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Resumen

El ciclismo urbano ofrece diversos beneficios para la movilidad y 1a salud ptiblica en las

ciudades. La evidencia indica que, para aumentar el nimero de viajes en bicicleta, es

necesario contar con infraestructura ciclista interconectada y de calidad; sin embargo,
esto no garantiza que se incremente la diversidad de usuarios. En este estudio des-
criptivo y transversal se contabilizaron los viajes ciclistas in situ en Culiacén, Sinaloa,
México, durante dos dias y en 15 intersecciones de la ciudad. Asimismo, se realiz6 una

encuesta para conocer las actitudes, motivaciones, barreras y patrones de viaje de las

personas usuarias de la bicicleta. Los resultados del escrutinio de viajes muestran una

amplia brecha de género, pues solo el 4,6 % de los traslados fueron realizados por muje-
res. En el estudio transversal, se encuest6 a 379 ciclistas y se encontraron diferencias

significativas segin el género. Aunque la violencia vial se identific6 como la principal

barrera para ambos grupos, las mujeres enfrentan desafios adicionales, como las acti-
vidades de cuidado, la inseguridad publica y el acoso callejero, factores que limitan su

disposicion a optar por la bicicleta como medio de transporte.

PALABRAS CLAVE: CICLISMO. MOVILIDAD. COMPORTAMIENTO. CULIACAN. MEXICO.

Gender differences in perceptions and patterns of bicycle use
in Culiacan, Sinaloa, Mexico.

Abstract

Urban cycling offers several positive attributes to mobility and public health in cities.
Evidence shows that to promote a greater number of bicycle trips, it is necessary to
incorporate interconnected and quality bicycle infrastructure; however, this does not
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mean that the diversity of users will also increase. In this descriptive and transversal

work, bicycle trips were counted in situ in Culiacan, Sinaloa, Mexico, for two days and

in 15 intersections of the state. Likewise, a survey was carried out to learn about the

attitudes, motivations, barriers and travel patterns of bicycle users. Results of the scru-
tiny of bicycle trips reveal the wide gender gap, since only 4.6% of the trips were made

by women. For the cross-sectional study, 379 cyclists were surveyed, and significant

differences were found in relation to gender. Although road violence was identified

as the main barrier for both groups, women face additional challenges such as care

activities, public insecurity and street harassment, factors that limit their willingness

to choose the bicycle as a means of transport.

KEYWORDS: CYCLING. MOBILITY. BEHAVIOUR. CULIACAN. MEXICO.

Diferencgas de género nas percepgoes e padroes de uso da
bicicleta em Culiacan, Sinaloa, México

Resumo

O ciclismo urbano oferece diversos beneficios para a mobilidade e a satide publica
nas cidades. As evidéncias indicam que, para aumentar o nimero de viagens de bici-
cleta, € necessario contar com infraestrutura cicloviaria interconectada e de qualida-
de; entretanto, isso nao garante que a diversidade de usuérios seja ampliada. Neste
estudo descritivo e transversal, foram contabilizadas as viagens de bicicleta in situ em
Culiacén, Sinaloa, México, durante dois dias e em 15 interse¢oes da cidade. Além disso,
foi aplicada uma pesquisa para conhecer atitudes, motivacgoes, barreiras e padroes
de viagem das pessoas usuéarias da bicicleta. Os resultados do escrutinio das viagens
evidenciam uma ampla disparidade de género, uma vez que apenas 4,6% dos deslo-
camentos foram realizados por mulheres. No estudo transversal, foram entrevistados
379 ciclistas, identificando-se diferencas significativas segundo o género. Embora a
violéncia no transito tenha sido identificada como a principal barreira para ambos os
grupos, as mulheres enfrentam desafios adicionais, como as atividades de cuidado, a
inseguranca publica e o assédio nas ruas, fatores que limitam sua disposigao a optar
pela bicicleta como meio de transporte.

PALAVRAS-CHAVE: CICLISMO. MOBILIDADE. COMPORTAMENTO. CULIACAN. MEXICO.

Introduccion

Similar a otras ciudades del norte de México, Culiacin ha centrado su modelo de
movilidad principalmente en el uso del automoévil. Esto se ha reflejado en grandes
inversiones en infraestructura vial, como distribuidores, puentes, tneles y pares via-
les. Por ejemplo, en 2022 se invirtieron 429 millones de pesos en 655 obras ptblicas
en la entidad, destinando el 61 % a infraestructura vial, incluyendo pavimentacién de
calles y construccion de puentes vehiculares (Bustamante, 2022). De igual manera,
en 2024, Culiacan destin6 mas de 600 millones de pesos a obra ptublica, de los cuales
400 millones se asignaron a vialidades, incluyendo la pavimentacién de 150 calles
(Ayuntamiento de Culiacan, 2024).
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No obstante, en los tltimos afios se han realizado mejoras en la infraestructura peatonal
y ciclista en areas especificas de la ciudad. Un ejemplo es la revitalizacion de la ciclovia
en el Blvd. Rolando Arjona y la construccion de tres puentes bimodales (para peatones
y ciclistas) que cruzan los rios Humaya y Tamazula en el parque Las Riberas, el cual
cuenta con ciclovias a lo largo de su extension, sumando un total de 9,6 km de los 27,3
km de infraestructura ciclista en la ciudad (indigo Staff, 2018).

El ciclismo urbano se ha convertido en un componente clave de la movilidad sosteni-
ble en las ciudades latinoamericanas. Estudios recientes muestran que fomentar esta
forma de transporte no solo aporta beneficios ambientales, sino también econémicos y
sociales. Por ejemplo, el uso de la bicicleta contribuye significativamente a la reduccién
de emisiones de gases de efecto invernadero y de contaminantes que afectan la salud
humana (Buehler y Pucher, 2012).

