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Resumen

Como parte de las politicas de transporte sostenible, el fomento al uso de la bicicleta

constituye uno de sus principales ejes, y una de sus acciones es la construcciéon de

infraestructura ciclista, la cual no siempre resulta socialmente aceptada. El presente

articulo analiza la percepcion social ante la implementacion de un carril para bicicle-
tas, considerando a los diversos usuarios de la vialidad y a los vecinos, con la finalidad

de comparar como es percibida por cada grupo y qué acciones complementarias se

requieren para contribuir a su buen término. Mediante la aplicacién de cuestionarios

a los diferentes usuarios de la via y el empleo de técnicas estadisticas para analizar los

datos, los resultados muestran sus percepciones y necesidades. Las prioridades para

peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico se relacionan con los factores que

ponen en riesgo su seguridad y confort, mientras que, para los automovilistas, las prin-
cipales preocupaciones son los semaforos y el mantenimiento vial. Este anélisis busca

contribuir al enfoque de socializacién de obras de este tipo y facilitar, asi, la ejecucion de

politicas publicas sostenibles. Se destaca la importancia de ejecutar acciones integrales

para alcanzar las metas de las politicas de transporte sostenible.

PALABRAS CLAVE: PARTICIPACION CIUDADANA. PLANEACION URBANA SUSTENTABLE.
ADMINISTRACION PUBLICA. CONDICIONES URBANAS. CARRIL PARA BICICLETAS.

Social perception of cycling infrastructure and construction
complementary actions. Case study: Universidad Avenue,
Querétaro

Abstract

On the sustainable transport policies, the bicycle promotion is one of its main aims,
and one action is the cycling infrastructure construction, which not always well socia-
Ily accepted. The paper analyzes the social perception of a bike lane, considering its
users and neighbors, in order to compare how it is perceived by user group and the
complementary actions required to contribute to its success. Through questionnaires
focused in the users and statistical techniques to data analysis, the results shown the
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diverse perceptions and road needs, with the priority for pedestrians, cyclists and public
transport users their safety and comfort. While for motorists, is the traffic lights and
road maintenance. Thus, contribute in the socialization approaches for the bike lane
construction, helping to reach the sustainable public policies. The results shown that,
to reach the goals in sustainable policies the infrastructure projects need to include
integral actions.

KEYWORDS: CITIZEN INVOLVEMENT. SUSTAINABLE URBAN PLANNING. PUBLIC
ADMINISTRATION. URBAN CONDITIONS. BIKE LANE.

A percepgao social da infraestrutura cicloviaria e as agoes
complementares em sua implementacao. Estudo de caso:
Avenida Universidad, Querétaro

Resumo

Como parte das politicas de transporte sustentavel, o incentivo ao uso da bicicleta

constitui um de seus principais eixos, e uma de suas acdes € a construcdo de infraes-
trutura cicloviaria, a qual nem sempre é socialmente aceita. O presente artigo analisa

a percepcao social diante da implementac¢io de uma faixa exclusiva para bicicletas,
considerando os diversos usuérios da via e os moradores do entorno, com o objetivo

de comparar como ela é percebida por cada grupo e quais a¢oes complementares sdo

necessarias para garantir seu bom éxito. Por meio da aplica¢io de questionarios aos

diferentes usuarios da via e do uso de técnicas estatisticas para analise dos dados, os

resultados evidenciam suas percepc¢oes e necessidades. As prioridades de pedestres,
ciclistas e usuarios do transporte publico estao relacionadas aos fatores que colocam

em risco sua seguranca e conforto, enquanto, para os motoristas, as principais preocu-
pacoes dizem respeito aos seméaforos e a manutencao viaria. Esta analise busca contri-
buir para o enfoque de socializacao de obras desse tipo e, assim, facilitar a execucao de

politicas publicas sustentaveis. Destaca-se a importancia de realizar a¢des integradas

para alcancar as metas das politicas de transporte sustentavel.

