por menor, asi como diversos equipamientos, por

lo que se esperaba gran demanda hacia el sistema (Véase mapa No. 4).
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Mapa No. 4 Cobertura de Cicloestaciones Zona Noroeste
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La zona Noreste es la que presenta un mayor nimero de cicloestaciones, concentra
casi la mitad de las cicloestaciones (10), por lo que no se observan zonas sin
cobertura, existe una fuerte presencia de comercio, servicios, equipamiento, zonas
habitacionales, de esta forma se pretende minimizar las distancias entre cada
desplazamiento poblacional entre los puntos de demanda (Véase mapa No. 5).

Mapa No. 5 Cobertura de Cicloestaciones Zona Noreste
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La zona centro se conforma solo por tres cicloestaciones (14, 15y 19), esto genera
un problema hacia la poblacion usuaria ya que implica recorrer distancias mas
grandes a los 300 m, si se quisiera utilizar alguna cicloestacion de la parte noroeste
0 noreste con esto se demuestra que el sistema no es eficiente ni equitativo

espacialmente y deja espacios sin cobertura (Véase mapa No. 6).

Mapa No. 6 Cobertura de Cicloestaciones Zona Centro
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Para el caso de la zona sur es posible apreciar una distancia mayor a los 300 m
entre cada cicloestacion ademas de varios puntos sin cobertura del sistema de
bicicleta publica, es necesario tomar en cuenta que en las calles Paseo Colén y
Jesus Carranza hasta encontrarse con Paseo Tollocan, se concentran diversos
puntos de interés que generan demanda al sistema, y que, este no cubre,
provocando que sea imposible llegar a estos sitios a través del uso del sistema, para
dar solucion a esta probleméatica se recomienda ampliar el SBP que permita la
intermodalidad (Véase mapa No. 7).

Mapa No. 7 Cobertura de Cicloestaciones Zona Sur

2745000 2745500 2746000
1
| o 7 I
T 4 MEUEL HIDALGO
| | [ -
[ 1
Ll At
[ 9 |
g ! {
12 | g3 <1 [ | HOSEYARAM
= — — 7‘».; ’j 1
2 = | |
" A j , =
8 £ . 15 1 s
= [ @] - ® | =
188 U
‘ - | = —ar T
3 ’ \ | \ 19
= i 1| |
\
| —— =3
2 2
= =
\L VENUSTIS
TS v
8 z 8
e ! TTORN 2
£ | il g
i e gd LS
el -3 BRE
o ! f ¢
4 i g ]
il [ o/ 3 ‘
{ P — |
= I
g g ‘ .
g ; PASEO TOLLO ___PASEOTOL0 H
& [ T f ‘“::::’:‘5:5:::____ A =
2745000 2745500 2746000 2746500
Universidad Auténoma Coberturade las Cicloestaciones “Huizi" Escala Numérica
del Estado de México 1-11.000
Facultad de Planeacién
Urbana y Regional Simbologia Tematica Elabord:
Marely Pichardo
Simbologia Basica
- a21 -; a24 @ Cicloestaciones I Fuente:- INEGI, 2015 l
Vialidad Primaria - a02 - aos D A =
Viaildad Secundaria -
az23 [ ]a2s
~——— Vialidad Regional A




3.3.3 Estimacién de viajes a realizar del sistema

Dicho SBP se encuentra en la etapa de mantenimiento: ya que el sistema entr6 en
funcién hace algunos afos, aunque este no ha tenido los resultados que se
esperaban de acuerdo al estudio de factibilidad, se esperaban 1560 viajes diarios,
al contar con 350 bicicletas de las cuales solo estaran en funcion 312 cada una
deberia hacer 5 viajes recorriendo una distancia de un kilbmetro, ala semana serian
10,920 viajes, aunado a ello se estimo6 que por cada bicicleta publica en funcion,
esta tendria un efecto de arrastre inducido de 5 a 7 bicicletas privadas, sumando
7500 viajes diarios, que con la estimacion anterior se obtendrian un total de 9.360
viajes diarios, 52,500 viajes semanalmente en bicicletas publicas y privadas (MPM
Mobility, 2014). Una de las causas principales que no permitieron alcanzar estas
cifras es la falta de infraestructura ciclista en la ciudad, que genera incertidumbre en

los usuarios.

3.3.3.1 Resultados esperados

Con base en el ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DEL SISTEMA DE BICICLETA
PUBLICA EN LA CIUDAD DE TOLUCA (2014), los resultados esperados para el

primer afio de operacion eran los siguientes;

e 312 bicicletas y 26 cicloestaciones en operacion.
e 5,116 usuarios registrados.
e 567,840 kilbmetros recorridos en bicicleta puablica al afio.
e 2,737,500 kilbmetros adicionales recorridos en bicicleta privada al afio.
e Ahorro anual de 42,840 litros de combustible.
e Disminuciéon anual de 103,433 kg de CO2.
Es necesario recalcar que ninguno de estos resultados se alcanz6, en especifico el

namero de usuarios registrados en la plataforma;
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“Segun Datos del subdirector de Movilidad Urbana Sustentable, mencion6é que el SBP
cuenta con tan so6lo 53 usuarios quiénes no hacen uso diariamente, de la bicicleta sino de

dos a tres veces por semana” (Burgos Garcia, 2018, citado por Guadarrama 2018).

3.3.4 Principales corredores econémicos y de servicios

La ciudad de Toluca funge como centro atractor en el cual se encuentran inmersos
diversos servicios ya sean de tipo publico o privado, asi como la concentracién
sedes admirativas, a su vez brinda diferentes equipamientos especializados ya sean
educativos, de salud, culturales, y econdmicos a pequefia y mediana escala, ya que

los grandes centros econémicos se encuentran a las afueras de la ciudad.