Segtn Litman (2004), el ciclismo urbano también presenta ventajas econdmicas, pues
los costos de infraestructura para bicicletas son considerablemente menores que los
necesarios para vehiculos motorizados. Ademas, el uso de la bicicleta como medio de
transporte reduce los gastos asociados con la salud publica, al fomentar un estilo de
vida activo y disminuir la incidencia de enfermedades relacionadas con el sedentarismo
(Rojas-Rueda et al., 2011). En ciudades con altos indices de desigualdad econémica,
promover el ciclismo puede mejorar significativamente la movilidad de los sectores
mas vulnerables (Jahanshahi et al., 2020).

A pesar de la evidencia sobre los beneficios de la bicicleta, en las ciudades mexicanas
persisten retos como la falta de infraestructura, la percepcion de inseguridad, la resis-
tencia vecinal y la escasez de estudios adaptados al contexto del sur global. Sin embargo,
experiencias exitosas en ciudades como Bogota y Ciudad de México demuestran que,
con politicas publicas efectivas, es posible aumentar el uso de la bicicleta (Cervero et
al., 2009; Gutiérrez y Pinto, 2015; Medina et al., 2019).

Por todo lo anterior, el presente estudio tiene como objetivo analizar los patrones de
viaje y la distribucion territorial del ciclismo urbano en Culiacén, asi como compren-
der las percepciones, motivaciones y barreras que enfrentan las personas usuarias
de la bicicleta. Este anélisis permitira identificar tendencias de movilidad, evaluar la
accesibilidad y seguridad de la infraestructura ciclista y detectar areas de oportunidad
para fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte viable, seguro y equita-
tivo. Ademas, los hallazgos servirdn como insumo para el disefio de politicas ptblicas
y estrategias de movilidad sustentable que respondan a las necesidades reales de la
poblacién ciclista de la ciudad.

Metodologia

El presente trabajo es un estudio descriptivo y transversal que busca visibilizar, carac-
terizar y conocer las percepciones de las personas usuarias de la bicicleta en Culiacan,
Sinaloa. El ejercicio se realiz6 los dias 23 y 24 de agosto de 2023, correspondientes
a miéreoles y jueves. Las fechas se eligieron considerando la temporada de verano
y las temperaturas maximas anuales estimadas, asi como dias laborales sin eventos
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extraordinarios ni festivos. La temperatura promedio de esos dias fue de minima 24 °C
y maxima 38 °C, con precipitaciones de 11y 16 mm, respectivamente (Meteoblue, 2023).

Conteo ciclista por observacion directa

El gjercicio se llevo a cabo con el apoyo de 117 personas voluntarias, previamente capa-
citadas por los autores en dos sesiones de trabajo para reconocer tipos de bicicletas,
identificar usuarios y aplicar entrevistas. El perfil del grupo de voluntarios consistio
en mayores de edad, de los cuales el 54 % eran hombres y el 46 % mujeres, incluyendo
tanto usuarios como no usuarios de la bicicleta.

La labor de conteo se realizo in situ en un horario de 7:00 a 19:00 horas, y la recoleccion
de datos se efectu6é mediante un formulario digital y observacion directa en 15 cruceros
viales seleccionados. Durante el ejercicio, cada persona evaluadora llevo a cabo una
evaluacion visual directa para caracterizar a los ciclistas que transitaban por el espacio
publico, considerando atributos como edad, género y uso aparente de la bicicleta.

El uso aparente se refiere a la finalidad observable del viaje que realizan las perso-
nas usuarias en el momento del conteo. Dado que este tipo de estudios se basa en la
observacion y no en encuestas directas, la categorizacidon del uso se infiere a partir de
factores como la vestimenta, el tipo de bicicleta, los objetos transportados y la ubica-
ci6n del conteo.

Aunque el conteo ciclista se sustenta en la observacion y, por ello, puede presentar
un sesgo interpretativo, los indicadores del motivo del viaje son, en la mayoria de los
casos, evidentes (Alfaro, Analco y Medina, 2022). Por ejemplo, si una persona ciclista
viste uniforme de trabajo, lleva herramientas y utiliza un triciclo de carga, es probable
que el viaje tenga fines laborales. Del mismo modo, una persona con ropa deportiva,
montando una bicicleta de ruta en una senda recreativa, probablemente la utilice con
fines recreativos o de ejercicio. Estos patrones observacionales permiten categorizar
el uso de la bicicleta de manera aproximada.

Las variables recolectadas fueron: hora, fecha y ubicacién; género (hombre, mujer,
otro); edad aparente; uso aparente (traslado cotidiano, recreativo/deportivo, bicio-
ficio); tipo de bicicleta; y movilidad del cuidado (traslado individual, acompanado o
con pasajero).

Los cruceros donde se realizo el estudio fueron seleccionados de acuerdo con los resul-
tados del Estudio de Movilidad en Bicicleta (IMPLAN, 2016) y del Programa Integral
de Movilidad Urbana Sustentable de Culiacain (IMPLAN, 2016), que identifican los
sitios nodales de la ciudad donde deberian converger redes de infraestructura ciclista
a corto, mediano y largo plazo.

Es importante resaltar que la caracterizacion de la movilidad ciclista mediante conteos
permite que, al realizarse de manera periodica, se puedan medir tendencias y patrones
de uso sobre la vialidad, asi como identificar horarios, tipos de viaje y caracteristicas de
los desplazamientos que sostienen la toma de decisiones basada en evidencia.
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Figura 1. Puntos de evaluacion para el conteo in situ en Culiacén, Sinaloa. Fuente: elaboracién propia.

Encuesta de percepciones y origen-destino

Para complementar el conteo ciclista, se realizé una breve encuesta a ciclistas que
transitaban por las intersecciones. La muestra se calcul6 mediante la ecuacion esta-
distica para proporciones finitas, considerando un margen de error del 5 % y un nivel
de confianza del 95 %.

El método de aplicacion de la encuesta fue aleatorio, de manera que cada individuo
tuviera la misma probabilidad de ser seleccionado. El criterio principal de inclusién
fue que la persona encuestada hubiera sido registrada durante el conteo. La encuesta
se aplico in situ, aprovechando las pausas en el trayecto de los participantes. Por ello,
las preguntas se disefiaron para ser claras y concisas, permitiendo que los participantes
seleccionaran la opcion que mejor representara su situacion.