PALAVRAS-CHAVE: PARTICIPAGAO CIDADA. PLANEJAMENTO URBANO SUSTENTAVEL.
ADMINISTRAGAO PUBLICA. CONDICOES URBANAS. FAIXA PARA BICICLETAS.

Introduccion

La bicicleta, como medio de transporte, genera beneficios sociales, econdémicos y
ambientales; por ello, a nivel mundial, las politicas publicas se han enfocado en su pro-
mocion. En las zonas urbanas, se han presentado procesos de crecimiento descontrolado
y las politicas de movilidad se han orientado a retomar modelos de transporte activo
que reduzcan el impacto medioambiental (Dupras et al., 2016) y econémico (Nazarnia
et al., 2016). En este sentido, las politicas publicas desempenan un papel importante
al incentivar y facilitar el uso de la bicicleta en la sociedad (Ungsuchaval et al., 2022).

Actualmente, dichas politicas han retomado la bicicleta como medio de transporte y se
disena infraestructura para que este medio conviva con los demas (DiGioia et al., 2017;
Médard de Chardon et al., 2017). En las tltimas décadas, de acuerdo con Lanzendorf
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et al. (2022), cada vez més ciudades en todo el mundo han adoptado medidas para
mejorar la calidad de vida urbana mediante la reduccion del trafico automotor y la
promocion de medios alternativos de transporte. Buehler y Dill (2016) sehalan que las
politicas implementadas para impulsar el uso de la bicicleta varian segn el contexto,
pero todas coinciden en la ampliacién y mejora de las redes de infraestructura ciclista.
Asi, la infraestructura destinada a la circulacion de bicicletas representa una solucién
eficaz y de bajo costo para reducir la incidencia de accidentes, mejorar la seguridad
percibida de los usuarios e incentivar el uso de este medio (Gu et al., 2017).

Las mejoras en la infraestructura ciclista desempenan un papel clave en la transforma-
ci6n de los espacios urbanos (Lanzendorf et al., 2022) y se relacionan con los patrones

de desplazamiento, pues se ha demostrado que constituyen un incentivo para el uso de

la bicicleta (Frank et al., 2021). De acuerdo con Karpinski (2021), es dificil precisar los

efectos locales y especificos atribuibles a una sola intervencion; sin embargo, expone

que “los ciclistas generan carriles para bicicletas y los carriles para bicicletas generan

ciclistas”. Prati (2018) identificé la percepcion de riesgo al usar este medio de transporte

como un factor determinante, especialmente en funcién del sexo, ya que hombres y

mujeres perciben el riesgo de manera distinta, observandose niveles mas altos de per-
cepcion entre las mujeres. La inseguridad, especialmente por las amenazas percibidas

de los automoviles, se reconoce como uno de los principales factores que desalientan el

uso de la bicicleta (Fishman, 2016). En consecuencia, la seguridad se ha postulado como

un determinante esencial del desplazamiento activo (Huertas-Delgado et al., 2018).

Se destaca, por tanto, la importancia de la infraestructura ciclista para generar seguri-
dad y, con ello, incentivar el uso de la bicicleta como medio de transporte. Asimismo,
se subraya su implicaciéon en términos de género, al mitigar la percepcion de riesgo
y promover la inclusion. Lanzendorf et al. (2022) sefialan que solo existe un nimero
limitado de estudios que analizan el impacto de la conversiéon de una vialidad y su efecto
en la percepcion de la calidad de vida de los vecinos. Por su parte, Aldred et al. (2019)
sostienen que la mayoria de los estudios se han centrado en la relacién entre el nime-
ro de ciclistas y el entorno construido; sin embargo, las mejoras en la infraestructura
provocan comportamientos distintos de una ciudad a otra. En ese sentido, Karpinski
(2021) recomienda que los resultados de las investigaciones sirvan como guia para los
tomadores de decisiones.

