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1. CONTEXTO PROYECTO DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA EN AV. DIVISION DEL NORTE

El proyecto de implementacion de infraestructura ciclista en la Av. Division del Norte, en el
tramo comprendido de Viaducto Miguel Aleman a Circuito Interior Rio Churubusco’,
representa una mejora significativa para las personas ciclistas que a diario transitan por la via
(3,527 ciclistas diarios, de conformidad con la Secretaria de Medio Ambiente de la Ciudad de
México en el afio 2017). Consta de 10.27 kilometros, desde Avenida de los Insurgentes hasta
Av. Rio Churubusco, convirtiéndose en la continuacion de la ciclovia Nuevo Ledn y Oaxaca, y a
la vez, en una interconexion ciclista regional de 15.12 km. Ademas, permite enlazar con la
infraestructura ciclista exclusiva de Nuevo Ledn, Insurgentes, Adolfo Prieto, Gabriel Mancera,
Amores, los carriles bus bici del Eje Central y el Eje 7 Sur y los ciclocarriles de Patricio Sanz,
Uxmal, Pilares y Miguel Laurent. Gracias a ella, se podran realizar viajes seguros ciclistas en
las alcaldias Coyoacan, Benito Juarez y Cuauhtémoc, beneficiando a 106,390 habitantes de
las colonias Del Valle, Narvarte, Letran Valle, Portales, Santa Cruz Atoyac y General Pedro
Maria Anaya.

Se debe considerar que la implementacion de este proyecto implicd conflictos sociales
importantes, generados principalmente por la actividad comercial a lo largo de la via. En julio
de 2012, el entonces Jefe de Gobierno contemplaba una ciclovia como parte del crecimiento
del programa EcoBici, la cual concluiria en diciembre de ese mismo afio. Esta propuesta
planteaba eliminar el estacionamiento en el carril de extrema derecha de Division del Norte,
por ser una via primaria y, por lo tanto, donde esta prohibido estacionarse (de acuerdo con el
Reglamento de Transito). Sin embargo, el proceso se detuvo por la oposicion de comerciantes
y Vecinos.

En el aflo 2017 se volvio a plantear ciclovia en el tramo en mencién, como evidencia el
documento Estudio de Socializacion e Identificacion de focos rojos y actores clave en la
implementacion de la ciclovia de Division del Norte, elaborado por la consultora Cuadra para la
Secretaria del Medio Ambiente de la Ciudad de México. No obstante, estos planteamientos no
fueron realizados de nueva cuenta por la oposicion local.

El 13 de julio de 2022, el Tribunal Superior de Justicia de la Ciudad de México, como parte de
un juicio de proteccion de derechos humanos promovido por una ciudadana, dicté la
sentencia de colocacion de la sefializacion, balizado y pintado del carril de extrema derecha de

! En adelante, al referirnos a la Avenida Divisién del Norte, hacemos referencia Unicamente al tramo
mencionado.
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esta vialidad para el uso de ciclistas. Al respecto, la Secretaria de Movilidad, Secretaria de

Obras y Servicios y Secretaria de Seguridad Ciudadana, con el acompafiamiento de la
Secretaria de Gobierno, comenzaron un trabajo conjunto para la materializacion de dicha

resolucion, dentro de las atribuciones que le competen a cada dependencia.

Ilustracion 1. Localizacidn del tramo comprendido en la resolucién judicial del TSJ CDMX

Simbologia
— Tramo comprendido
en resolucién judicial

Av. Division del Norte
— Limite de alcaldia

Fuente: SEMOVI, 2022.

En este sentido, la constante en el proceso de implementacion de infraestructura ciclista en
Division del Norte ha sido el desacuerdo de las personas que habitan y/o trabajan en la
cercania de la zona propuesta, asi como las continuas demandas para que se implemente una
infraestructura ciclista segura.

Estas muestras de inconformidad y demandas ciudadanas han instado a las dependencias
implicadas a considerar las dinamicas socioeconémicas en el que se inscribe el proyecto de
ciclovia en Division del Norte, para encontrar una solucion que concilie las dinamicas previas
de la zona con el derecho a la movilidad de las personas ciclistas.
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1.1 Caracteristicas de Av. Division del Norte

La Avenida Division del Norte es una vialidad que permite conectar la zona centroy el sur de
la Ciudad de México al cruzar por las alcaldias Benito Juarez, Coyoacan y Tlalpan. Segin el
Anexo 2 del Reglamento de Transito de la Ciudad de México, es considerada como parte de la
red vial primaria de la ciudad, con una velocidad permitida maxima de circulacién de 50
km/h.

La avenida cuenta en su mayor parte con una seccidn vial consistente de dos cuerpos de
circulacion, 3 carriles de circulacion en cada uno y separados por un camellén. Asimismo, es
posible distinguir dos segmentos principales, de acuerdo al ancho de la vialidad: tramo 1)
Circuito Interior Rio Churubusco - Eje 1 Poniente Av. Cuauhtémoc con 19.8 metros de arroyo
vehicular, 3.2 metros de camellon y 5.7 metros de acera, y tramo 2) localizado entre el Eje 1
Poniente Av. Cuauhtémoc y Viaducto Miguel Aleman con 19.2 metros de arroyo vehicular, 3.2
metros de camellon y 6.4 metros de acera.

Ilustracion 2. Secci6n vial tramo 1. Eje 1 Circuito Interior Rio Churubusco y Eje 1 Poniente Av.
Cuauhtémoc

. . . 1
LI R
3m zam 34m zam 32m 32m 32m 32m 27m
Farada de transpor... Carril vehicular Carril vehicular Carril vehicular Franja de vegetacion | Caril vehicular Carril vehicular Carril vehicular Acera

Fuente: SEMOVI, 2022.
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Ilustracion 3. Seccién vial, tramo 2. Eje 1 Poniente Av. Cuauhtémoc- Viaducto Miguel Aleman

2 H]

-]

Tl
-2

22m 23m 23m 23m 22m 3im 3im 3im 32m
Farola Caril vehicular Carril vehicular Carril vehicular ranja de vegetacidn | Carril vehicular |  Carrilvehicular | Carril vehicular Acera

Fuente: SEMOVI, 2022.

1.2 Usos de suelo en Av. Division del Norte

Division del Norte es un corredor de actividad comercial especializado en materiales de
construccién. Segln la informacién de catastro del afio 2020% en el tramo analizado se
localizan 344 predios, de los cuales, 73% (253) cuentan con algun tipo de actividad comercial,
en los cuales se concentran 5,380 empleos aproximadamente, de acuerdo con el Directorio
Nacional de Unidades Econdmicas. Del resto de predios, 24% (83) son de uso habitacional y
3% (8 predios) corresponden a equipamientos urbanos.