Un tema que podria ser un detonante para el buen funcionamiento del SBP, por ser
una ciudad con las caracteristicas econdémicas ya mencionadas seria ideal que la
distribuciéon de mercancias se complementara a través de un medio de transporte
no motorizado, ya que se ha centrado en el uso de servicios motorizados, es
necesario implementar politicas dirigidas a la Bicilogistica que de acuerdo con el
Rankin de Ciclociudades, 2018 lo considera como el método utilizado para el
traslado de bienes, servicios y mercancias, utilizando vehiculos no motorizados,

como bicicletas o triciclos.

Es necesario destacar que no solo es la parte centro la que concentra dichos
servicios, equipamientos, comercios, también destacan dos corredores que son la
Calle Miguel Hidalgo que va desde este a oeste de la calle Paseo General Vicente
Villada hasta Isidro Fabela y de norte a sur, abracando las calles Paseo Colon y que
se complementa con las Calle José Vicente Villada, podemos identificar un total de
5,642 establecimientos comerciales, habitacionales, de servicios, de equipamiento

de diferente indole (Véase mapa No. 8).
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Mapa No. 8 Dindmica econémica
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La actividad socioeconémica mas representativa dentro de la Ecozona y en los
principales corredores econdémicos correspondientes a las calles Miguel Hidalgo de
este a oeste y Paseo Coldn, en la Ciudad de Toluca pertenece a las PYMES. Otra
de las actividades econdmicas que destacan son los servicios, siendo el centro de
la ciudad la sede de instituciones gubernamentales, médicas, administrativas y

plazas civicas (Véase mapa No. 9).

Mapa No. 9 Dinamica Econ6mica de Servicios y Comercial
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Las zonas habitacionales también tienen gran presencia distribuida
homogéneamente, también se pueden encontrar diferentes equipamientos sobre
todo en la zona noroeste, centro y hacia el este, del poligono de estudio (Véase

mapa No. 10).

Mapa No. 10 Dinamica Econdmica Habitacional y de equipamientos
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3.3.5 Estado actual de las ciclovias (pavimento, sefialética,

alcantarillado, confinamiento)

A pesar de que Huizi es un programa municipal, y que es clave para la operacion
de la Ecozona, hasta la fecha el poligono de estudio no cuenta con la infraestructura

suficiente para hacer un uso adecuado de las bicicletas.

Es por ello que es necesario llevar a cabo un reordenamiento e inclusive extender
el kilometraje de carriles confinados que existen en la ciudad, debido a que sd6lo son
algunos tramos donde es posible apreciar la existencia de las ciclovias, ya sea que
se encuentren confinados o sefializados con pintura, pero no se presentan de forma
continua, lo que incita a poner en riesgo la integridad fisica de quienes hacen uso

de la bicicleta como medio de transporte.

Aunado a ello la falta de respeto por parte de los usuarios del transporte motorizado
hacia los usuarios de la bicicleta y que ademas utilizan como estacionamiento los

pocos carriles destinados para el uso de las bicicletas que existen.

Un ejemplo muy claro a este problema se presenta sobre la Calle Hidalgo y Josefa
Ortiz en las cuales dos de los carriles son de prioridad para uso ciclista y no son
respetados a causa de que no se encuentran confinados y solo se perciben
sefialamientos horizontales, aun asi son utilizados para circulaciéon del transporte
publico y/o privado, paradas de ascenso y descenso a las unidades, lo que incita a
los usuarios a trasladarse por los carriles destinados para el transporte publico

(Véase imagen No. 8).
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Imagen No. 8 Invasién de carril para uso ciclista, Av. Miguel Hidalgo Oriente

Fuente: Recorrido de campo 19 de Abril de 2019.

Con el programa Huizi se pretendia que la flota vehicular disminuyera
considerablemente y que a su vez la movilidad urbana tuviera una mejora, pero al
ver la falta de infraestructura, de respeto hacia los ciclistas por parte de los
automovilistas esta se ha visto obstaculizada como se menciono anteriormente solo
algunos tramos de calles que forman parte de la Ecozona cuentan con la
infraestructura adecuada y en otras solo se encuentran sefializadas vertical u
horizontalmente y su estado de conservacién se encuentra muy degradado (Véase
imagen No. 9).

Imagen No. 9 Sefialética horizontal y vertical, calle Pedro Ascencio

Fuente: Recorrido de campo 17 de Abril de 2019.

77



Las calles méas completas con carriles bien equipados y delimitados son los que
rodean el Parque Cuauhtémoc o Alameda que abarca las calles Plutarco Gonzéles,
entre Melchor Ocampo y Quintana Roo, como se puede observar en la imagen
dichos carriles son respetados por parte de los usuarios del automévil, ademas de
que estos se encuentran en buen estado, y cuenta con Sus respectivos
sefalamientos (Véase imagen No. 10, 11y 12).

Imagen No. 10 Cicloestacion Huizi Alameda, Imagen No. 11 Carril confinado Alameda,
calle Plutarco Gonzélez calle Plutarco Gonzélez

=

Fuente: Recorrido de campo 17 de Abril de 2019. Fuente: Recorrido de campo 17 de Abril de 2019.

Imagen No. 12 Sefialética, calle Andrés Quintana Roo Norte

Fuente: Recorrido de campo 17 de Abril de 2019.
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Lo mismo se puede notar sobre la calle Ezequiel Ordofiez con desviacion a 21 de
Marzo en las cuales los carriles siguen siendo continuos hasta la calle Melchor
Ocampo, aunque los sefialamientos estan un poco deteriorados estos son
respetados, la ciclovia continua hacia la calle Aquiles Serdan esquina con 5 de
Febrero y retorna sobre la calle Miguel Hidalgo hasta llegar al parque Alameda
(Véase imagen No. 13y 14).

Imagen No. 13 Av. Miguel Hidalgo Imagen No. 14 Carril confinado, calle
Oriente Aquiles Serdan

Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019.