En consecuencia, la presente investigacion tiene como objetivo analizar la percepcién
social respecto de la reubicaciéon de un carril para bicicletas del margen derecho al
izquierdo de la vialidad. Se consideran los diversos usuarios de la via y la poblacion de
la zona, con el propoésito de comparar como es percibida la infraestructura por cada
grupo y qué acciones complementarias se requieren para contribuir a su buen término.
Lo anterior aportar4 al conocimiento sobre como percibe cada usuario este tipo de
infraestructura y orientara a las administraciones en la definicion de obras comple-
mentarias, con el fin de facilitar la implementacion de politicas publicas sostenibles
basadas en la participacion ciudadana.

Este enfoque representa una estrategia no tradicional en las politicas de movilidad
sostenible, que, de acuerdo con Wu et al. (2018), suelen sustentarse en estadisticas de
accidentes, hospitalizaciones o reclamaciones de seguros. En cambio, la participacion
ciudadana enfocada en resolver preguntas impulsadas por la comunidad mejora la toma
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de decisiones mediante politicas democréticas y basadas en evidencia (Haklay, 2015),
lo que ayuda a los formuladores de politicas de movilidad a priorizar las inversiones
en infraestructura ciclista desde un enfoque integral (Storme et al., 2022).

El caso de estudio corresponde al carril para bicicletas de la Avenida Universidad,
ubicado en el municipio de Querétaro (México). Este se construy6 inicialmente en
el margen derecho de la vialidad y, debido al rechazo social, fue reubicado al margen
izquierdo. Si bien las recomendaciones habituales sefialan la instalacion de los carriles
para bicicletas en el margen derecho, no se ha analizado la percepcion social que estos
generan segtn su ubicacion en la via.

Marco tedrico

Generar politicas que incidan en la promocion del uso de la bicicleta en las ciudades
aporta beneficios individuales y colectivos en la movilidad, como la reduccion de la
congestion inducida por los automéviles (Hamilton y Wichman, 2018), la disminuciéon
de la dependencia del automévil (Basu y Ferreira, 2021), la mejora en la calidad del
aire y la reduccion del hacinamiento (Benedini et al., 2020), asi como beneficios en
la salud publica, la reduccion de los indices de accidentes entre medios motorizados
y activos (Pucher y Buehler, 2017), la mejora del tiempo de viaje (Faghih-Imani et al.,
2017) y el incremento del namero de ciclistas (Benedini et al., 2020).

Gehl (2015) sefiala que cuando caminar o andar en bicicleta se vuelve inseguro o menos
atractivo, la vida publica se aleja de las calles, lo que provoca una disminucién en la
calidad de la vida urbana. Por ello, incrementar el niimero de ciclistas y ampliar su
infraestructura influye en la mejora del vecindario (Hong et al., 2020). Las politicas de
transporte no solo son relevantes para promover un cambio modal, sino también para
mejorar la calidad de vida urbana; ambas estrategias deben articularse en el desarrollo
urbano (Lanzendorf et al., 2022).

El Departamento de Transporte de los Estados Unidos (US-DOT, 2004) indica que
un ciclista que circula sin infraestructura exclusiva tiene el doble de probabilidad de
sentirse en peligro. En la literatura se han reportado diversos estudios de caso sobre
intervenciones en infraestructura y su impacto, asi como analisis de politicas ptblicas
de transporte sostenible.

Por ejemplo, Rosas-Satizdbal y Rodriguez-Valencia (2018) reportan uno de los casos
de éxito en América Latina: la ciudad de Bogota (Colombia), donde la aplicacion de
politicas piblicas —en particular, las estrategias de promocion del uso de la bicicleta—
permitié que los desplazamientos en bicicleta pasaran del 0,58 % en 1996 al 9,10 %
en 2017. Los autores identifican los siguientes factores clave que influyeron en dicho
aumento: (i) la existencia de politicas claras en los documentos de planeacion, (ii) el
mantenimiento de una cultura ciclista, (iii) la presencia de grupos de defensa y (iv) la
continuidad de las politicas locales a través de distintas administraciones.