% Sistema Abierto de Informacién Geografica de la Ciudad de México. Informacién catastral, consultada en el URL:

https://sig.cdmx.gob.mx/datos/#fuente datos


https://sig.cdmx.gob.mx/datos/#fuente_datos
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2. PROBLEMATICA: COMERCIO Y REQUERIMIENTOS DE ESTACIONAMIENTO PARA
MANIOBRAS DE CARGA Y DESCARGA

A lo largo de la via, el carril de extrema derecha presenta maniobras de estacionamiento
constante, situacion que ha sido ha sido el motivo principal para evitar laimplementacion de
infraestructura demandada por grupos ciclistas diversos.

Como se menciond anteriormente, predominan giros comerciales dedicados a la venta de
materiales de construccion (como pisos, azulejos, materiales para bafios, marmoles y
canteras, entre otros). Dada esta caracteristica, las maniobras de cargay descarga requieren
ser realizadas lo mas cerca a los locales comerciales, debido a su volumen y peso. Asimismo,
existe un nimero considerable de locales comerciales pequefios que no cuentan con espacios
de estacionamientos propios, lo que incentiva el estacionamiento en el carril de extrema
derecha.

Puntualmente, 71 predios con actividad comercial requieren el uso del arroyo vehicular y
banqueta para estacionamiento y/o operaciones de cargay descarga de mercancias. En estos
predios se estima que laboran 356 personas.

Ilustraciones 5y 6. Estacionamiento en carril de extrema derecha y enseres en banquetas
; ; [

Fuente: SEMOVI, 2022.
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Ilustracion 7. Predios con requerimiento de espacio
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Ademads, existen predios de uso habitacional que, al no contar con cajones de
estacionamiento, hacen uso de la vialidad para tal fin. Se identificaron 9 predios
habitacionales sin espacio de estacionamiento.
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La problematica de estacionamiento sobre carril derecho se encuentra concentrada en los
siguientes tramos de Av. Division del Norte:

Pedro Romero de Terreros - Luz Savifion.

Eje 2 Poniente. Gabriel Mancera - Enrique Rébsamen.
Eje 1 Poniente Av. Cuauhtémoc - Uxmal.

José Maria Vértiz - Eje 8 Sur Popocatépetl.

Cabe sefialar que no solo los comercios y los inmuebles habitacionales son los Unicos que
ocupan la vialidad como espacio de estacionamiento. Vecinos y comerciantes de la zona
sefalan que trabajadores de los corporativos y oficinas aledafos a la zona hacen uso de esta
vialidad para estacionar sus vehiculos durante todo el dia. Como muestra de esto, en la noche
hay una baja ocupacién de estacionamiento, asi como en los fines de semana. Este tipo de
estacionamiento, mencionaron los comerciantes, afecta sus negocios, pues bloquea sus
frentes para la carga y descarga de mercancias durante todo el dia.

3. PROYECTO DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA CON CONVIVENCIA DE ESTACIONAMIENTO

Dadas las caracteristicas de Av. Divisidon del Norte, el proyecto presentado anteriormente por
administraciones anteriores -ciclovia confinada sin espacios de estacionamiento- no se
considerd viable. Por ello, se realizé un nuevo disefio con dos tipos de soluciones que
atienden tanto la implementacion de infraestructura ciclista, asi como la problematica de
estacionamiento y las maniobras de carga y descarga de los comercios. Dichas alternativas se
proponen implementar en dos tramos:

e Tramo 1. Circuito Interior Rio Churubusco - Av. Cuauhtémoc. Infraestructura ciclista
con cordon de estacionamiento.

e Tramo 2. Av. Cuauhtémoc - Viaducto Miguel Aleman. Infraestructura ciclista con bahias
para maniobras de carga y descarga de mercancias para los locales comerciales
pequenos.

La division por tramos responde al ancho en cada seccion vial de la avenida, asi como a sus
particularidades comerciales y habitacionales, mencionadas anteriormente. En el caso del
tramo 1) Circuito Interior Rio Churubusco - Av. Cuauhtémoc, la seccion vial es suficientemente
ancha para permitir la instalacion de infraestructura ciclista con cordén de estacionamiento,
facilitando las maniobras momentaneas tanto a comercios, vivienda y diferentes
equipamientos urbanos.

En el caso del tramo 2) Av. Cuauhtémoc - Viaducto, la seccidn vial es mas angosta, por lo que
resulta mas viable la instalacién de bahias de carga y descarga. Estas permiten atender las

9
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necesidades de los pequefios locales que no cuentan con cajones de estacionamiento y
requieren realizar maniobras de carga y descarga de materiales de construccion (azulejos,
losetas, material de baino, granito, bultos de cemento, etc.).

Cabe destacar que en 2017 se realizé un estudio por parte de la Secretaria de Medio Ambiente
de la Ciudad de México que se estimaba la existencia de 360 espacios utilizados como
estacionamiento (excluyendo transporte publico y taxi). El nuevo proyecto contempla 472
cajones de estacionamiento, es decir, representa un incremento de 31% en la cantidad de
cajones.

Tabla 1. Uso de estacionamiento en carril derecho

ESTACIONA-
MIENTO TOTAL
MOMENTANEO*
1 5

Habitacional 46 0 0 2 5 59
Comercio 106 19 20 3 0 T 44 199
Servicio 41 1 11 6 1 1 15 76
Area verde 15 0 0 0 0 3 1 17
Equipamiento 8 0 2 0 0 6 4 20
Efiflciiz"a'“ient" 2 0 1 0 0 1 1 5

Sin uso 2 0 0 0 0 0 1 3

Total 220 21 39 9 1 20 71 381

*Estacionamiento momentdneo: Cuando el espacio es utilizado para detener, custodiar, o guardar un vehiculo por un corto periodo de tiempo, que va de los 0a
15 minutos. Se identifica cuando los automovilistas ponen en uso las intermitentes, dejan alguna puerta abierta o hay una persona en espera dentro del automdvil.

Fuente: SEDEMA, 2017.

Tabla 2. Cajones de estacionamiento proyectados

Numero de cajones de estacionamiento proyectado Division del Norte

ESTACIONAMIENTO EN BAHIAS ~ ESTACIONAMIENTO EN BAHIAS ESTACIONAMIENTO NUMERO TOTAL DE CAJONES
SOBRE DIVISION DEL NORTE TRANSVERSALES PROYECTADO EN ESQUEMA
ALVARO OBREGON
36 46 390 472

Fuente: SEDEMA, 2017.

10



3.1 Tramo 1. Infraestructura ciclista con cordon de estacionamiento

Esta propuesta disminuye los riesgos de entrecruzamiento y de “portazo”, y con ello los
riesgos de incidentes mortales. En caso de presentarse alglin incidente, el ciclista seria
arrojado hacia la banqueta y no al arroyo vehicular, lo que evita ser asi arrollado. Del mismo
modo que permite mantener estacionamiento sobre la vialidad y que este sirva de proteccion
al ciclista.

Ilustracion 8. Esquema de ciclovias con corddn de estacionamiento

ZONA DE CAIDA

Fuente: SEMOVI, 2022.