Otra de las calles con equipamiento vial y sefalética adecuados, que los usuarios
respetan y ocupan de manera frecuente, es la Av. Miguel Hidalgo Oriente que llega
hasta La Colonia Universidad; al Poniente con el Jardin de Zaragoza, las ciclovias

solamente se encuentran sefializadas con pintura (Véase imagen No. 15y 16).

Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019.
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Imagen No. 15 calle Miguel Hidalgo

Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019.

Imagen No. 16 Cicloestacion Huizi Zaragoza, calle Sor Juana l. de la Cruz

Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019.

Mientras que paras las demas calles, aunque existen las Cicloestaciones estas aun
no cuentan con ciclovias solo se pueden observar algunos sefialamientos sobre la
calle, e inclusive entre cada cruce, dandole preferencia de paso al ciclista, tal es el

caso para la calle Pino Suarez (Véase imagen No. 17).
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Imagen No. 17 Sefialamiento Horizontal, Av. Primero de Mayo

Fuente: Recorrido de campo, 19 de Abril de 2019.

3.4 Andlisis de los resultados

Se aplicé una encuesta dirigida a la poblacion usuaria de la bicicleta, ya sea que
cuenten con su membresia del sistema Huizi o que tengan bicicleta propia, con el
fin de saber como la poblacién percibe el sistema de ciclovias que se encuentra en
la parte centro de la ciudad, en cuestiones de comodidad, seguridad, calidad,

utilidad y atractivo, los resultados obtenidos fueron los subsiguientes:

Gréafica No. 2 Volumen del transito vehicular motorizado adyacente a la Ciclovia

W Alto
mMedio

oBajo

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.
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En la grafica se da a conocer el volumen del transito vehicular adyacente a la
ciclovia segun la perspectiva de los usuarios de estas, cabe destacar que este
volumen varia de acuerdo a las calles por las que pasa la ciclovia asi como el dia'y
horario, segun los entrevistados consideran que este tiende a aumentar o disminuir
durante la entrada y salida de escuelas, centros de trabajo y segin como se

encuentren distribuidos los sitios de mayor interés para la poblacion.

De acuerdo con el Informe de Diagnostico de Movilidad, Déficit y Oportunidades
para el “Plan de Movilidad No Motorizada para el Centro de Toluca’(2016), el flujo
vehicular de la calle Miguel Hidalgo va de Oriente a Poniente (un sentido), se
estableci6 como un primer registro la interseccion con la Calle Josefa Ortiz
considerado asi como un volumen alto sobre la via con un total de 1,969 vehiculos,
el siguiente cruce con la calle Benito Juarez se considera medio con 1,523
vehiculos, finalmente nos encontramos con el cruce con Melchor Ocampo
definiéndolo como un volumen bajo con un registro total de 724 vehiculos,(Ver

imagen No. 18).

Imagen No. 18 Volumen vehicular sobre calle Miguel Hidalgo
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Fuente: Informe de Diagnostico de Movilidad, Déficit y Oportunidades para el “Plan de Movilidad No
Motorizada para el Centro de Toluca” (2016).




Gréfica No. 3 Tipo de preferencia de circulacion

60
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Niamero de usuarios
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Wia sin confinamiento Yia confinada pero Wia confinada exclusiva
con marcas en el compartida con otros  para la circulacion en
pavimento vehiculos o usuarios bicicleta

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

El tipo de circulacidn que prefiere la gente es a través de una via confinada exclusiva
para la circulacion de la bicicleta, ya que algunas personas mencionaron que esta
es transitada por peatones e inclusive por motociclistas, aunque la ciclovia existente
solo es exclusiva para usuarios de bicicleta esta no es respetada, algunos otros
ciclistas urbanos que ven el uso de la bicicleta como un estilo de vida no tienen
problema con compartir el carril con otros usuarios, asi mismo tampoco ven como

problema que esta solo este marcada sobre el pavimento.

Grafica No. 4 Interferencia de circulacién en la ciclovia

EFPeatones
BTransporte pablico

DAmbulantaje

OEstacionamiento
temporal

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.
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En la gréafica se da a conocer cuéles son los principales problemas que interfieren
en la circulacion de los ciclistas, el que mas aqueja a la poblacion es el
estacionamiento temporal de vehiculos automotores, ya que la ciclovia se encuentra
en la parte centro de la ciudad, donde se concentran diversos servicios (Oficinas
gubernamentales, escuelas, plazas), que provocan el ascenso y descenso de gran
cantidad de personas, lo que interrumpe su libre circulacion sobre la ciclovia, en
segundo lugar se encuentra el transporte publico y la circulacion de los peatones.
Sin embrago una situaciébn muy particular observada en campo es el transito de los
peatones sobre las ciclovias, en especifico en la parte centro de la ciudad sobre la

Avenida Miguel Hidalgo (Véase imagen No. 19).

Imagen No. 19 Transito de peatones sobre ciclovias, Av. Miguel Hodalgo Oriente

Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019.
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Gréafica No. 5 Sefializacion de las ciclovias
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Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.
De acuerdo a los resultados que arrojaron las encuestas, el 87% de la poblacion
encuestada afirma que el carril de la ciclovia cuenta con el respectivo sefialamiento
indicando que el carril es exclusivo para ciclistas, debido al desgaste que presenta
la sefializacion en algunos lugares, lo que impide que esta sea visible, parte de los

usuarios sostienen que esta no existe (Véase imagen No. 20).

Imagen No. 20 Estado de conservacion de la sefialética, calle 21 de Marzo

Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019.
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Gréafica No. 6 Educacion vial

mSi
©No

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

Segun los usuarios de la bicicleta la mayoria de los conductores de vehiculos
motorizados no muestran respeto hacia ellos, ya que no les ceden el paso en
intersecciones o vueltas, aunque el paso este a favor de ellos este no es respetado,
el 28% de la poblacion encuestada dijo que algunos usuarios muestran respeto

hacia los ciclistas, permitiendo el libre y seguro paso de estos.