En cuanto al efecto de la construcciéon de un carril para bicicletas, Karpinski (2021)
presenta un estudio de caso en la ciudad de Boston, basado en el nimero de usuarios
del sistema Bluebikes. Dicho ntimero se triplicd tras la construccion del carril, mientras
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que los volimenes de transito en las rutas adyacentes no se modificaron. Por su parte,
Lanzendorf et al. (2022) analizan un estudio de caso enfocado en mejorar la calidad
de vida urbana de los residentes de Frankfurt, con el objetivo de aumentar el confort
en los espacios publicos y la seguridad de los ciclistas —desde nihos hasta personas
mayores— mediante la reduccion del impacto negativo del trafico en la salud. Los auto-
res observaron que, a partir del redisefio de una vialidad principal cercana al centro
de la ciudad, donde dos carriles para automoviles fueron convertidos en carriles para
bicicletas, la percepcion de los residentes vari6 en funcion de su modo de uso de la via
y de sus caracteristicas sociodemograficas.

Rissel et al. (2015), en un estudio realizado en Sidney (Australia), informan que, tras la
implementacioén de una nueva infraestructura ciclista, aument6 el nimero de ciclistas
y peatones, lo que generd una mejor percepcion del vecindario. Aldred et al. (2019)
analizan el efecto del programa Mini-Holland, cuyo objetivo era mejorar el entorno
local para los medios activos en tres distritos de la ciudad de Londres. Sus resultados
muestran una mejor percepcion del entorno local, asi como un mayor nimero de per-
sonas en bicicleta y a pie en las 4reas intervenidas, como consecuencia de la mejora en
la infraestructura ciclista y peatonal. Los cambios en la infraestructura que reducen la
proporcion de espacio destinado a la circulacion de automoviles y aumentan el espacio
para la movilidad activa mejoran la percepcion de los residentes sobre el vecindario y
promueven su uso (Aldred et al., 2019). Ungsuchaval et al. (2022) sostienen que las
politicas deben de prestar atencion a la planificacion fisica, pero también, construir el
significado cultural del ciclismo para normalizar los desplazamientos en bicicleta en
la sociedad.

La participacion social en la planificacién del espacio publico
y del transporte

De acuerdo con Carriéon (2007), entender la nocién de espacio publico como ideolo-
gia implica concebirlo como una relaciéon social mas que como un espacio fisico. En
este sentido, Garcia-Doménech (2014) sefala que la percepcion humana del espacio
urbano contribuye a crear el lugar, el cual permite el desarrollo de actividades sociales
y econdmicas. Segin Becerril et al. (2012), dichas actividades se manifiestan en las
relaciones sociales como la forma de representacion mas directa de la intervencion del
ser humano sobre el espacio. En consecuencia, concluyen que el espacio urbano es la
manifestacion de las relaciones sociales sobre el espacio social.

Dudet y Javiedes (2011) sostienen que la definicion de las diversas problematicas socia-
les, desde la concepcion de sociedad, se aborda en la psicologia social; por ello, las pro-
blemaéticas del espacio urbano no pueden separarse de la planeacién ni tratarse como
objetos de estudio desvinculados de la sociedad (Allmendinger, 2002). Con base en lo
anterior, la conformacion del espacio publico como bien comtn implica el reconoci-
miento de los procesos sociales, comunitarios, organizativos y culturales que definen y
transforman el espacio (Carridn, 2007). Asi, el espacio publico es esencial para mejo-
rar la calidad de vida y constituye uno de los elementos urbanos indispensables para
consolidar las zonas y favorecer su integracion a la ciudad (Castellano y Pérez, 2003).
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Segtin Wu et al. (2018), los tomadores de decisiones a menudo carecen de herramientas
para interactuar con la ciudadania. Keseru et al. (2018) sostienen que las iniciativas
de “ciencia ciudadana” en el ambito de la movilidad —especialmente en el uso de la
bicicleta— son escasas. No obstante, Banister (2008) destaca algunas excepciones
vinculadas con el papel que desempenan las organizaciones civiles en los procesos de
toma de decisiones sobre la movilidad.