Es importante resaltar que aunque sea una vialidad primaria, es posible establecer espacios
de estacionamiento (tanto operativamente como legalmente) junto con infraestructura
ciclista, como se ha hecho en la Av. Oaxaca, Av. Alvaro Obregdn y Eje 5 Sur Iztapalapa.

llustracion 9. Ejemplos de ciclovias con corddn de estacionamiento

11
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3.2 Tramo 2. Infraestructura ciclista con bahias de carga y descarga

Esta propuesta plantea la ubicacion de al menos 23 bahias para maniobras de carga y
descarga sobre Av. Division del Norte.

Ilustracion 10. Propuesta de bahias de carga y descarga
Estudio de factibilidad
Puntos de carga y descarga

Corredor Division del Norte

@ Ubicaciones de bahias de carga y descarga

1 1.SHM

Fuente: SEMOVI, 2022.

La propuesta basica de bahias contempla las siguientes caracteristicas:

e Conservacion de circulacion peatonal de 1.50 metros como minimo.
e Adecuacion de banqueta para bahia de corta estancia alineada a franja de vegetacion y

mobiliario actual.
e Sefialamiento para indicar la interferencia entre flujos vehiculares.

12
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llustracion 11. Propuesta de bahias de carga y descarga

SP-55
L=0.75m
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Fuente: SEMOVI, 2022.

Ilustracion 12. Ejemplo de piloto de bahias de carga y descarga

Fuente: SEMOVI, 2022.
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Durante el mes de septiembre de 2022, la Secretaria de Movilidad en conjunto con la
Secretaria de Obras y Servicios de la Ciudad de México, inicid con el pilotaje de las bahias.
Durante dicho proceso, parte del equipo técnico realizd un acercamiento con los
comerciantes, vecinos y ciclistas para conocer su opinidon sobre las bahias, quienes
respondieron favorablemente a las mismas.

Resaltan los hallazgos siguientes:

e La sefializacion horizontal de las bahias de pilotaje es utilizada y respetada por los
vehiculos de carga y descarga, asi como de los automdviles particulares que asisten al
comercio.

e Las personas ciclistas transitan por la Av. Division del Norte con mayor fluidez sobre
los puntos donde se instaurd este primer piloto de bahias.

e Permanece una percepcion negativa de los comerciantes sobre los ciclistas, ya que
argumentan que los ciclistas circulan por donde quieren a pesar de tener la
sefializacion horizontal.

En el mes de diciembre de 2022, con el apoyo de Bloomberg Philantropies, a través de Global
Designing Cities Initiative (GDCI), asi como la Secretaria de Obras y Servicios y la Secretaria de
Seguridad Ciudadana, se llevé a cabo un segundo pilotaje de las bahias de carga y descarga
sobre el segundo tramo de implementacion de infraestructura ciclista sobre la Avenida
Division del Norte. Esta propuesta considera:

Balizas flexibles
Confibicis
Vialetas
Pictogramas

Ilustracion 13. Propuesta bahias de carga y descarga en Divisidn del Norte

o Balizas flexibles
@ confibicis

o Vialetas

o Pictogramas
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Ilustracién 14. Trabajos previos para el pilotaje

=
s

<
v

Fuente: SEMOVI, 2022.

Para este segundo proceso se contemplaron dos opciones de implementacion de bahia, con
el objetivo de verificar cual de estas resultaba viable para el entorno de Division del Norte. Asi,
una primera opcion, las ubico en el carril adyacente izquierdo de la ciclovia y, la segunda
opcidn, sobre la banqueta, tal cual se muestra en la fotografia siguiente:

Fuente: SEMOVI, 2022.
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Opcion 1 de prueba de segundo pilotaje

Esta opcion permitié habilitar un espacio mas amplio para las personas peatonas, espacio
adecuado para las personas ciclistas, bahia de carga y descarga sefializada y mantener dos
carriles vehiculares efectivos. Las medidas y sus respectivos porcentajes del uso del espacio
vial son los siguientes:

Espacio vehiculos: 5 metros (41.3%)
Espacio peatonal: 3.20 metros (26.4%)
Espacio ciclista: 1.40 metros (14.9 %)
Bahia de carga: 2.10 metros (17.4%)

Ilustracion 16. Opcién 1 de pilotaje / Distribucién porcentual del espacio vial

Fuente: SEMOVI, 2022.
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Opcion 2 de prueba de pilotaje

Esta opcion implico un espacio mas reducido para las personas peatonas, bahia de carga y
descarga sefalizada y mantener dos carriles vehiculares efectivos. Las medidas y sus

respectivos porcentajes del uso de via son los siguientes:

Espacio vehiculos: 6.40 metros (53.3%)
Espacio peatonal: 1.10 metros (9.2%)
Espacio ciclista: 1.80 metros (20%)
Bahia de carga: 2.10 metros (17.5%)

llustracion 17. Opcidn 2 de pilotaje / Distribucidn porcentual del espacio vial

Fuente: SEMOVI, 2022.
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Comentarios generales
Derivado de este pilotaje, resultaron los siguientes comentarios generales:

e Existia preocupacion por la falta de proteccidon vertical, por lo que se requiere la
instalacion de bolardos, lo cual contribuye a garantizar que los conductores respeten
la bahiay no invadan el carril destinado a la bicicleta.

e Considera afiadir proteccion (vertical o horizontal) también en la aproximacion de la
bahia.

e Como parte de los siguientes pasos, se propone identificar el uso de las bahias de
carga y descarga en las horas pico de actividad y definir tipologia sobre las ya
existentes (Insurgentes, Construcciones, Piloto CHCM).

3.3. Solucion adicional: cajones para maniobras en calles adyacentes

Esta solucidon se aplico para tramos con poca disponibilidad de espacio en banqueta para
considerar bahias (menos de 3 m) y con locales comerciales en las esquinas. Se aprovechan
las “orejas” de las calles secundarias adyacentes para balizar los cajones para carga y
descarga.