Gréafica No. 7 Limite de velocidad

mSij
oONo

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

Como se pueden observar los resultados, la poblacion usuaria de la bicicleta indicé
en un 67% que la velocidad, maxima de la parte centro que es de 40km/h por parte
de usuarios de vehiculos motorizados no es respetada, hicieron hincapié en que

este solo se respeta dependiendo del horario, durante entradas y salidas de trabajo
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y escuela el transito vehicular aumenta por lo que la velocidad que llevan es menor
a los 30km/h.

Gréfica No. 8 Porcentaje de baches y materiales dispersos sobre la ciclovia

®En mas del 50%
del trayecto

HEntre el 50% y el
20% del trayecto

O En menos del 20%
del trayecto

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

Segun los resultados de las encuestas el 40% de la poblacion aseguraron que
durante su trayecto es comun encontrar baches o materiales dispersos sobre la
ciclovia, el 39% opino que es poco comun encontrar materiales dispersos, aunque
es mas comun encontrar tramos de la ciclovia en mal estado y tapas de registros

gue se encuentran en desnivel (Véase imagen No. 21y 22).

Imagen No. 21 Residuos solidos, Imagen No. 22 Baches, Av. Miguel
calle 21 de Marzo Hidalgo Oriente
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Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019. Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019.
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Gréafica No. 9 Visibilidad del sefialamiento de la ciclovia
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visible por las
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Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

La poblacién usuaria en su mayoria afirmé que el sefialamiento de la ciclovia no es
visible a causa del desgaste que presenta debido a la falta de mantenimiento que
tiene y que los pocos tramos donde estd marcada no es muy visible por las noches
y cuando llueve, ya que el sistema de alcantarillado no es muy eficiente el agua
tiende a encharcarse sobre la vialidad.

Grafica No. 10 Obstruccién de la superficie y sefialamiento de la ciclovia a causa de
vegetacion existente

BSi
©No

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

El 88% de la poblacion aseguré que durante su trayecto en la ciclovia no se han
encontrado con vegetacion que obstruya su paso o que no les permita ver el

sefalamiento existente, la mayor parte de la infraestructura se localiza en la parte
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central de la ciudad de Toluca donde se ubican principalmente, oficinas de gobierno,
algunas plazas comerciales, centros de ocio, culturales, los pocos jardines que se
encuentran a lo largo de la ciclovia estdin en buenas condiciones y con el
mantenimiento adecuado, ademas de que estan a una cierta distancia de los

carriles confinados para ciclistas (Véase imagen No. 23).

Imagen No. 23 Obstruccion de vegetacion sobre la ciclovias, calle Melchor Ocampo

Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019.

Gréafica No. 11 Alcantarillado en las ciclovias
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Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.
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La mayor parte de la ciclovia solo cuenta con alcantarillado en algunos tramos, cabe
mencionar que el sistema de alcantarillado en la ciudad de Toluca no es muy
eficiente y cuando las lluvias se prologan o presentan alta precipitacion el agua
tiende a fluir sobre las vialidades lo que hace imposible la circulacion (Véase imagen

No. 23).

Imagen No. 24 Alcantarillado en las ciclovias, Av. Miguel Hidalgo

Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019.

Gréfica No. 12 Utilidad origen/destino de la ciclovia

mSi
O No

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.
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De la poblacion encuestada, el 60% dice que la ciclovia les es util para desplazarse
y desarrollar sus actividades dentro del primer cuadro de la ciudad, e incluso su viaje
hasta Ciudad Universitaria, en caso de ser estudiantes o que su vivienda o trabajo
les quede de paso, mientras que para el restante de la poblaciéon encuestada no les
es suficiente el kilometraje existente de ciclovias debido a que vienen de lugares
mas lejanos a la parte centro de la ciudad, poniendo en riesgo su integridad fisica
al viajar por calles en las cuales no se cuenta con un carril confinado exclusivo para

usuarios de la bicicleta.

Grafica No. 13 Conectividad de la ciclovia con otras ciclovias

0 Si, con mas de tres
O Si, con menos tres
ONo

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

El tramo de ciclovia que forma parte del Sistema de Bicicleta Publica “Huizi” No se
conecta con alguna otra, en la ciudad de Toluca existe otra ciclovia sobre Tollocan,
pero esta no tiene ningun tipo de conectividad. Aunque existen propuestas de
expandir las vias ciclistas hacia otras comunidades e incluso con otros municipios

vecinos, aun no es un hecho.
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Gréafica No. 14 Equipamiento y servicios durante el trayecto de las ciclovias
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Fuente: Elaboracién propia, Abril 2019.

El 55% de la poblacién respondié que, a lo largo del sistema de bicicleta publica,
asi como las ciclovias se encuentran en la parte centro de la ciudad, lugar que se
caracteriza por concentrar diferentes equipamientos y servicios (educativos,
culturales, gubernamentales, plazas civicas, de atraccién, oficinas) etc.

Gréafica No. 15 Existencia de sefialamiento de destinos y distancias a lo largo de la
ciclovia

100%

ONo

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

De las cien personas que fueron encuestadas afirmaron que durante su trayecto no
se observan los respectivos sefialamientos que indiquen destinos y distancias
durante el trayecto.
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Gréfica No. 16 La ciclovia pasa por zonas de valor histérico/artistico
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Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

El 87% de los encuestados consideran que durante su trayecto por la ciclovia
pueden apreciar zonas con valor historico o artistico, como plazas civicas, edificios
etc. Y que ademas son representativos para la ciudad, mientras que el resto no los
considera historicos o artisticos.

Gréafica No. 17 Existencia de vegetacion a paisajes que hagan agradable el trayecto
alo largo de la ciclovia
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Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

Para el 79% de los usuarios en algunos tramos de su trayecto se identifica
vegetacion que es agradable para ellos, este tipo de atractores se puede apreciar
solo en algunos parques o jardines como la Alameda y el jardin Ignacio Zaragoza.
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Gréafica No. 18 Acumulacién de basura sobre la ciclovia o entorno
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Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

El 57% de la poblacion encuestada indico que durante sus recorridos han observado

la existencia de pequefios residuos sélidos sobre la ciclovia o0 en su entorno.