La encuesta incluy6, ademas de los datos de género y edad, preguntas sobre el motivo de
viaje, la frecuencia de uso y los factores que incentivan (infraestructura ciclista, rapidez,
economia, clima templado) o desincentivan (violencia vial, inseguridad publica, clima
y acoso callejero) el uso de la bicicleta. Asimismo, se registraron la colonia de origen y
la colonia de destino de los trayectos, asi como el tiempo promedio de traslado.

Todos los participantes otorgaron su consentimiento informado. Ademaés, podian
negarse a responder, y no se recopilaron datos personales que afectaran la privacidad
del titular, de acuerdo con lo establecido en la Ley de Proteccién de Datos Personales.
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Los datos obtenidos se analizaron mediante pruebas de contingencia Chi-cuadrada, con
el fin de evaluar las percepciones de los usuarios de la bicicleta en relacion con el género.

Resultados

Perfil ciclista

En el presente estudio se contabilizaron 3 684 viajes ciclistas en la entidad (1 842 +
75,52 por dia), de los cuales la mayoria correspondi6 a trayectos realizados por hombres
y, en menor proporcién, por mujeres (Cuadro 1). En cuanto a la edad, se observo que
los principales usuarios de la bicicleta fueron adultos mayores de 30 afios, represen-
tando el 51,3 % del total. La poblacién infantil fue la menos representada, con apenas
el 2,2 % de los viajes registrados.

Respecto al uso aparente de la bicicleta, el traslado cotidiano fue el mas frecuente, repre-
sentando el 62 % de los viajes ciclistas. Esta categoria corresponde a trayectos en los
que la bicicleta se utiliza como medio de transporte para realizar actividades habituales,
como asistir a la escuela, realizar compras o acudir al trabajo. En menor proporcién
se encuentra el bicioficio, es decir, los trayectos en los que la bicicleta funciona como
herramienta de trabajo, como es el caso de repartidores de comida o mensajeria, o
quienes utilizan triciclos de carga para vender productos en la via puablica, una forma
de trabajo comtn en gran parte del territorio mexicano.

Cuadro 1. Caracteristicas de las personas usuarias de la bicicleta contabilizadas

Variables Conteo %
Género Hombre 3514 954
Mujer 170 4,6
Infante (0-13 afios) 82 22
Adolescente (14-18 afios) 519 14,1
Grupo de edad Joven (19-29) 1191 32,3
Adulto (30-59) 1368 37,1
Adulto Mayor (60 0 mas) 524 14,2
Traslado cotidiano 2280 62
Uso aparente Deportivo/recreativo 1205 32,8
Bicioficio 194 53
Individual 3181 86,3
Movilidad del Cuidado En compafiia 492 134
Con pasajero 11 0,3

Fuente: elaboracion propia.

Finalmente, la mayoria de los viajes se realizaron de manera individual. Solo el 13,4 %
de los traslados fueron en grupo (viajes acompanados por dos o més ciclistas que usan
bicicletas de manera individual) y apenas el 0,3 % se realizd con pasajero, es decir, dos
0 mas personas ocupaban la misma bicicleta; en todos estos casos, los pasajeros eran
infantes menores de 13 afos (Cuadro 1).
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Es importante resaltar que, de los 82 viajes ciclistas donde se contabilizaron infantes,
el 46,8 % se realizaron en compaifiia de un adulto, el 17,7 % fueron viajes con infante
pasajero y conductor adulto, y el 35,5 % correspondieron a trayectos donde el infante
se trasladaba de manera autobnoma, sin acompafiamiento de algin adulto.

En este contexto, se aplic una prueba de contingencia Chi-cuadrada relativa a la movi-
lidad de cuidado en bicicleta. Los resultados mostraron diferencias significativas segin
género y edad (Cuadro 2). En el caso de los hombres, la mayoria de los traslados fueron
individuales, mientras que las mujeres tienden a realizar sus desplazamientos en grupo.

Respecto a la edad, se observo que, a medida que aumentan los afos, los usuarios se
trasladan menos en pareja o en grupo. En este sentido, los adolescentes son quienes
maés se desplazan acompafiados, mientras que las personas adultas mayores lo hacen
con menor frecuencia.

En cuanto a los traslados de infantes como pasajeros, se registraron nueve casos con
conductor hombre (81,8 % de este tipo de viajes) y dos con conductora mujer (Cuadro
2). Cabe destacar que los traslados realizados por hombres adultos con infante pasajero
correspondieron a trayectos recreativos en el Parque Las Riberas, mientras que los dos
viajes de mujeres fueron traslados cotidianos hacia la escuela, informacién inferida a
partir del uniforme escolar del infante.

Cuadro 2. Caracteristica de las personas usuarias de la bicicleta en cuanto a la movilidad del cuidado

Variables Individual En compaiiia Con pasajero Total
% % % %
Hombre 979 79,5 81,8 954
. Mujer 2,1 20,5 18,2 4,6
Género Total 100 100 100 100
X2 = 66,99 p<0,001
Adolescente 11,2 32,9 0,0 14,1
Joven 32,7 30,1 18,2 323
Grupo de edad Adulto 39,7 19,9 72,7 37,1
Adulto Mayor 15,6 53 9,1 14,2
Total 100 100 100 100
X2 = 27,43 p<0,001

Fuente: elaboracién propia.

Perfil sociodemografico del estudio transversal

Segun el calculo de muestra por proporciones finitas, el nimero de encuestas nece-
sarias era de 348; sin embargo, se logr6 entrevistar a un total de 379 ciclistas, de los
cuales el 64,9 % fueron hombres y el 35,1 % mujeres (Cuadro 3). En cuanto a la edad,
la participacion incluy6 un 10,8 % de adolescentes, un 34,6 % de jovenes, un 49,3 %
de adultos y un 4,5 % de adultos mayores.
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Respecto del uso que le dan a la bicicleta, el 61,2 % respondi6 que la utiliza como
medio de transporte, el 16,9 % como deporte, el 15,6 % para recreacion y el 6,3 % como
herramienta de trabajo (bicioficio).