De acuerdo con Fishman (2016), tanto los investigadores como los responsables de

politicas publicas estan cada vez mas decididos a descubrir como promover el ciclismo

urbano en las ciudades. En este sentido, las politicas exitosas que han alcanzado altas

cuotas de ciclismo se han analizado principalmente en ciudades europeas, norteame-
ricanas y asiaticas (Zhang et al., 2013; Lanzendorf y Busch-Geertsema, 2014).

Haklay (2015) senala que la movilidad —y, en particular, la movilidad en bicicleta—
constituye un dmbito de aplicacion de politicas en el que la participacion ciudadana

puede desempefiar un papel relevante. Por su parte, Ungsuchaval et al. (2022), al ana-
lizar la evolucion de las politicas orientadas a la promocién de la bicicleta en Tailandia,
concluyen que el enfoque de las estrategias debe centrarse en politicas participativas y
en la promocion del ciclismo tanto como actividad fisica como medio de transporte. En

el campo de la planificacion del transporte, Storme et al. (2022) destacan la necesidad

y el potencial de involucrar a la ciudadania en apoyo a los tomadores de decisiones. Al

comparar la efectividad de las intervenciones politicas en distintas ciudades del mundo,
Rosas-Satizabal y Rodriguez-Valencia (2018) evidencian que las politicas mas eficaces

son aquellas que generan una vision integrada con estrategias multiples.

Area de estudio y contexto histérico-politico

En la Delegacion Centro Histérico de la ciudad de Santiago de Querétaro (México) se
ubica la Avenida Universidad, la cual conecta el Boulevard Bernardo Quintana con la
Avenida Tecnologico. En ese punto, cambia de nombre a Rio Ayutla, conectando pos-
teriormente con la Avenida 5 de Febrero. El sentido del flujo vehicular en la avenida
es de este a oeste, y viceversa, en el margen norte del rio Querétaro.

En la Avenida Universidad, la gran mayoria de los inmuebles se destinan a giros comer-
ciales y de servicios. Llata et al. (2006) la clasifican como una arteria colectora, al

tratarse de una vialidad que enlaza con arterias principales. En su parte central, el rio

Querétaro divide ambos cuerpos de circulacion. El 7 de octubre de 2011, en el cuerpo sur

de la vialidad, se inaugurd un carril segregado unidireccional para bicicletas, integrado

al proyecto denominado Regeneracion de Avenida Universidad. Como se muestra en la

Figura 1, el carril para bicicletas se ubicaba en el margen derecho de la vialidad y tenia

una longitud total de 2,6 kilometros, desde la interseccién de la Avenida Universidad

con la calle Ezequiel Montes hasta el Boulevard Bernardo Quintana.

Dicha obra fue polémica y gener6 un rechazo social que se aprovech6 con fines politicos.
En Libertad de palabra (2013) se menciona que, durante su etapa de ejecuciéon y pos-
terior inauguracion, la obra afect6 a comerciantes aledafios a esta zona, quienes repor-
taron bajas en sus ventas. Para analizar este fendmeno, Alvarado (2015) presenta una
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Figura 1. Ubicacion del carril exclusivo de bicicleta en Avenida Universidad en el afio 2011. Fuente: elaboracién propia
a partir de imagen de INEGI (2024)

investigacion cuyo objetivo se centr6 en el analisis de las externalidades inducidas por
la construccion del carril segregado para bicicletas ubicado en la Avenida Universidad.

Dicha investigacion realiz6 un analisis ex ante—ex post del proyecto “Regeneracion de
Avenida Universidad”, en el que observé que la eliminacion de los espacios designados
para estacionamiento estuvo directamente relacionada con la disminucion de las ventas
en el periodo comprendido entre 2009 y 2014, lo que influy6 en el cierre del 23 % de
los establecimientos. Asimismo, el 79 % de los propietarios report6 una disminucién en
sus ventas desde la apertura del carril para bicicletas, de los cuales el 61 % lo atribuy6
a la falta de estacionamiento.