Gréafica No. 19 indices delictivos
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Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

El 65% de los encuestados considera que algunas zonas por las que se encuentra
la ciclovia hay presencia de delincuencia, ya sea asaltos a mano armada e inclusive
robos totales o arciales de bicicletas, segun los usuarios este acto de delincuencia

depende de la hora, y si la vialidad es poco transitada.




Gréafica No. 20 lluminacién de la ciclovia
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Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

El 56% de la poblacién considera que este sistema se encuentra iluminado, ya que
las calles por las que se encuentra la ciclovia hay alumbrado (ajeno al sistema), el
cual ya existia antes de que este comenzara a operar, el “SBP” Huizi” cuenta con
iluminacion propia en cada cicloestacién, no generan gasto alguno debido a que son
con paneles solares. El 31% de la poblacién argumento que hay iluminacion solo en
algunos tramos de la ciclovia, como se menciond anteriormente la iluminacion es
gracias al alumbrado publico que existe, en algunos tramos tiende a falla (Véase

imagen No. 25y 26).

Imagen No. 25 llumiaciéon de Ciclocestaciones Imagen No. 26 Alumbrado Publico,
Av. 5 de Febrero Av. 5 de Mayo Oriente

Fuente: Recorrido de campo, 17 de Abril de 2019. Fuente: Recorrido de campo, 19 de Abril de 2019.
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Gréfica No. 21 Zona de descanso para usuarios en ciclovias

ONo

Fuente: Elaboracion propia, Abril 2019.

Segun los datos de la encuesta el 100% de la poblacién aseguraron que, sobre el

trayecto de la ciclovia, asi como puntos de anclaje de bicicletas no se cuenta con

bancas en las que los usuarios puedan parar a descansarse, se pueden apreciar en

jardines o plazas, pero estas son ajenas tanto para la ciclovia como para el sistema

de bicicleta publica.

3.5 Conclusiones parciales

Las categorias mas alla de ser un detonante que propiciara el buen
funcionamiento de la Ecozona, ocasionaron el declive de este proyecto, ya
que a su vez fueron factores que interrumpieron la implementacion total del
proyecto es bien sabido que una de las principales causas fue la falta de
continuidad debido al cambio de administracion, ademas de la
desarticulacion del IMPLAN que estaba a cargo de la linea de accion 7
denominada “Movilidad inteligente” en conjunto con otras direcciones
adscritas al H. AYUNTAMIENTO, falta de difusion, de compromiso y de
gestion de recursos para poder implementar adecuadamente todas las

acciones.
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- Las acciones que se dice presume continlan operacion son la; “Ruta
dominical Tolo en bici” y “Bici escuela”, el “Programa de Sefialamiento Vial

Integral y Horizontal”, El “Sistema de Bici Publica Huizi”.

- La cobertura de las cicloestaciones no es homogénea.
Posteriormente se identificaron las siguientes fortalezas y debilidades del SBP Huizi;
Fortalezas

- Mejora la movilidad urbana dentro de la ciudad

- Crea una mayor accesibilidad en bienes y servicios

- Reduce los niveles de GEI provocados principalmente por el excesivo uso
del transporte publico

- Introduce un nuevo sistema de transporte alternativo en la ciudad.

- Al ser operado por el municipio, ahorra costos en personal, oficinas de

informacioén del sistema.
Debilidades

- El mantenimiento del sistema tiene que otorgarlo el municipio.

- El sistema sélo puede operar en los horarios que se tenga personal
disponible.

- Los sistemas operados por los gobiernos locales generalmente no cuentan
con controles para garantizar el nivel de servicio al usuario y en caso de
existir no es posible establecer penalidades si no se cumple con los niveles
de servicio.

- En caso de que el municipio no cuente con el personal capacitado para la
operacion del sistema, es necesario contratar personal especialista, pero
conlleva el riesgo de no poder continuar con la operacion debido a los

cambios de administracion.

El Sistema de Bicicleta Publica Huizi desde el inicio de su operacién se enfrentd

a diversos problemas que estancaron se crecimiento, actualmente su nivel de




operacion no es el que se esperaba, y sigue en funcionamiento gracias a los
usuarios registrados y a la intervencion de la sociedad civil, aunque no ha

presentado ninguna fase de crecimiento.

3.6 Recomendaciones del sistema de bicicleta publica

Derivado de los resultados obtenidos de la informacién de campo, asi como de las
encuestas realizadas que tuvo por objeto saber cual es el estado actual del Sistema
de Bicicleta Pudblica y de la infraestructura ciclista, la bibliografia consultada
tomando como referencia los casos de estudio que se analizaron a nivel
Internacional, Nacional y América Latina, se plantearon las siguientes estrategias
para hacer mejoraras en el Sistema de Bicicleta Publica y las ciclovias procedentes

de toda la informacién recabada y analizada;

- En primera instancia y lo mas recomendable para el SBP, seria un
relanzamiento de este, en el cual se desarrollen estrategias reales y factibles
para reforzar el crecimiento de este, tomando en cuenta las experiencias de

otras ciudades.