Ilustracion 18. Propuesta de cajones en vias secundarias adyacentes

CAJON EXCLUSIVO PARA
CARGA Y DESCARGA. _*

Fuente: SEMOVI, 2022.
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Tabla 4. Cajones para maniobras de carga y descarga en calles adyacentes

Calle Numeral # Calle Numeral #

Av. Magdalena 3 San Francisco 218
Agustin Gonzalez de Cossio | 3 Luz Savifion 614
Nicolas San Juan S/N Tenayuca 115
Ixcateopan 193 Tenayuca 96
Enrique Pestalozzi 968 Enrique Rebsamen 1017
Heriberto Frias 854 Concepcion Beistegui 1012
Patricio Sanz 242 Miguel Laurent 133
Azores 716 Pirineos 196
Nevado 180 Pirineos 191
Tripoli 817 Uxmal 748
Ixcateopan 165 N/A N/A

Fuente: SEMOVI, 2022
3.4 Cuestionario de percepcion de usuarios sobre las bahias en Division del Norte

Ilustracién 19. Esquema de opciones de bahias de carga y descarga

Opcion 1 Opcion 2

= ¢ & &

it o

Fuente: Elaboracidn propia.
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A partir de la implementacion de las dos opciones piloto y con el objetivo de tener insumos
que permitan definir la configuracidon idénea de la infraestructura a implementar en la

avenida Division del Norte, se aplicaron un total de 76 cuestionarios a personas usuarias de la
via publica en el mes de abril de 2023, en el que se solicitd proporcionar la informacion
siguiente:

e Datos sociodemograficos,

e Caracteristicas de los viajes que realizan en torno a la via,

e La percepcion y valoracion al respecto de las opciones de las bahias de carga y
descarga,

e Laimportancia de la habilitacion de espacios de carga y descarga, y

e Estacionamientoy el transito en la ciclovia habilitada en la avenida Division del Norte.

En sentido general, este ejercicio arrojo que el principal motivo de viaje es el trabajo (56.6%),
asi como la procedencia, ya que 70% de las personas entrevistadas residen en la alcaldia
Benito Judrez. Respecto del modo de transporte utilizado, el automovil es el mas utilizado
(34.2%) y posteriormente, la bicicleta (27.4%).

llustracion 20. Distribucion de personas entrevistadas por motivo de viaje

56.6%

40-

30-

20-

Frecuencia

3.9%

1.3%
——

0_

1 1 1 1 1 1
Trabajo Residentes Recreacion  Compras Servicios  Educacion

Fuente: Elaboracion propia.
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Ilustracion 21. Distribucion de personas entrevistadas por alcaldia de procedencia

70.8%
50 -
40 -
g 30-
g
8
L 20_
10- 11.1%
.0 8.3%
42% 28% 0, 0,
- --—_1'4/" oy
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Fuente: Elaboracidn propia.

Ilustracion 22. Distribucién de personas entrevistadas por medio de transporte

o,
5. 34.2%
o,
0o- 27.4%
8 15-
o
c
)
>
8 o, o,
£ o 13.7% 13.7%
11.0%
) .
0 -
Autolrn(')vil Bici(I;Ieta A ;)ie Moto;:icleta Translporte

publico
Medio de transporte

Fuente: Elaboracién propia.

En la seccion contigua del cuestionario la persona entrevistada tenia que evaluar las opciones
de pruebas piloto al respecto de las bahias de carga y descarga, con base en cinco criterios,

para clasificarlas en una escala del uno al cinco, siendo cinco la valoracién mas positiva:
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Comodidad,
Interaccion con peatones,
Interaccion con ciclistas,

Interaccion con vehiculos motorizados, y;

o e

Distincion de espacios.

A continuacion se presentan los resultados de estos cinco criterios de evaluacion y una breve

explicacion de cada uno de ellos:

Respecto de Comodidad al transitar, a pesar de que ambas opciones obtuvieron una
evaluacion general buena y excelente, es notoria una mayor preferencia por la opcion 1, que
fue calificada 75% como buena o excelente, frente a 69% de la opcidn 2. También es posible
notar que las personas que usan automovil o bicicleta tienen una mayor preferencia sobre la

opciodn 1, que sobre la opcidn 2.

Ilustracion 23. Opinidn de los encuestados con respecto a las opciones 1y 2:
¢Qué tan comodo se siente al transitar por este punto?

. Autominil . gicicieta [ A pie Motocicieta B Transporte poblico

Opcion 1 Opcian 2
29.7%

40-

47 3%

0-

20~

10- 12.6%

11.2% 11.2%

L]
.82 8.7% B .4%
8.3%
i 28%
Pésimo (1) Mabo(2)  Regular{3) Bueno(d) Excelente (5) Pesimo (1)  Malo (2} Regular(3) Bueno(4) Excelante (5)

Fuente: Elaboracién propi.a
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En cuanto al criterio Interaccion con los peatones, en la opcidn 1, 37.7% tiene una valoracion
mala o pésima, frente a 39.1% que tiene una valoracion buena o excelente. Mientras que en la
opcion 2, 39% tienen una valoracién mala o pésima, frente al 52.9% que tiene una valoracién
buena o excelente. Cabe destacar que al hacer una desagregacion por el modo de transporte
utilizado, la poblaciéon que usa automovil tiene una valoracién mas negativa por ambas

opciones, mientras que la poblacion ciclista tiene una valoracion mas positiva por ambas

opciones.
Ilustracion 24. Opinidn de los encuestados con respecto a las opciones 1y 2:
;Qué tan buena es la interaccion con peatones en este punto?
Opeion 1 Opeién 2
29 2%
27 8%
©° o55%

23.7%

11.2%
8.4%

25.1%
23.7%
15
14 0%
10~
11.2%
5-

2.8%
0- -

Pésin"m{‘l} Ma!cll 2y Reguiat{:a} Eluer:o{xﬂ Emelalnte 15) P&sir:m:!:l Mala{z} Raguiarm Buar:ui-i] Emek;nle{ﬁl

Fuente: Elaboracién propia.
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Sobre el aspecto Interaccion con los ciclistas, la valoracion tendié a ser mas positiva. En la
opcion 1, 27.8% tiene una valoracion mala o pésima, frente a 54.4% que tiene una valoracion
buena o excelente. Mientras que en la opcidn 2, 27.9% tienen una valoraciéon mala o pésima,
frente a 51.4% que tiene una valoracidon buena o excelente. Cabe destacar que al hacer una

desagregacion por el modo de transporte utilizado, la poblacién que usa automévil tiene una

valoracién mas positiva por ambas opciones.

Ilustracion 25. Opinion de los encuestados con respecto a las opciones 1y 2:
¢Qué tan buena es la interaccion con ciclistas en este punto?

. Autormeil . Bicicleta I Apie Motocicleta [W Transporte piblico

Opeign 1 Opeién 2
a6.2%

valoracion mas negativa por ambas opciones, mientras que la poblacidn ciclista tiene una
22.3%
159.5% 159.5%
16.7%
= I

23.68%

18.2%

2.8%

E%I ..

Pésimo{1) Malo(2) Regular(3) Bueno(4) Excelente(S)  Pésimo(1) Malo{2) Regular(3) Bueno(4) Excelente (5)

0=

Fuente: Elaboracion propia.
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Referente al aspecto Interaccion con vehiculos motorizados, la valoracion esta dividida. En la
opciodn 1, 37.7% tiene una valoracién mala o pésima, frente a 39.1% que tiene una valoracién
buena o excelente. Mientras que en la opcidon 2, 39% tienen una valoracién mala o pésima,
frente a 52.9% que tiene una valoracidon buena o excelente. Cabe destacar que al hacer una
desagregacion por el modo de transporte utilizado, la poblacién que usa automévil tiene una
valoracion mas negativa por ambas opciones, mientras que la poblacidn ciclista tiene una

valoracién mas positiva por ambas opciones.