El estudio también exploro la frecuencia de uso, confirmando que la bicicleta se utiliza
de manera recurrente. En este sentido, el 36,9 % la usa diariamente y el 42,2 % tres
veces 0 mas por semana, es decir, el 79,1 % de los encuestados utiliza la bicicleta con
regularidad. Por otro lado, el 12,4 % la usa al menos una vez por semana, el 7,1 % una
vez al mes y el 1,3 % ocasionalmente en el afio.

En cuanto al tiempo de traslado en bicicleta, el 49,1 % indicé que sus trayectos duran
30 minutos 0 menos, el 36,9 % entre 30 y 60 minutos, y el 14 % mas de una hora.

Cuadro 3. Caracteristicas de las personas usuarias de la bicicleta encuestadas

Variables Conteo %
Género Hombre 246 64,9
Mujer 133 35,1
Infante (0-13) 3 0,8
Adolescente (14-18) 41 10,8
Grupo de edad Joven (19-29) 131 34,6
Adulto (30-59) 187 49,3
Adulto Mayor (60 o mas) 17 4,5
Medio de transporte 232 61,2
Motivo de viaje Recreacién 59 15,6
Deporte 64 16,9
Bicioficio 24 6,3
Todos los dias 140 36,9
Tres veces a la semana o0 mas 160 42,2
Frecuencia de uso Al menos una vez a la semana 47 12,4
Al menos una vez al mes 27 71
En ciertas ocasiones al afio 5 1.3
menos de 15 minutos 62 16,4
de 15 a 30 minutos 124 327
Tiempo de traslado de 30 a 60 minutos 140 36,9
de 1 a2 horas 33 87
mas de dos horas 20 53

Fuente: elaboracion propia.

Percepciones, motivaciones y barreras en el uso de la bicicleta

Los resultados sobre el uso de la bicicleta, la percepcion de seguridad y la eleccion de
rutas cotidianas muestran diferencias significativas entre hombres y mujeres. En primer
lugar, se observé que la mayoria de los hombres utilizan la bicicleta como medio de
transporte, mientras que las mujeres la emplean mas para paseos recreativos. Asimismo,
existe una diferencia notable en el uso de la bicicleta como deporte y como bicioficio,
siendo los hombres quienes més la utilizan para estos fines (Cuadro 4).
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Para evaluar la percepcion de seguridad, se pregunt6 a los usuarios qué tan seguros
se sentian al utilizar la bicicleta mediante una escala de Likert. La mayoria respondid
sentirse “algo inseguro”. La prueba de contingencia evidencia diferencias entre hombres
y mujeres: los hombres fueron quienes méas indicaron sentirse plenamente seguros o
algo seguros durante sus traslados en bicicleta, mientras que las mujeres expresaron
mayor percepcion de inseguridad.

En cuanto al uso de las vialidades en sus trayectos cotidianos, los hombres manifestaron
preferencia por vias primarias de alta velocidad, mientras que las mujeres optan por
vias secundarias de baja velocidad, asociadas a zonas residenciales, veredas ciclistas
en las riberas del rio, entre otras.

Cuadro 4. Uso de la bicicleta, percepcion de seguridad y rutas ciclistas concerniente al género

Hombre Mujer Total
Variables n % n % n %
Medio de transporte 126 51,2 47 353 173 45,6
Paseos Recreativos 50 20,3 67 50,4 117 30,9
Uso de la Deporte 46 18,7 18 13,5 64 16,9
bicicleta Bicioficio 24 9,8 1 0,8 25 6,6
Total 246 100 133 100 379 100
X?=22,86 p < 0,001
Muy seguro 28 11,4 2 1,5 30 79
Algo seguro 55 22,4 13 9,7 68 17,9
Ni seguro ni inseguro 52 21,1 7 53 59 15,6
Percepcionde  ajgo inseguro 97 394 65 489 162 427
seguridad
Muy inseguro 14 57 46 34,6 60 15,9
Total 246 100 133 100 379 100
X?=34,11 p < 0,001
Vias primarias 172 69,9 44 33,1 216 57
Vias secundarias 74 30,1 89 66,9 163 43
Ruta cotidiana | 246 100 133 100 379 100
X?=35,58 p < 0,001

Fuente: elaboracion propia.

La dltima seccion de la encuesta abord6 motivaciones y barreras en el uso de la bici-
cleta (Cuadro 5). En cuanto a motivaciones, la mayoria de hombres y mujeres res-
pondieron que los principales incentivos para utilizar la bicicleta son las mejoras en
la infraestructura ciclista (25,6 %) y la posibilidad de llegar més rapido a sus destinos
(23,5 %). El tercer incentivo fue la economia, considerando que la bicicleta es un medio
de transporte méas econoémico (16,9 %). No se encontraron diferencias significativas en
las motivaciones segin el género de los usuarios.

Por otro lado, el anélisis de las barreras mostro diferencias significativas entre hombres
y mujeres. Aunque ambos grupos sefialaron la violencia vial como el principal desin-
centivo (66,8 %), entendida como el riesgo de sufrir un siniestro o enfrentar agresiones
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de automovilistas, las mujeres perciben de manera distinta otros factores que limitan
su movilidad.

Mientras que la falta de infraestructura es la segunda barrera mas mencionada en
términos generales, las mujeres priorizan la inseguridad ptblica como su principal
preocupacion después de la violencia vial. Para ellas, el miedo a sufrir un asalto o un
acto delictivo representa un obstaculo mayor que la infraestructura deficiente. Ademas,
identifican el acoso callejero como una tercera barrera importante, ya que la posibilidad
de recibir intimidaciones o agresiones sexuales influye directamente en su decisién de
utilizar la bicicleta.