- Crear un Plan Estratégico para promover el uso y posicionar a la bicicleta
como un medio de transporte urbano, en el cual se definan objetivos
generales, se planifiguen los recursos necesarios, y se establezcan
indicadores de seguimiento y en las que se fomente el uso de la bicicleta
como un medio de transporte urbano, a través de politicas publicas en el cual
estén involucrados diferentes actores; politicos, equipos técnicos de medio
ambiente, asociaciones civiles que impulsen el uso de la bicicleta, actores
econdémicos, empresas de alquiler y venta de bicicletas, asociaciones de
comerciantes ONG’s, asi como grupos y plataformas relacionados con

movilidad.
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Campafias de promocién para el uso de la bicicleta por parte de las
autoridades publicas, asociaciones civiles y sociales, dedicadas a impulsar
el uso de la bici, informar a la ciudadania acerca de posibles cambios o
evoluciones del sistema, infraestructuras. Organizacion de eventos tematicos
en los que se dé a conocer la funcionalidad del sistema (dia de la bicicleta,
dia mundial sin coche, rodadas, foros en materia de movilidad urbana, medio
ambiente etc.), disefio de material de promocion (camisetas, gorras), folletos
informativos, tétems informativos en la calle, carteles para infraestructura
urbana vial (inmobiliario urbano para informacion: MUPIS, Paraderos, vias
confinadas, sefializacion, GPS en las bicicletas) y en medios de

comunicacién (medio impresos y medio digitales).

Desarrollo y ejecucién de una aplicacion oficial (App) del sistema de bicicleta
publica (SBP) “Huizi” la cual permitiria ver la disponibilidad de estaciones,
horarios, tiempos de recorridos y disponibilidad de bicicletas, entre otros

aspectos.

Garantizar una fuente de financiamiento multianual sostenible para ofrecer
un buen mantenimiento al sistema a un mediano y largo plazo, que mezclado
con recursos privados pudiera garantizar la permanencia y ampliacion del

sistema.

Crear una institucién dentro del Ayuntamiento para llevar el seguimiento del
sistema (o apoyarse del IMPLAN Toluca) que cuente por personal
especializado en el tema, para que el sistema siga operando y en caso de no
contar con ellos concesionar un equipo privado que lo opere “capacidad

institucional”, (Véase tabla No. 5).
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Tabla No. 5 Personal con que debe contar la empresa operadora

Nombre del

puesto

Director del

sistema

Perfil académico

Licenciatura en
administracion de
empresas,
ingeniero
industrial o en

transporte

Experiencia
recomendada
Manejo de proyectos
publicos o privados
relacionados con
logistica o prestacion
de servicios publicos o

similares

Personas

requeridas

Coordinador

operativo

Licenciatura en
ingenieria civil,
sistemas,
industrial o

transporte

Manejo de proyectos
publicos o privados
relacionados con
logistica,
mantenimiento de
vehiculos, prestacion
de servicios publicos o

similares

Coordinador de

sistemas

Licenciatura en
ingenieria de
sistemas,
informatica o

similar

Manejo de proyectos
publicos o privados
relacionados con

areas de informatica

Coordinador de
atencion al
clientey

difusién

Licenciatura en
mercadotecnia,
comunicacion o

trabajo social

Manejo de proyectos
publicos o privados
relacionados con
atencion al publico,
campanas
institucionales y
manejo de redes

sociales
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Mecanicos de Técnico Experiencia en
bicicletas especialista en reparacion de 2 por turno
mecénica bicicletas
Personal para Secundaria Experiencia en la
balanceo conduccion de 3 por turno
bicicletas y vehiculos
motorizados
Personal para Bachillerato Experiencia en
atencion al atencion al publico 2 por turno
cliente
Personal de Bachillerato Experiencia en
supervision y proyectos de logistica,
atencion de supervision industrial o 1 por turno
incidentes trabajo con
aseguradoras o
empresas de
transporte
Operador del Técnico en Experiencia en
sistema logistica proyectos de logistica,
supervision industrial o 1 por turno
trabajo en empresas
de transporte
Personal de Técnico en Experiencia en
sistemas y computacion programacién o 1 por turno
comunicaciones mantenimiento de
equipos de computo
Asistente Técnico en Experiencia en areas
administrativo administracion o administrativas de
contabilidad instituciones publicas 1
o privadas

Fuente: Elaboracion propia con base en (MPM Mobility, 2014).
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Segun (MPM Mobility, 2014) estableci6 el perfil profesional del personal que
debiera operar el sistema, asi como el perfil con el que debe contar el

personal del area de supervisidon municipal (Véase tabla No.6).

Tabla No. 6 Personal con el que debe contar el area de supervision municipal

Fuente: Elaboracion propia con base en (MPM Mobility, 2014).
Nombre del Perfil académico Experiencia Personas

puesto recomendada requeridas

Jefe de Licenciatura en Manejo de proyectos
supervision administracion de publicos o privados
empresas, relacionados con 1
ingeniero industrial  logistica o prestacion

0 en transporte. de servicios publicos o

similares
Supervisores Técnicos en Manejo de proyectos
logistica, publicos o privados
mantenimiento relacionados con 2 por turno
industrial o logistica,
administracién mantenimiento de

vehiculos, prestacion
de servicios publicos

similares

- Modificar el Reglamento de Transito para incorporar la bicicleta como una

nueva forma de transporte, con nuevos derechos y obligaciones para todos.

- Llevar a cabo programas complementarios o en este caso disefiar estrategias
para fortalecer el programa de bici escuela, con el objetivo de brindar a los
usuarios los conocimientos basicos en materia de derechos y obligaciones

las normas técnicas y reglamentacion vigente para desplazarse en bicicleta
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con seguridad, adicionalmente mejorar las habilidades de nifios y adultos
sobre la bicicleta o guiarlos para que aprendan a andar en ella, dichas
actividades promueven el uso de la bicicleta como un medio de transporte

sustentable.

Llevar a cabo una evaluacion y seguimiento anual sobre la satisfaccion de
los usuarios a través de una encuesta que se lleve a cabo por medio de la
aplicacion, y de esta forma permita saber el nivel de satisfaccion, lo que
demanda la poblacion respecto al sistema (fallas y recomendaciones para
mejora del SBP).