Rumbo a las elecciones por la alcaldia de 2015, la inconformidad y el rechazo al carril
para bicicletas fueron temas de campana entre los candidatos, quienes propusieron
reubicarlo para evitar mayores afectaciones a los comercios de la zona. Ademas, se
planted que dicho carril no debia ser un segmento aislado, sino extenderse para conectar
puntos de demanda y generar una infraestructura adecuada que incentivara el uso de
la bicicleta como medio de transporte.

En este contexto, el 25 de marzo de 2018 se concret? el proyecto denominado “Ciqrovia”,
con una longitud de 27,6 kilbmetros, que conect6 la ciudad de este a oeste, desde la
zona de Santa Maria Magdalena hasta Hércules, con carriles alimentadores al corredor
principal de la Avenida Universidad, cuya configuracion final se muestra en la Figura 2.

Se construy6 un carril unidireccional en el margen izquierdo de la calzada en cada
cuerpo-sentido, a lo largo de toda la Avenida Universidad (de Bernardo Quintana a 5
de Febrero). Sin embargo, algunos colectivos ciclistas se manifestaron en contra del
proyecto, ya que las recomendaciones que habian realizado respecto del disefio de la
infraestructura no fueron tomadas en cuenta (Ruiz, 2018). El cambio de ubicacion del
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Figura 2. Carriles ciclistas en el afio 2018. Fuente: Rios, M. (comunicacién personal, noviembre 10, 2020).

carril, del margen derecho al izquierdo de la vialidad —es decir, junto al cauce del rio
Querétaro—, respondi6 al malestar de los comerciantes de la avenida.

Lo anterior gener6 opiniones encontradas entre los ciudadanos. El Queretano (2017)
menciona que estas discrepancias derivaron de factores como el trafico inducido, la
conveniencia de los negocios y “la estética de la avenida”, dejando en claro que la infraes-
tructura no cumple con los estindares nacionales e internacionales de infraestructura
ciclista. En particular, su ubicacién junto al carril de “alta velocidad” fue cuestionada
por los colectivos ciclistas, quienes recomendaron que el carril deberia situarse del lado
derecho de la vialidad por razones de seguridad.

Nuevamente, el carril para bicicletas de la Avenida Universidad fue tema de las cam-
pafias para las elecciones municipales de 2018. Uno de los principales candidatos de
la oposicién declard: “Escucharemos la opinion de los ciclistas, peatones y automovi-
listas. Y sila mayoria de la gente quiere quitar la ciclopista de Avenida Universidad, la
vamos a quitar. Y aclaro: no estamos en contra de las ciclopistas, la vamos a reubicar”
(Ruiz, 2018b).

Por su parte, el candidato que gano las elecciones de ese afio definié su politica en
torno a la bicicleta como medio de transporte, en el sentido de fomentar primero la
cultura ciclista para que la infraestructura existente sea efectivamente utilizada (Ruiz,
2019). Asimismo, elabor6 el Reglamento de Movilidad y Transito Municipal y encargd
un estudio para definir la propuesta de red de carriles para bicicletas del municipio
de Querétaro, con el fin de contar con infraestructura conectada hacia los diversos
destinos posibles (Trueba, 2020).

Dicho estudio se realiz6 mediante encuestas origen-destino, encuestas de intercep-
cion, conteos y mesas de participacion ciudadana en cada una de las delegaciones del
municipio. Los resultados sustentaron, como eje principal, la viabilidad del corredor
ciclista en la Avenida Universidad, por lo que se conservo tanto el corredor como la
ubicacién del carril para bicicletas (por motivos presupuestarios) (ReQronexion, 2020).
La Figura 3 muestra la Avenida Universidad antes y después de la construccion y reu-
bicacion del carril para bicicletas.



V4 ISSN 1852-7175
A R TICUL OS Transporte y Territorio 33 (julio-diciembre, 2025): [311-333]
doi: 10.34096/rtt.i33.17047

La percepcion social de la infraestructura ciclista...
SAUL ANTONIO OBREGON BloscA

Figura 3. La Avenida Universidad antes y después del carril bicicleta: (a) Antes del carril bicicleta;
(b) Con carril bicicleta en el margen derecho; (c) Con carril bicicleta en el margen izquierdo.
Fuente: elaboracion propia a partir de imagenes de Google Street view.