Finalmente, solo una proporcién minima seleccion6 factores climéticos como barre-
ras: un 5 % menciono el calor y un 4 % la lluvia. Estos resultados son relevantes en el
contexto de Culiacan, donde en el verano de 2023 las temperaturas maximas diarias
rondaron los 35 °C y las minimas los 25 °C. Durante el presente ejercicio, se report6 una
temperatura maxima de 38 °C y minima de 24 °C, con precipitaciones de 11y 16 mm,
respectivamente (Meteoblue, 2023).

Cuadro 5. Motivaciones y barreras en el uso de la bicicleta respecto al género

Hombre Mujer Total
Variables n % n % n %
Poco tréfico 35 14,2 19 143 54 14,2
Infraestructura ciclista 59 24 38 28,6 97 25,6
Clima templado 16 6,5 9 6,8 25 6,6
Motivaciones Llego mas rapido 62 25,3 27 20,3 89 23,5
para el uso dela Es mas econémico 38 154 26 19,5 64 16,9
bicicleta Es mas saludable 22 89 6 4,5 28 7.4
Es més ecoldgico 14 57 8 6 22 58
Total 246 100 133 100 379 100

X2=779 p=0,100
Violencia vial 176 71,5 77 57,9 253 66,8
Eiaclltiztc;e infraestructura 49 20 6 45 55 145
La inseguridad publica 14 57 36 271 50 13,2

Barreras para .

el uso de la El acoso callejero 1 0,4 11 8,3 12 32
bicicleta El calor 4 1,6 1 0,8 5 1,3
La lluvia 2 0,8 2 1,4 4 1
Total 246 100 133 100 379 100

X?=21,14 p < 0,001

Fuente: elaboracién propia.

Origen-Destino

La encuesta origen-destino puso en evidencia los patrones territoriales de los viajes en
bicicleta en la entidad. Mientras que el origen de los trayectos suele ser diverso, el des-
tino se encuentra focalizado principalmente en el primer cuadro de la ciudad (Figura 2).
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Respecto del origen, se observo que el 34 % de los viajes ciclistas se inician en cinco
colonias, siendo Las Quintas, Humaya, Miguel Hidalgo, Centro y Valle Alto las que
concentran la mayor cantidad de trayectos (Cuadro 5). Asimismo, las diez colonias mas
seleccionadas explican el 53,1 % de los viajes ciclistas en la entidad.

Por otro lado, las colonias Centro, Tres Rios, Ciudad Universitaria, Chapultepec y Las
Quintas representan el 77,7 % de los destinos, todas ellas ubicadas en la parte central
de la ciudad (Figura 3). El rumbo de los viajes en bicicleta en Culiacan se encuentra tan
focalizado que el 90,7 % de los destinos se concentran en diez colonias.

Cuadro 6. Principales colonias de origen y de destino en los viajes ciclistas en Culiacan

Origen Conteo % Destino Conteo %
Las Quintas 31 8,2 Centro 97 252
Humaya 27 7,1 Tresrios 96 24,9
Miguel Hidalgo 26 6,9 Ciudad Universitaria 47 12,2
Centro 25 6,6 Chapultepec 38 9,9
Valle Alto 22 58 Las Quintas 21 55
Guadalupe 21 55 Parque 87 17 4.4
Gabriel Leyva 20 53 Guadalupe 11 29
Barrancos 10 2,9 LaConquista 9 23
Los Pinos 9 2,4 Los Pinos 7 18
Chapultepec 9 2,4 Gabriel Leyva 6 1,6
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Figura 2. Colonias origen de los viajes ciclistas en Culiacén, Sinaloa. Fuente: elaboracién propia.
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Figura 3. Colonias destino de los viajes ciclistas en Culiacan, Sinaloa.
Fuente: elaboracion propia.

Discusion

El ciclismo urbano ofrece diversos atributos positivos en las ciudades y, en general, la
evidencia indica que la politica ptblica mas eficiente para su promocion es la cons-
truccion de infraestructura ciclista de calidad (Marqués et al., 2015). Sin embargo, un
aumento en los viajes ciclistas no implica necesariamente un incremento en la diver-
sidad del perfil de los usuarios.

Existe amplia evidencia que destaca la brecha de género en el uso de la bicicleta como
medio de transporte (Pérez Lopez, 2013; Dmuchowsky & Velazquez, 2018; Goel et al.,
2023). Culiacan se suma a este patrdn, con solo el 4,6 % de los viajes cuantificados por
mujeres en el escrutinio in situ. Esta brecha de género es una consecuencia multidi-
mensional y multifactorial, en la que intervienen las actitudes y percepciones de los
usuarios, la calidad del entorno urbano y las politicas ptblicas de movilidad impulsadas
en la entidad (Fowler et al., 2017).

Como se mencion6 anteriormente, la evidencia muestra que la inversion en infraestruc-
tura ciclista es una de las medidas mas eficaces para aumentar el uso de la bicicleta en
las ciudades (Dill, 2009; Rodriguez-Valencia et al., 2019). No obstante, la expansion de
la red de ciclovias no siempre incrementa la diversidad del perfil ciclista. Por ejemplo,
en Ciudad de México se realizan actualmente aproximadamente 456 892 viajes diarios
en bicicleta (SEMOVI, 2024), lo que representa un aumento del 71 % en comparacion
con 2018. Este incremento se atribuye en gran medida al desarrollo de infraestructura
ciclista; sin embargo, solo el 24,1 % de estos viajes son realizados por mujeres (INEGI,
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2017; SEMOVI, 2024). Aunque esta brecha de género se ha reducido en los altimos
anos, las desigualdades siguen siendo altas.

En general, las ciudades que han logrado mayores incrementos en el uso de la bicicleta
han combinado inversiones importantes en la expansion de redes ciclistas con pro-
gramas de promocién disenados para motivar a los residentes a optar por el ciclismo
como medio de transporte (Manaugh et al., 2017). En Bogota, la proximidad de la
infraestructura ciclista a las zonas residenciales provocé un aumento significativo en el
ntmero de ciclistas durante un periodo de casi 20 afios (Rodriguez-Valencia et al., 2019).