3.7 Recomendaciones dirigidas a la infraestructura de ciclovias

Ampliar tanto el sistema de bicicleta publica como el kilometraje de ciclovias,
gue no solo se encuentre en la parte central de la ciudad, sino que esta se
conecte con otros municipios aledafios, tomando en cuenta el origen-destino
de los usuarios de bicicleta publica y privada, esto con la ayuda de una EOD
gue permite conocer la movilidad de los habitantes usuarios de bicicleta,
respecto a sus caracteristicas, motivo, duracion, medios de transporte y
horarios de desplazamientos, acerca de los viajes que realizan. La extension
bien puede llevarse a cabo a través de etapas como se tenia previsto al inicio

de la planeacion del sistema (Véase imagen No. 27).
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Imagen No. 27 Fase 1 de expansion del Sistema Huizi

&

Sant s D ocdado

Watres

Fuente: (MPM Mobility, 2014) con datos del IMPLAN Toluca.

Dar el debido mantenimiento a la infraestructura existente (semaforizacion,
sefalizacion, superficie de rodadura) para ofrecer seguridad y confort a los
usuarios del sistema y también para los ciclistas urbanos, actualmente se

encuentra muy desgastada.
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CONCLUSIONES

La presente investigacion tuvo como objetivo caracterizar la situacion actual del
Sistema de Bicicleta Publica (SBP), mejor conocida como “Huizi”, la cual esta dentro
de la “Ecozona”, en la ciudad de Toluca, Estado de México, con la finalidad de
identificar las causas que detuvieron su crecimiento, por ende su baja aceptabilidad
por parte de la poblacion y el bajo nUmero de usuarios, dicho sistema se cre6 como
una alternativa a problemas de contaminacion ambiental y de movilidad urbana que

se presentan en la ciudad.

Es necesario responder a la pregunta formulada en este proyecto: derivado de la
investigacion y observacion realizada a cerca del fenomeno a estudiar, y que arroja
por resultado que el SBP no contribuye ni mejora la movilidad urbana de la ciudad
de Toluca dado que actualmente se cuenta con 53 usuarios, quienes no hacen uso
diario de estas sino de dos a tres veces por semana, lo que indica que no se
alcanzan las cifras estimadas de usuarios registrados (5,116 al primer afio de
lanzamiento) ni del nimero de viajes que se esperaban (10,920 semanales), y el
corto kilometraje de ciclovias no permite la intermodalidad en los viajes, ademas se
pretendia que este SBP diera solucion o que minimizara otras problematicas
presentes, en las que no causo ningun impacto positivo ya que es posible apreciar
gran cantidad de flota vehicular de transporte publico urbano de pasajeros y
particular, que sigue causando problemas relacionados con la calidad del aire,
puesto que los indices de GEI siguen siendo altos y posicionan a la ciudad entre las
cinco mas contaminadas a nivel nacional, la formulacion y el cumplimiento de los

objetivos permitié conocer y tener como base.

- En primera instancia es necesario mencionar que la poblacion muestra que
se utilizd6 en su metodologia para la aplicaciéon de encuestas es muy baja
(250) para poder determinar la aceptacién del sistema de bicicleta publica,
ademas de que no es representativa para este tipo de proyectos siendo que
la poblacion total del poligono de la Ecozona es de 24, 492 habitantes.
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Asi mismo podemos notar que la generacién de proyectos integrales se ha
limitado por la falta de instrumentos normativos, técnicos y de planeacion que
permitan guiar la politica publica de movilidad. Ademas de la poca difusion
de los existentes, la carencia de vinculacion y aplicacion de criterios en la
asignacion de recursos para la implementacion de proyectos, asi como la
descoordinacion de las instituciones y niveles de gobierno del pais. Esto
también impacta en la escasa difusion de informacion y de las mejores
practicas en si, generando una implementacion desintegrada que no
favorece el desarrollo de la movilidad. La planeacion de la movilidad sélo es
un componente de la planeacién urbana, la cual debe de considerarse en
todo momento de forma integral: la gestion de las calles, los sistemas de
transporte y el suelo (ITDP, 2013).Esto se ve reflejado claramente en el
proyecto Ecozona, y més en especificos en el Sistema de Bicicleta Publica
“Huizi”, una de sus principales limitaciones fue la asignacion de recursos
econdémicos (que se presenta como una barrera) y la gestion de recursos por
parte de las autoridades correspondientes, ademas de la desorganizacion
entre las instituciones que estaban involucradas y/o a cargo del seguimiento

de cada linea de accion.

Asi mismo la falta de instituciones especializadas en el tema inhibe la
planificacion e implementacion de proyectos a un largo plazo, mostrandose
como una barrera estructural que esta presente desde el gobierno federal
hasta en los gobiernos locales. Impide la gestacién y continuidad de los
proyectos. Ademas, genera que los cambios de gobierno lleven consigo un
cambio de vision y priorizacion de proyectos, lo cual interrumpe con su
continuidad (ITDP, 2012). Para el caso de Toluca, las categorias y acciones
mencionadas mas alla de ser un detonante que propiciara el buen
funcionamiento de la Ecozona, como se esperaba, ocasionaron el declive de
este proyecto, debido a que a su vez fueron factores que interrumpieron la
implementacion total de la Ecozona, es bien sabido que una de las

principales causas fue la falta de continuidad debido al cambio de
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administracion, que no trabajo en la creacion de estrategias para reforzar el
plan de la Ecozona en conjunto con todas sus acciones mostrando de esta
manera una falta de interés hacia el proyecto, ademas de la desarticulacion
del IMPLAN que estaba a cargo de la linea de accion 7 denominada
“Movilidad inteligente” en conjunto con otras direcciones adscritas al H.
AYUNTAMIENTO, falta de difusion y de gestion de recursos para poder
implementar adecuadamente todas las acciones, estas fueron ejecutadas en
su mayoria pero al enfrentarse a diversas problematicas en las cuales
estaban involucrados diversos actores sociales que de cierta forma se veian
afectados econdmicamente por alguna de estas acciones se opusieron y
generaron gran presion ante la administracion, que optd por no enfrentarse

a grandes costos politicos y deicidio no llevarlas a cabo.