Ilustracion 26. Opinion de los encuestados con respecto a las opciones 1y 2:
;Qué tan buena es la interaccion con vehiculos motorizados en este punto?

. Autormdail . Bicicleta . A pie Motocicheta . Transporte pablico

Opcian 1 Opeidn 2
29.2%
27.8%

27 op sy
95 1%
93.7% 23.7%

15-

. 14.0%

11.2% 11.2%
8.4%
5_

2.8%
.

Pésimo(1) Malo(2) Regular(3) Bueno(4) Excelente(5)  Pésimo(l) Malo{2) Reguiar(3) Bueno(4) Excelente (5)

Fuente: Elaboracién propia.
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Por Gltimo, en cuanto al criterio Facilidad de distincion entre los carriles vehiculares, los
espacios de carga y descarga y el carril ciclista, la valoracidon es mas positiva. En la opcion 1,
23.7% tiene una valoracion mala o pésima, frente a 69.4% que tiene una valoracion buena o
excelente. En la opcion 2, 23.7% tienen una valoracion mala o pésima, frente a 62.6% que
tiene una valoracion buena o excelente. Cabe destacar que al hacer una desagregacion por el
modo de transporte utilizado, la poblacidon que usa automovil tiene una valoracidon mas
negativa por ambas opciones, mientras que la poblacion ciclista tiene una valoracién mas

positiva por ambas opciones.

Ilustracion 27. Opinidn de los encuestados con respecto a las opciones 1y 2:
£Qué tan facil es distinguir entre los carriles vehiculares, el de carga y descarga y el carril ciclista?

B Avomoii [ siciceta [l A Motocicieta B Transporte publico

Opeidn 1 Opcidn 2

514%
48 6%

30-

20-

a
19.5% 20.8%

14.0%

7.0%
4.2% * 4 2%
Féair.nl:u (1) Malll;t {2) Rﬂguliar (3) BIJE!‘IID (4) Eatl:alalrlta {5) F'é5in'1n (1} Malll;t (2] Ragu;nr (3) E-uar;n {4) Exﬂale:nta (5)

Fuente: Elaboracidn propia.
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En suma, respecto de las propuestas para espacios de bahia de carga y descarga antes
mencionadas, la opcion 1 (con bahias entre el carril ciclista y el carril de circulacion vehicular)
fue mejor evaluada en los criterios de comodidad de transito, interaccion con los ciclistas e
identificacion de los espacios. Mientras que la opcidn 2 (con bahias en la banqueta) obtuvo
una evaluacion dividida con la opcidon 1 en los criterios de interaccion con peatones y con
vehiculos motorizados. Derivado de ello, podria sefialarse que la opcidén 1 es la mas viable
para su aplicacion en la avenida Divisidn del Norte®.

Por ultimo, es relevante mencionar que las personas entrevistadas manifestaron tener
consenso en cuanto a la necesidad de habilitar espacios para carga y descarga y
estacionamiento sobre la avenida Division del Norte. Aunado a ello, y en respaldo al presente
ejercicio, existe consenso entre los distintos usuarios de la via sobre las dificultades al transito
que padecen los usuarios de la ciclovia Division del Norte, situacion que intenta ser atendida
a través del consenso que genera la participacion ciudadana en esquemas de consulta como
el presente.

® Para mayor referencia consultar documento titulado: Reporte de resultados. Cuestionario de percepcion de
usuarios sobre las bahias en division del Norte. Liga de consulta:

https://docs.google.com/document/d/1PPPa2pRxWuaOXe6D8I5k-CEVrWcFHeh KxGOp5gz210Q/edit#
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4. PARTICIPACION CIUDADANA EN EL PROYECTO

Para la elaboracidon de este nuevo proyecto de infraestructura se tuvo retroalimentacion de
organizaciones de la sociedad civil especializadas en movilidad urbana, asi como diferentes
discusiones con comerciantesy vecinos de la zona sobre el proyecto.

4.1 Colaboracion con Organizaciones No Gubernamentales (ONG's)

El proyecto ha contado con la colaboracion de parte de Organizaciones No Gubernamentales
(ONG's) internacionales con el objetivo de mejorar y lograr concretar un proyecto que se
ajuste, no solo a las caracteristicas propias de la avenida en analisis, sino que se adecue a los
estandares internacionales de infraestructura y seguridad vial.

La colaboracion se realizd con organizaciones cuyo trabajo es referente en la movilidad del
pais: el Instituto de Recursos Mundiales (WRI México por sus siglas en inglés), el Instituto para
la Politica de Transporte y Desarrollo (ITDP), El Poder del Consumidor y Céntrico, con quienes
se mantuvieron reuniones virtuales para exponer y recibir retroalimentacion del proyecto de
infraestructura ciclista en la Av. Division del Norte.

Posteriormente, y con mayor profundidad, la colaboracion ha sido con la Iniciativa
Bloomberg para la Seguridad Vial Global* (BIGRS, por sus siglas en inglés), la cual tiene por
objetivo general reducir las muertes y lesiones por accidente de trafico® y que en su actual
fase contempla a México como pais prioritario del programa. La iniciativa BIGRS cuenta con el
apoyo y respaldo de organizaciones tales como World Bank Group, WRI, World Health
Organization, Global Road Safety Partnership, Vital Strategies, entre otros.

También, de forma paralela, se ha colaborado con la Iniciativa Global de Disefio de Ciudades®
(GDCI, por sus siglas en inglés) la cual tiene por misidn transformar las ciudades a nivel
mundial en las que las personas sean el centro de las decisiones y acciones por parte de
autoridades y comunidades.

La colaboracién con las organizaciones mencionadas se ha llevado a cabo con el objetivo de
mejorary robustecer el disefo del proyecto final.

“Véase: https://www.grsproadsafety.org/

> Se estima que en las primeras dos fases de la iniciativa se han salvado aproximadamente 312,000 vidas y se han
prevenido hasta 11.5 millones de lesiones. Para la tercera fase (2020-2025) se estima crecer las cifras anteriores a
salvar 600,000 vidas y prevenir hasta 22 millones de lesiones en paises de ingresos bajos y medios. Consultado
en el URL: https://www.grspr fi rg/programm mberg-initiative-

®Véase: https://globaldesigningcities.org/about-gdci/
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Ilustracion 28. Reunién virtual de seguimiento de la infraestructura vial en Av. Divisién del Norte

Bloomberg =< Global 0°
Plopbere = W R cosimsoinis
INITIATIVE FOR GLOBAL ROAD SAFETY Initiative o

BIGRS-CDMX
Ciclovia Division del Norte

Componente de Infraestructura
Septiembre 2022

Fuente: SEMOVI, septiembre de 2022.

Ilustracion 29. Reunién virtual de seguimiento de la infraestructura vial en Av. Divisién del Norte

Observaciones

Opciones de disefio

OPCION A

* Seccion vehicular tipo de
9m.