No obstante, otros estudios no han encontrado una relacion significativa entre la infraes-
tructura ciclista y el uso de la bicicleta. Dill y Voros (2007), por ejemplo, analizaron
los factores que influyen en la demanda de la bicicleta en Portland, Oregon, a partir
de datos de encuestas sobre habitos de movilidad. Uno de sus hallazgos més relevan-
tes fue que, contrario a lo esperado, no se encontr6 una relacion significativa entre la
presencia de infraestructura ciclista y el uso de la bicicleta como medio de transporte.

Si bien la disponibilidad de ciclovias y carriles exclusivos suele considerarse un incen-
tivo para fomentar el ciclismo urbano, los resultados de Dill y Voros sugieren que otros
factores, como las percepciones individuales de seguridad, la cultura ciclista y la conec-
tividad de las rutas, pueden tener un mayor peso en la decision de utilizar la bicicleta.
Esto implica que, aunque la infraestructura es un elemento clave, su sola implemen-
tacion no garantiza un aumento en el nimero ni en la diversidad de ciclistas. Para que
el impacto sea significativo, es necesario acompanarla con estrategias integrales que
incluyan promocién del uso de la bicicleta, educacion vial para conductores de vehi-
culos motorizados y politicas de seguridad que fomenten el respeto hacia los ciclistas.

Este hallazgo es fundamental para las politicas de movilidad, ya que sugiere que la
infraestructura ciclista debe disefiarse no solo en términos de cantidad, sino también
considerando la percepcion y las necesidades de los potenciales usuarios. De lo contrario,
la inversion en carriles bici y ciclovias podria no traducirse en un aumento significativo
de la movilidad ciclista.

El presente estudio no solo pone en evidencia la brecha de género en los viajes reali-
zados en bicicleta en Culiacan, sino también en el uso que se le da a este medio. Asi,
mientras que los hombres son mas propensos a utilizarla como medio de transporte y
para bicioficios, las mujeres tienden a darle un uso mas recreativo. Adema4s, al explorar
los patrones de viaje, se observa que la mayoria de las mujeres realizan sus traslados
en bicicleta acompafiadas, mientras que los hombres lo hacen de manera individual
(Cuadro 2).

Este patron puede estar estrechamente relacionado con la percepcion de seguridad,
ya que se muestran diferencias significativas entre hombres y mujeres en este aspecto
(Cuadro 4). Incluso, la seguridad ptblica y el acoso callejero se presentan como barre-
ras importantes a considerar en la movilidad ciclista femenina (Cuadro 5). Diversos
estudios muestran que la seguridad —o la percepcion de seguridad— de las condiciones
para andar en bicicleta desempefa un papel crucial en la decisiéon de desplazarse en
bici (Pucher & Buehler, 2006; Hull & Holleran, 2014). En este sentido, la percepcion de
seguridad puede ser més determinante que la seguridad real al decidir usar la bicicleta.
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La percepcion de seguridad se refiere a la sensacion subjetiva que tienen las personas
sobre cudn seguro es un entorno o actividad, mientras que la seguridad real (u objeti-
va) se basa en datos concretos, como estadisticas de siniestros o delitos, que reflejan
el nivel auténtico de riesgo asociado. En el contexto del uso de la bicicleta, ambas
dimensiones influyen en la decision de utilizar este medio de transporte. Aunque la
infraestructura ciclista bien disefiada puede mejorar la seguridad real al reducir los
siniestros, la percepcion de seguridad ptiblica también resulta crucial. Estudios han
demostrado que la percepcion de inseguridad puede disuadir a las personas de optar
por la bicicleta, incluso en entornos donde los datos indican un bajo riesgo (Marquez,
2016). Otros estudios también han encontrado que el papel de la seguridad ptblica
es importante para el impulso de la movilidad ciclista. En Brasil un reporte concluye
que las mujeres pueden verse incentivadas a usar una bicicleta con mejor seguridad
publica e infraestructura ciclista (Kienteka et al., 2014), de igual manera en Argentina
se encontraron diferencias de género significativas en el uso de la bicicleta, los autores
atribuyen estos hallazgos a que las mujeres poseen una mayor percepcién de riesgo en
términos de seguridad publica (Sa et al., 2018).

El acoso en el uso de la bicicleta, por su parte, ha sido menos explorado en la litera-
tura, pero parece ser un factor relevante. El acoso que sufren las mujeres convierte
los entornos publicos cotidianos en espacios hostiles (Dhillon & Bakaya, 2014; Logan,
2015). Esta violencia constante y aparentemente invisible moldea sus experiencias
urbanas y afecta la toma de decisiones y los cambios de comportamiento en su movili-
dad cotidiana. Estudios en Ciudad de México y Saltillo muestran que muchas mujeres
han experimentado acoso en el transporte ptblico, lo que influye en sus habitos de
movilidad, como elegir cierta vestimenta, evitar zonas inseguras o portar armas no
letales (Dunckel-Graglia, 2013; Infante-Vargas y Boyer, 2022). Por tanto, este factor
requiere mayor atencion en el analisis de la movilidad ciclista.

Otras barreras adicionales pueden explicar la amplia brecha de género en el uso de
la bicicleta en Culiacan. Algunas de ellas se relacionan con las responsabilidades de
cuidado y las multiples tareas que suelen asignarse a las mujeres, las cuales demandan
una movilidad flexible y segura (Jir6n y Mancilla, 2013), condiciones que no siempre
se cumplen en entornos urbanos desfavorables.

La movilidad de cuidado se refiere a los desplazamientos que realizan principalmente
las mujeres para llevar a cabo actividades de cuidado, como atender a personas depen-
dientes, hacer compras o realizar gestiones domésticas. Este concepto destaca que la
movilidad no responde inicamente a necesidades laborales o educativas, sino también
a responsabilidades de cuidado que impactan la organizacion de los viajes cotidianos
(Sanchez-de Madariaga & Zucchini, 2022).