Analizando los casos de estudio ya mencionados observaron algunos puntos que

pueden ser tomados en cuenta y aplicados al Sistema de Bicicleta Publica “Huizi”.

Un punto en comun de los sistemas de bicicleta publica analizados es que
nacen bajo la necesidad de reducir problemas derivados del uso excesivo del
transporte motorizado, como el trafico, la apropiacion del espacio publico, y
altos indices de contaminacion ambiental. Aunque para el caso de la Ciudad
de Toluca, no ha tenido algun impacto hacia estas probleméticas, mientras
que en la Ciudad de México, Paris y Colombia dichos SBP, se han
consolidado como nuevo medio de transporte y cada vez crecen mas, tanto

en numero de bicicletas como en el kilometraje de ciclovias.

La cantidad de cicloestaciones, bicicletas y kilometraje de infraestructura de
los otros sistemas es mucho mayor, para el caso de EnCicla Medellin cuenta
con 29.6 km hasta los 370 km para el Sistema de Vélib Paris, comparado con
Huizi la infraestructura existente es de aproximadamente 15 km, lo que
permite a los usuarios recorrer grandes distancias utilizando soélo la bicicleta
o bien completan su viaje con otros medios de transporte existentes dentro

de cada ciudad para hacer un recorrido entre dos o0 mas puntos
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(intermodal),es decir, complementan sus viajes con otros sistemas como,
metro, tranvia, y les permite hacer uso del transporte publico urbano, cosa
gue en Toluca no pasa ya que este sistema soOlo se encuentra en la parte
centro de la ciudad, siendo de utilidad si las actividades o sitios de interés se
encuentran dentro del poligono de la Ecozona.

Los modelos de negocio y quienes estén a cargo de la operacion influyen en
la consolidacion de los sistemas, para el caso de EnCicla, Medellin paso a
ser totalmente publico, mientas que Vélib, Paris y Ecobici de la CDMX
cuentan con un modelo de negocio privado (DBOMF) que se encarga de
disefar, construir, operar, mantener y financiar lo sistemas, Para el caso de
“EnCicla Medellin”, pasé a ser totalmente publico y se encuentra financiado
por el Gobierno del Area Metropolitana del Valle de Aburra. Es bien sabido
que para el Sistema “Huizi” se enfrentd a limitaciones econdémicas, por ello
comenzd a operar un numero reducido de cicloestaciones, ademas no se
contaba con una reserva para seguir con las fases de expansion, sélo se
esperaba seguir operando con las ganancias que se obtuvieran a través de
las membresias. La falta del recurso econdémico llevo al sistema a un

endeudamiento millonario, con la empresa operadora del software.

Cuentan con items de mobiliario publicitario, es una forma de obtener
recursos extra para la operacion del sistema, para el caso del Sistema Huizi,
no se contaban con algun fondo monetario que permitiera su permanencia

y/o continuidad, comparado con los otros casos de estudio.

Comparado con otros SBP en diferentes ciudades los beneficios reflejados
en la ciudad de Ciudad de Toluca son nulos, ya que no dio solucién a los
problemas por cual fue creado, sin en cambio En paris, CDMX, y Medellin

redujeron problemas relacionados con la movilidad urbana.
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Para el caso que se presenta en San Mateo Atenco es necesario mencionar
gue a pesar de no ser un SBP como tal, el hecho de tener la infraestructura,
incita a la poblacion a hacer uso de la bicicleta como un medio de transporte
seguro, rapido y eficaz, actualmente se registra un nimero de 3,600 ciclistas

que transitan sobre la ciclovia, ademas esta conecta con la Ciudad de Toluca.

2

Las acciones que continlan en operacion son; “Ruta dominical Tolo en bici’
y “Bici escuela” que quedaron a cargo de la sociedad civil, modificando su
ruta y en otros casos acortandola, otras acciones sobrevivientes son el
“Programa de Sefalamiento Vial Integral vertical y Horizontal”, sigue
presente dentro de la Ecozona, sin embargo, no recibe mantenimiento. El
“Sistema de Bici Publica Huizi”, opero tan solo un afio y la administracion a
cargo lo desarticul6 e incorpord un nuevo sistema de bicicletas gratuito, con
caracteristicas convencionales, es preciso resaltar que continua con un nivel
de operacioén bajo, justificado con el nimero de suscriptores y no cumple con
los objetivos de su creacién ni con los resultados de demanda que se tenian

estimados.

La cobertura entre distancia entre cada cicloestacion debe ser de 300m para
proporcionar confort a los usuarios, sin embargo al arrancar el Sistema con
un numero de cicloestaciones limitado, provoc6 que en algunas partes las
cicloestaciones se encuentren a una distancia mayor por lo tanto es posible
apreciar areas sin cobertura, este problema se puede observar en la parte
centro y sur del poligono, teniendo como consecuencia que la poblacion
usuaria recorra distancias mas grandes para tener acceso, por lo que es
necesario implantar mas cicloestaciones para poder acceder a un mayor
namero de sitios de interés inmersos en la ciudad a través del uso de la

bicicleta y asi cumplir con los resultados que se tenian estimados.

Los actores sociales involucrados en este tipo de politicas fungen un papel

importante en la implementacion y desarrollo ya que al sentirse amenazados,
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en especifico econémicamente comienzan a rechazar este tipo de acciones,

tal como paso con el SBP “Huizi” y en general con la Ecozona.

La existencia de la infraestructura adecuada y bien preservada es uno de los
factores mas importantes para el éxito de estos sistemas de bicicleta publica,
la infraestructura educa a los usuarios y no usuarios. El hecho de que el
estado actual de las ciclovias se encuentra en decadencia, provoca que los
usuarios de estas se sientan inseguros al transitarlas e incluso opten por

utilizar otro medio de transporte para trasladarse.
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