* Ciclovia continua de 1.80m.

* Carriles vehiculares
continuos de 3.25m.

- * Remetimiento en
banqueta y paso libre de
1.30m.

* Ciclovia sube al nivel de
banqueta con rampas del
6%, delimitando zona de
carga-descarga.

Fuente: SEMOVI, septiembre de 2022.
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4.2. Analisis de propuestas e inquietudes de los comerciantes

De igual manera, se tuvieron reuniones, asi como diversos recorridos con comerciantes y
vecinos de Av. Division del Norte desde el mes de abril de 2022, para atender diversas
inquietudes y propuestas, y asi llegar a una solucién consensuada. Dichas reuniones fueron
convocadas por la Secretaria de Gobierno a través de la Direccion General de Concertacion
Politica, Prevencion, Atencidon Social y Gestién Ciudadana de la Ciudad de México. A
continuacion se realiza un recuento de las propuestas realizadas en dichas mesasy el porqué
no se consideraron viables.

4.2.1 Pérdida de capacidad vial

Uno de los puntos que mas controversia genera entre los comerciantes y habitantes es la
afectacion de la capacidad vial de la Av. Division del Norte si se implementa una ciclovia. No
obstante, la ocupacion continua del carril de extrema derecha por estacionamiento temporal,
para carga y descarga de mercancias, por clientela de los comercios, entre otros usos, genera
que sélo dos carriles se mantengan operativos.

Ilustracion 30. Distribucidn previa a intervencién vial en Av. Divisién del Norte

Fuente: SEMOVI, septiembre de 2022.
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llustracion 31. Distribucion posterior a intervencidn en Av. Division del Norte

g

Fuente: SEMOVI, septiembre de 2022.

De igual manera Divisidon del Norte es una calle “diagonal” dentro de una traza urbana de
damero, con 28 intersecciones semaforizadas. Debido a que el damero esta cruzado por
diferentes ejes viales, estos tienen preferencia de circulacion sobre las calles secundarias y
sobre esta “diagonal”. Por lo anterior, la velocidad de circulacion de esta avenida es bajay la
reduccion del ancho de los carriles, no afecta su velocidad operativa.
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Ilustracion 32. Ejes viales que cruzan Av. Division del Norte e intersecciones semaforizadas

Simbologia
© Intersecciones semaforizadas

— Av. Division del Norte

Eje 1 Poniente

— Ejes viales

Eje 5 Sur
e Eess
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% et
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Fuente: SEMOVI, septiembre de 2022.

En este sentido, las soluciones planteadas con el nuevo proyecto mantienen dos carriles de
circulacién, manteniendo la capacidad vial, ademas de integrar espacios de estacionamiento
a lo largo de dicha avenida. Dando como resultado que no exista una afectacion considerable

a la capacidad vial.
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4.2.3 Ciclovia aledaiia al camellon

Vecinos y comerciantes propusieron la construccion de la ciclovia aledafia al camellén de Av.
Divisién del Norte, con la finalidad de dejar habilitado el carril de extrema derecha para
continuar ocupandose como estacionamiento y para maniobras de carga y descarga.

1. Dicha alternativa supone un diseno peligroso para las personas ciclistas, toda vez que
implica entrecruzamientos peligrosos y posibles rebases de alto riesgo.

2. En el tramo comprendido entre Viaducto Miguel Aleman y Av. Cuauhtémoc, sobre
Division del Norte, supondria pérdida de capacidad vial.

3. Es un riesgo a los ciclistas por entrecruzamiento de maniobras o por “portazos” que,
en caso de caida por esquivar alguna de estas acciones, enviaria a los ciclistas al
arroyo vehicular en circulacion

4. De acuerdo con diversas referencias nacionales e internacionales, tales como el
estudio de intersecciones en la Gran Bretafia’ y el estudio de accidentes ciclistas en la
ciudad de Victoria en Canada® el disefio de infraestructura ciclista tal cual es
planteada por vecinos y comerciantes en Division del Norte se considera desde una
mala practica a una solucién subdptima.

Diserio ciclista peligroso

En términos de seguridad vial, la implementacién de una ciclovia junto al camellén en la
Avenida Division del Norte implicaria que sus usuarios tengan que realizar maniobras de alto
riesgo para su integridad fisica para poder acceder y salir de la ciclovia. Esto se debe a que
tanto el inicio como el término de la ciclovia, se localizan en intersecciones complejas, tanto
por el volumen vehicular, como por el nimero de movimientos vehiculares que involucran.

En la ilustracion 33 se muestra que el flujo ciclista que proviene desde la alcaldia Coyoacan
por la Avenida Division del Norte, que actualmente utiliza el carril de extrema derecha
asignado para la circulacion preferente del Trolebus, tendria que hacer un cruce hasta el carril
de extrema izquierda para poder acceder a la ciclovia.

Este cruzamiento se estaria realizando en la interseccion con el Eje Central Ajusco y el Circuito
Interior Rio Churubusco, maniobra que supondria un alto riesgo para las personas ciclistas,

T Vease: Association of Infrastructure and Route Environment Factors with Cycling Injury Risk at Intersection and
Non-Intersection Locations: A Case-Crossover Study of Britain. Consultado en el URL:
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/arti PM 2

8 Vease: Accident Analysis and Prevention. Consultado en el URL:
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457519317099
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tomando en cuenta la multiplicidad de movimientos vehiculares en dicha interseccion. La

misma situacion se repite, en sentido inverso, para el flujo ciclista que se dirige hacia la
alcaldia Coyoacan.

Ilustracion 33. Cruzamiento de ciclistas en la interseccién de Divisién del Norte y Eje Central Ajusco y
Circuito Interior Rio Churubusco

Av. Rio Churubusco”

‘AW Division
dél Norte

o

Fuente: SEMOVI, 2022.

En la ilustracion 34 se muestra que el flujo ciclista que se dirige desde la Av. Division del Norte
hacia el Boulevard Nuevo Ledn y la Avenida de los Insurgentes Sur también tendrian que
hacer un cruzamiento desde el carril de extrema izquierda hasta el carril de extrema derecha,
donde se han habilitado tramos de ciclovia. De igual forma esta maniobra seria de alto riesgo

34



S

N

@ Y |SEMOVI

para los usuarios de la ciclovia, dado el alto volumen vehiculary la complejidad de los cruces
vehiculares en las avenidas mencionadas.

Ilustracion 34. Cruzamiento de ciclistas en la interseccién de Division del Norte y Avenida de los
Insurgentes Sury Viaducto Miguel Aleman

i 4

Az Insu

Av. Muevo Leon

Wiady

2 II.Jlllll.. Dj"J i Sif_:fl'l
‘del Notte

.

Fuente: elaboracién de SEMOVI con imagenes de Google maps, 2022.