En este sentido, el uso de la bicicleta en Culiacan refleja una marcada brecha de género
en lo que respecta a la movilidad de cuidado. De los 3 684 viajes ciclistas cuantificados,
el 86,3 % se realizan de manera individual y solo el 0,3 % involucran el traslado de un
infante. Sin embargo, al analizar los datos por género, se observa que las mujeres sue-
len viajar en compaiiia con mayor frecuencia, mientras que los hombres se desplazan
mayoritariamente solos.

doi: 10.34096/rtt.i33.16642
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Una diferencia significativa se encuentra en los traslados con infantes: de los 11 viajes
identificados con un nifio como pasajero, el 81,8 % fueron realizados por hombres en
contextos recreativos dentro de parques, mientras que solo el 18,2 % fueron realizados
por mujeres, quienes utilizaban la bicicleta para llevar a los nifios a la escuela. Esto
sugiere que la bicicleta es utilizada por los hombres principalmente como una actividad
de ocio, mientras que para las mujeres, en los pocos casos en que se registra su uso con
infantes, responde a una necesidad de cuidado.

Esta diferencia puede explicarse por la falta de infraestructura segura y adaptada para
la movilidad de cuidado en bicicleta, como ciclovias protegidas, biciestacionamientos
adecuados en escuelas y sistemas de bicicletas con opciones para transportar nifios.

Investigaciones han demostrado que la movilidad de cuidado presenta patrones especi-
ficos, como trayectos mas cortos, pero mas frecuentes, multiples paradas en un mismo
viaje y horarios variables. Por ejemplo, estudios han identificado que las mujeres com-
binan diversas actividades en un solo desplazamiento, lo que las hace mas dependientes
del transporte publico y afecta su acceso a opciones de movilidad seguras y eficientes
(Jirén y Gémez, 2018; Soto-Villagran, 2022). En Colombia, un estudio evidencia que
ser ama de casa disminuye las probabilidades de usar la bicicleta como medio de trans-
porte (Gomez et al., 2005); por ende, las investigaciones y politicas publicas futuras
deben considerar la movilidad de cuidado como un factor central para el impulso de
la movilidad ciclista femenina.

Respecto de los factores climéticos, las personas encuestadas indicaron que variables
como el calor o la lluvia son los factores menos considerados como barreras o desin-
centivos en el uso de la bicicleta. Esto es relevante, ya que en el imaginario colectivo
suele creerse que, al ser una entidad con clima calido, el uso de la bicicleta no es viable.
Sin embargo, los datos evidencian que la inseguridad vial es el principal reto al que se
enfrenta la comunidad ciclista en Culiacan, Sinaloa, y, por ende, un factor esencial a
mitigar para fomentar la movilidad activa.

Las muertes y lesiones graves por siniestros de transito constituyen un problema de
salud publica imperativo para la entidad. De acuerdo con el Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI), las entidades con mayor tasa de fallecimientos por
hechos de transito en México son Chihuahua, Tlaxcala y Sinaloa, siendo esta tltima la
que ocupa el primer lugar, con una tasa de 9,1 fallecimientos por cada 100 000 habi-
tantes (INEGI, 2022). Por otro lado, los reportes del Sistema Nacional de Vigilancia
Epidemiologica indican que, en el periodo 2014-2023, se registraron en Sinaloa mas
de 64 000 ingresos hospitalarios por siniestros viales, de los cuales 5 818 corresponden
a atropellamientos y 58 555 a pasajeros de vehiculos motorizados que sufrieron un
siniestro (SINAVE, 2023). Esto representa una carga considerable para el sistema de
salud publica y, por supuesto, moldea la percepcion de que el entorno urbano puede
ser hostil para la movilidad activa.

En Culiacan, los incidentes viales que involucran a ciclistas han sido motivo de pre-
ocupacion en los tltimos afios. Entre 2014 y julio de 2022 se registraron 250 atrope-
Ilamientos de ciclistas, de los cuales 12 resultaron en muertes en el lugar del siniestro
(Bustamante, 2022). En 2023 se reportaron 56 muertes en el sitio debido a siniestros
viales; de estas, cinco correspondieron a ciclistas (Sainz, 2024).

doi: 10.34096/rtt.i33.16642
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La evidencia en usuarios y no usuarios de bicicletas apunta a la inseguridad vial como un
factor que afecta significativamente méas a las mujeres que a los hombres (van Bekkum
etal., 2011; Aldred et al., 2017; Prati et al., 2024). En concreto, se ha demostrado que
las mujeres y los nuevos usuarios requieren una mayor segregaciéon de los automoéviles
para mantenerse motivados en el uso de la bicicleta como medio de transporte (Caulfield
et al., 2012). De igual manera, un estudio en Santiago de Chile revel6 que las ciclovias
no segregadas son menos atractivas para las mujeres y los ciclistas inexpertos, quienes
suelen sentirse mas vulnerables (Rossetti et al., 2019).

Esto resalta la importancia de consolidar y expandir una red de infraestructura ciclista
bien conectada, no solo para incentivar el traslado en bicicleta, sino también como una
estrategia de seguridad vial que contribuya a reducir las muertes y lesiones graves por
siniestros de transito. Actualmente, existe evidencia de que al redistribuir el espacio vial
mediante la incorporacion de ciclovias se reducen los hechos viales (DiGioia et al., 2017;
Guirao et al., 2023), al sumar nuevos usuarios a la vialidad, y que, debido a la reducciéon
del ancho de carril y del radio de giro, se gestiona la velocidad vehicular, mitigando
asi el principal factor de riesgo en materia de seguridad vial (Meuleners et al., 2020).

Los resultados de la encuesta origen-destino también evidencian la importancia de
impulsar la infraestructura fuera del primer cuadro de la ciudad. Esto se observa en las
figuras 2y 3, donde la mayoria de los viajes ciclistas se generan en colonias periféricas
y terminan en el primer cuadro de la ciudad, particularmente en las colonias Centro y

Tres Rios. En el conteo in situ, los cruceros con mayor registro de viajes ciclistas fueron
C2, C5y C1, con 711, 405 y 363 reportes, respectivamente.

Figura 4. Caracteristicas de los entornos con mayor conteo de ciclistas. C1 = Puente Bimodal
Morelos (Av. Morelos y Paseo Nifios Héroes), C2 = Puente Bimodal Humaya, C3 = Puente
Bimodal Zooldgico, C5 Blvd. Enrique Sanchez Alonso y Blvd. Universitarios.

Los cruceros mencionados son puntos nodales para ingresar al parque Las Riberas,
un parque lineal inaugurado en 2018 que se extiende a lo largo de las riberas de los
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rios Humaya y Tamazula, cuenta con 12 kilometros de senderos ciclistas alejados del
trafico vehicular y tres puentes bimodales para la movilidad peatonal y ciclista. El
parque se ha convertido en un pilar de la salud urbana en Culiacén, al transformar
areas subutilizadas en espacios accesibles y seguros que fomentan la actividad fisica,
la recreacion y el bienestar mental.

Los resultados del escrutinio in situ muestran que la mayor proporcioén de mujeres y de
infancias se contabiliz6 en el entorno C2 (Puente Bimodal Humaya), lo que evidencia
que las mejoras del entorno urbano que priorizan la seguridad vial y la seguridad ptblica
impulsan la diversidad de los usuarios de la bicicleta. Todas las infancias observadas
de manera autébnoma, y el 60 % de todas las mujeres observadas en el estudio, transi-
taban en este entorno.

Los puentes bimodales y el parque lineal han mejorado la movilidad activa para pea-
tones y ciclistas de las areas circundantes de la colonia Tres Rios, funcionando como
un conector seguro para los viajes ciclistas que terminan en el primer cuadro de la
ciudad (Figura 3). Ademas, la recuperacion y rehabilitacion de las riberas de los rios,
transformadas en un parque urbano, ha fomentado el uso de la bicicleta, principalmente
motivado por actividades deportivas y recreativas. Asi, las interacciones de los usuarios
con otros ciclistas también influyen en el uso de la bicicleta, maximizando el papel de
la infraestructura (Manaugh et al., 2017).

Si bien el parque Las Riberas ha sido un punto clave en la promocion de la movilidad
ciclista en Culiacan, las necesidades para la movilidad activa en la ciudad siguen sien-
do diversas y urgentes. La falta de conectividad de la red ciclista, la insuficiencia de
infraestructura segura y la persistente brecha de género en el uso de la bicicleta reflejan
desafios atn por atender.

Ademas, persiste una clara disparidad en la inversion publica, ya que la mayor parte
del presupuesto destinado a infraestructura vial continia privilegiando al automoévil,
dejando en desventaja a peatones y ciclistas. Esta inequidad contradice el derecho a
la movilidad consagrado en el Articulo 4° de la Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos, que establece que todas las personas tienen derecho a la movili-
dad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad,
inclusion e igualdad, sin importar el medio con que se desplacen.

Asimismo, la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial establece la prioridad en la
planificacion urbana para peatones, ciclistas y transporte ptblico, buscando garantizar
condiciones seguras y equitativas en el uso del espacio vial. Las autoridades locales y
estatales tienen la responsabilidad de alinearse con este marco normativo, asegurando
que las politicas de movilidad respondan a estos principios y contribuyan a reducir la
desigualdad en el acceso a infraestructura segura para todos los ciudadanos.

En este sentido, es fundamental que los esfuerzos por mejorar la movilidad ciclista en
Culiacan no se limiten a proyectos aislados, sino que formen parte de una estrategia
integral que garantice el derecho a la movilidad para todas las personas, promoviendo
una ciudad més segura y equitativa.
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Conclusion

Para el conocimiento colectivo y de caracter cientifico, el presente trabajo constituye
una contribucion a la exploracion de las actitudes, percepciones y patrones de viaje de
las personas usuarias de la bicicleta en Culiacan, Sinaloa.

Los hallazgos de este estudio evidencian una marcada disparidad de género en el uso

de la bicicleta en Culiacan, con una abrumadora mayoria de viajes realizados por hom-
bres y una participacion femenina significativamente menor. Si bien la violencia vial se

identific6 como la principal barrera para ambos grupos, las mujeres enfrentan desafios

adicionales, como la inseguridad publica y el acoso callejero, factores que limitan su

disposicion a optar por la bicicleta como medio de transporte.

Para reducir la brecha de género y fomentar una mayor diversidad en el uso de la
bicicleta, es necesario implementar politicas publicas que aborden estas desigualda-
des estructurales. La expansion y mejora de la infraestructura ciclista debe priorizar
la conectividad y la seguridad en trayectos clave, asegurando iluminacién adecuada,
sefalizacion clara y rutas protegidas en zonas con alta afluencia de mujeres y ninas.
Asimismo, es fundamental integrar estrategias de seguridad publica que reduzcan la
percepcion de riesgo y el acoso callejero, como el fortalecimiento de la vigilancia en
corredores ciclistas y la implementacién de campafas de concienciacion sobre el respeto
alos ciclistas, con un enfoque de género.

Ademas, el desarrollo de un sistema de bicicletas compartidas con enfoque en la movi-
lidad de cuidado puede ser una herramienta clave para reducir la brecha de género en

el ciclismo urbano. Para ello, es necesario disenar un sistema que contemple bicicletas

con aditamentos para el transporte de infantes y carga, estaciones estratégicamente

ubicadas en escuelas, mercados y centros de salud, asi como tarifas accesibles y modelos

de suscripcién que favorezcan a quienes realizan viajes de cuidado.

Finalmente, una planificacion urbana que considere la movilidad de cuidado y el dere-
cho a un transporte seguro e incluyente es clave para lograr una ciudad mas equitativa

y sostenible. Solo a través de politicas integrales y sensibles a las necesidades de todos

los sectores de la poblacion se podra garantizar un crecimiento equilibrado del ciclismo

urbano en Culiacan, fomentando su uso como un medio de transporte viable y accesible

para todas las personas.
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