De igual forma, en la mayor parte de las intersecciones en las que se permite la vuelta a la
izquierda, se tienden a acumular vehiculos sobre la misma interseccién o en el carril de
extrema izquierda, inclusive los vehiculos pueden llegar a dar vuelta desde el segundo carril
de circulacion. Si la infraestructura ciclista se localizara en el carril de extrema izquierda, los
ciclistas se verian forzados a rebasar por la derecha a los vehiculos que esperan la fase
semafdrica, lo que los pone en una situacion de riesgo, ya que el carril contiguo seria utilizado
por vehiculos a mayor velocidad.
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Esta situacion seria de especial atencion en las intersecciones de:

San Borja

Division del Norte y Universidad
Eje 5 Sur

Gabriel Mancera

Eje 6 Sur

Av Coyoacan

Torres Adalid

Xola

Ilustraciones 35y 36. Xola y Division del Norte y Concepcidn Beistegui

Fuente: Google maps, 2022.

En resumen, la habilitacion de una ciclovia en el extremo izquierdo de Division del Norte
representa un riesgo para los ciclistas, dado que los expone a circular junto a los carriles de
alta velocidad y provoca que los usuarios realicen maniobras riesgosas, elementos que
disminuyen el uso eficiente del espacio publico.
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4.2.3. Propuesta de ciclocarril

También se propuso la implementacion de ciclocarril sobre la Av. Division del Norte junto con
estacionamiento del lado derecho de la vialidad. Sin embargo, el disefio de este tipo de
infraestructura ciclista sobre Avenida Division del Norte no garantiza la seguridad de los
usuarios de la misma y se puede considerar riesgoso en su operatividad, toda vez que no
cambia las condiciones de la situacion actual.

Lo anterior, debido a que las actividades comerciales de la zona conlleva a maniobras
continuas de estacionamiento temporal y con alta rotacién que ponen en riesgo a los ciclistas
por entrecruzamiento de maniobras o por “portazos” que, en caso de caida por esquivar
alguna de estas acciones, enviaria a los ciclistas al arroyo vehicular en circulacién, situacién
que incrementa su vulnerabilidad y los expone a incidentes mortales (véase Ilustraciones 37y
38).

Ilustracion 37. Esquema de ciclocarril en Av. Divisién del Norte

(=) I"\

B R/

- w =>
i —

Fuente: SEMOVI, 2022.
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Ilustracion 38. Escenarios de riesgo en esquema ciclocarril en Av. Divisidn del Norte

Escenarios de riesgo en esquema “ciclocarril”

Fuente: SEMOVI, 2022.

Derivado de lo expuesto y, con base en las caracteristicas propias de la Av. Division del Norte,
la cual, de acuerdo con el Reglamento de Transito de la Ciudad de México, es considerada una
vialidad primaria con velocidad permitida de 50 km/h (Tabla 5) y que, de acuerdo con los
ultimos datos disponibles del Sistema de Informacion Vial de Apoyo a la Gestidn de Transito,
el tramo analizado registré un volumen diario vehicular de hasta 16,589 vehiculos en agosto
de 2019 (Tabla 6). Tomando en cuenta lo anterior, el tipo de intervencion recomendada es una

ciclovia.
Tabla 5. Condiciones operativas para la definicion de infraestructura ciclista
Calle local Hasta 30 km/h** Hasta 4 000 Via ciclista compartida
Hasta 40 km/h** Mayor a 4 000 AU T A
: : Ciclocarril
Avenida secundaria o colectora Ciclovi |
Mayores a 40 km/h** | Mayor a 4 000 ‘° °."“|“m et
Via primaria Mayores a 50 km/h Irrelevante Ciclovia unidireccional* **
Vi perare (““H}%’m?w) s Hasta 50 knvh Irrelevante Carril de transporte piblico
compartido con bicicletas****
Via de acceso controlado Via de acceso No se debe aplicar ningun tipo de
(carriles centrales) controlado (carriles Irrelevante infraestructura ciclista®****
centrales)

Fuente: Guia de Infraestructura Ciclista para la Ciudad de México.
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06:00
07:.00
08:00
09:00
10:00
11:00
12:00
13:00
14:00
15:00
16:00
17:00
18:00
19:00
20:00

01
372
673
889
1036
1106
983
977
1033
1070
1038
1046
1147
1146
1242
1165

Total general 14923

02

425
778
925
975
1059
941
1036
1185
961
1107
1045
1018
1201
1504
1413
15573
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Tabla 6. Aforos vehiculares en Av. Division del Norte (2019)

06

570
548
754
822
865
769
763
878
997
932
910
934
1017
1053
852
12724

07

411
669
791
814
913
834
941
1003
1092
1069
1085
1080
1025
1060
983
13770

08

418
766
1000
1041
1043
927
918
878
988
1021
1035
1030
1088
1102
1127
14382

09 13

604 434
763 544
868 589
996 844
996 777
955 708
996 626
1021 664
1039 807
1016 829
1045 835
998 835
1066 s00
1076 979
1385 774
14824 11145

14

533
720
677
749
956
961
797
937
933
979
1026
9689
975
1094
929
13235

DIAS
15 16 20

654 627 464
501 886 746
977 937 844
1072 872 847
1008 1033 811
884 894 819
884 1003 838
1005 984 824
1043 1021 781
1061 1080 841
1102 1068 833
1214 1122 B33
1153 1266 991
1257 1421 1023
1112 789 868
15327 15003 12413

21

763
802
762
669
775
209
867
922
1066
1082
1089
1004
941
990
985
13526

22

809
1103
1087

988
1039

894

928
1069
1051
1051
1024
1062
1266
1220
1283

23
940
912
909
919
978
981
960
909

1471
1355
1088
1094
1264
1405
1404

27

781
937
726
978
790
771
787
860
1001
1008
879
928
994
1063
1057

15874| 16589 |13560

Fuente: Sistema de Informacidn Vial de Apoyo a la Gestidn de Transito (INFOVIAL) de la CDMX.

28

792
819
245
780
772
201
364
1075
1048
949
1096
1007
1005
930
912
13695

Nota: Tomando en consideracién agosto de 2019 como el mes con mayor afluencia de vehiculos registrado

localizo en la interseccidn de la Av. Division del Norte y Calle Londres

Es considerada una mala practica de disefio

29 30
269 264
1068 1027
1111 972
1053 2879
941 949
958 945
907 932
1089 1057
1066 1110
1115 1023
1201 961
1277 1054
1184 1132
1208 1282
1152 1179
16199 15366

. El sensor se

La infraestructura ciclista debe garantizar la seguridad e inclusion de sus personas usuarias,

por lo que al colocarla del lado derecho de la vialidad se busca evitar accidentes entre

automovilistas y usuarios de la infraestructura ciclista, asi como generar accesibilidad,

permeabilidad e integracidn con el entorno.

De acuerdo con la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la CDMX (2010), en las vias

primarias la infraestructura vial ciclista se debe implementar

derecho.

del lado extremo

Segln el Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas (2011), las

ciclovias unidireccionales estan emplazadas siempre en el lado derecho de la vialidad.
La Guia de Infraestructura Ciclista de la Ciudad de México (2016), por ejemplo, se
menciona que el tipo de infraestructura que debe instalarse en una via primaria, de

acuerdo con la velocidad promedio diaria de circulacidn vehicular, es de tipo ciclovia

unidireccional, aclarando que las intervenciones deben realizarse sobre el arroyo vial y

evitar eliminar espacios para la circulacion de peatones o utilizar los camellones.

De acuerdo con la Guia de disefio de infraestructura y equipamiento ciclista, contenida en la

Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México, 2010, la infraestructura vial

39



% | semow

ciclista a establecer en las vias consideradas primarias, debera estar siempre al lado derecho
de la calle para evitar accidentes entre los automovilistas y los ciclistas.

Lo anterior es fundamental para la seguridad de los ciclistas en calles y avenidas primarias,
como se menciona en la Guia “como los peatones circulan lento, y las bicicletas a una
velocidad intermedia, los ciclistas estan mas seguros si quedan junto a las banquetas, entre el
carril de transito vehicular lento y los mismos peatones.”

Por su parte, el Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas (Ciclo
Ciudades), (ITDP e I-CE, 2011), cuyo objetivo es el desarrollo de un modelo de infraestructura
vial ciclista seguro que se adapte a las condiciones de la Ciudad de México, propone las
siguientes caracteristicas:

e Ciclovias unidireccionales emplazadas siempre en el lado derecho de la vialidad.
e Ciclovias confinadas con divisiones fisicas entre automoviles y bicicletas.
e Estacionamiento permitido solo al lado izquierdo de la ciclovia.

Las ventajas de una implementacion correcta de infraestructura ciclista segregada se
mencionan a continuacion:

e Da una percepcidén de gran comodidad y seguridad, por lo que atrae a usuarios
existentes y potenciales.

e Mejora laimagen urbana de las vias donde se implementa.

e Esunaaccidon contundente que demuestra un cambio en la prioridad de circulacion.

Ilustracion 39. Infraestructura ciclista segregada en el carril derecho

Fuente: GOB CDMX, 2010.

° Gobierno de la Ciudad de México, Estrategia de movilidad en bicicleta de la Ciudad de México, Guia de disefio de infraestructura y
equipamiento ciclista, 2010, Ciudad de México, México, [en lineal, pagina 30. Disponible en:
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals4/Gui%CC%81a%20de%20Disen%CC%830%20de%20Infraestructura%20y%20Equipami
ento%20Ciclista%20-%20Estrategia%20de%20movilidad%20en%20bicicleta%20de%20la%20Ciudad%20de%20Me%CC%81xico.pdf fecha

de consulta: 21 de abril de 2022.
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Para el disefio seguro de infraestructura vial ciclista se sefiala que la intervencion identificada
debe garantizar la comodidad y seguridad de los usuarios; no se debe elegir simplemente por
ser la que menos impacta al flujo vehicular motorizado. Para ello “es indispensable que la
infraestructura vial ciclista, en un entorno urbano, se disefie lo mas proximo al carril de baja
velocidad, de forma unidireccional, en el mismo sentido de circulacién del transito automotor
y procurando alta visibilidad en las intersecciones ” (ITDP e I-CE, 2011).

En este mismo sentido, se debe evitar la habilitacion de ciclovias en el extremo izquierdo de la
via, junto a camellones o sobre las banquetas existentes, debido al riesgo que representa su
uso para los ciclistas en las intersecciones y por la posibilidad de que ésta sea ocupada
también por peatones (ITDP e I-CE, 2011).
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5. COMENTARIOS FINALES

Con el objetivo de implementar un proyecto de infraestructura ciclista integral, que
contemplara las necesidades e inquietudes que expresaron vecinos y comerciantes en las
mesas de trabajo que se sostuvieron con las dependencias involucradas del gobierno de la
Ciudad de México, ademas de las necesidades de movilidad de los ciclistas, se consideraron
las caracteristicas viales, habitacionales y comerciales, asi como las problematicas propias
del tramo de analisis de la avenida en mencion.

Por ello, para mejorar y robustecer las propuestas de solucion planteadas, la Secretaria de
Movilidad ha buscado recuperar las mejores practicas nacionales e internacionales respecto a
infraestructura ciclista y seguridad vial, por lo que ha colaborado con Organizaciones No
Gubernamentales que son referentes en el estudio de la movilidad a nivel nacional y mundial,
como la Iniciativa Bloomberg para la Seguridad Vial Global (BIGRS, por sus siglas en inglés) y
Iniciativa Global de Disefio de Ciudades (GDCI, por sus siglas en inglés).

Ese andlisis técnico permitié dividir en dos tramos el proyecto para la implementacion de
infraestructura ciclista: 1) Av. Rio Churubusco - Av. Cuauhtémoc, y 2) Av. Cuauhtémoc -
Viaducto Miguel Aleman; de tal forma que para el tramo 1, se proyecté una infraestructura vial
ciclista con cordén de estacionamiento, mientras que para el tramo 2 se proyecté una ciclovia
con bahias para maniobras de carga y descarga.

Asi, con las propuestas de solucidn antes mencionadas, permitira atender las necesidades de
los actores involucrados. Es decir, por parte de los vecinos y comerciantes la ubicacion de
infraestructura ciclista en el carril extremo derecho no afectara la capacidad vial del tramo de
analisis y se facilitaran las maniobras de carga y descarga a través de la ubicacion de bahias.

En ese sentido y, derivado de las propuestas de pilotaje de espacios de bahia de carga 'y
descarga, la opcidn 1 (con bahias entre el carril ciclista y el carril de circulacién vehicular)
tuvo mejores evaluaciones en los criterios de comodidad de transito, interaccion con los
ciclistas e identificacion de los espacios. Mientras que la opcidn 2 (con bahias en la banqueta)
obtuvo una evaluacién dividida con la opcidn 1 en los criterios de interaccion con peatonesy
con vehiculos motorizados. Derivado de ello, podria sefialarse que la opcion 1 es la mas
viable para su aplicacion en la avenida Division del Norte, dado que tiene mayor aceptacion
ante los distintos usuarios de la via.
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De igual forma, se atienden las necesidades de seguridad vial para los ciclistas que circulan

por el tramo en mencidn en la Av. Divisién del Norte, ya que la ubicacion de ciclovia en el

carril extremo derecho disminuye el riesgo de accidentes y lesiones.

De lo anterior, se reitera que para el gobierno de la Ciudad de México, es primordial la

apertura de espacios de didlogo en donde puedan ser escuchadas las preocupaciones y

necesidades de las personas involucradas en el proyecto, pues de ello resultan propuestas

integrales que atienden las problematicas identificadas que impulsan una mejora sustancial

en la convivencia vial de las y los involucrados.
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