Metodologia

Para alcanzar el objetivo del presente articulo, se aplicaron cuestionarios a los usuarios de
la vialidad (segin su medio de transporte) y a los comerciantes de la zona. La muestra se
determiné, por un lado, con informacién poblacional disponible del municipio de Queré-
taro, obtenida del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia INEGI, 2020), y, por otro,
con datos sobre el uso de cada medio de transporte en la zona (Obreg6n y Betanzo, 2015).

Para el calculo del tamafio de la muestra, se sigui6 la recomendaciéon de Vazquez (2006),
quien establece que “sila poblacion es finita, es decir, conocemos el total de la poblacion
y deseamos saber cudntos del total tendremos que estudiar, la respuesta seria (n):”

N+ZEp+q
n= 5
dZ+(N—-1)+Zg*p*q

N = Total de la poblacion en Santiago de Querétaro (804,663 habitantes)
Z =1.96 (si la seguridad es del 95%)

p = proporcién esperada (en este caso 5% = 0.05)

g =1-p (eneste caso 1 — 0.05 = 0.95)

d = precision (puede ser de 1% a 3%, se empled el 2%)
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El tamano de la muestra obtenido mediante la ecuacion 1 fue de 455 individuos, a
los cuales se agreg6 un 2 % adicional para compensar posibles errores en el proceso
de aplicacion. A partir de lo expuesto, se entrevistd a 213 peatones y usuarios del
transporte publico (TP) en las zonas de parada, a 231 automovilistas y, de acuerdo
con la tasa de usuarios de bicicleta, se requeria entrevistar a 20 ciclistas. Sin embar-
g0, debido al objeto de la presente investigacion y al tratarse de una vialidad que
funciona como corredor ciclista, el nimero se increment6 a 107 entrevistas validas.
Respecto de los establecimientos comerciales, se entrevisto la totalidad del corredor,
conformado por 166 comercios (desde Ezequiel Montes hasta Bernardo Quintana).
El cuestionario aplicado incluia preguntas relativas a las caracteristicas del individuo

—como edad y sexo— y a los aspectos que, segiin su percepcion, deberian considerarse
para mejorar la vialidad.

A los ciclistas se les pregunt6, ademas de lo anterior, sobre la frecuencia de uso de la
bicicleta, las condiciones del carril bici, su ubicacién (izquierda o derecha) y el lugar
donde perciben mayor seguridad, asi como su experiencia en las intersecciones.

Alos peatones y usuarios del transporte ptblico se les consulto, entre otras cuestiones,
si utilizarian la bicicleta como medio de transporte si las condiciones fueran apropiadas;
como describen las condiciones actuales del carril bici ubicado sobre la avenida; donde
consideran que deberia encontrarse dicho carril; y como se sienten al encontrarse con
un ciclista en la vialidad.

El cuestionario dirigido a los automovilistas contenia menos preguntas, ya que se aplicd
durante los tiempos de luz roja en las intersecciones semaforizadas. Se les interrogd
acerca de su percepcion sobre el carril bici en la avenida, sobre donde consideran que
deberia ubicarse, si identifican el carril en las intersecciones y, en caso de respuesta
negativa, qué medidas proponen para facilitar su identificacion.

Alos locatarios —ya fueran empleados o duenos del establecimiento— se les pregunté
por el medio de transporte que utilizan para llegar al lugar de trabajo, la percepcién
que tienen del carril bici en la avenida, la ubicaciéon que consideran mas adecuada
(izquierda o derecha) y si la presencia de un carril bici adyacente a su comercio incre-
menta sus ventas.

Todos los cuestionarios se aplicaron en el cuerpo sur de la Avenida Universidad, entre
las calles Ezequiel Montes y Bernardo Quintana, zona en la que se reubico el carril
bici del margen derecho al izquierdo. Con la informacién obtenida se realizé un ana-
lisis estadistico descriptivo para identificar las principales caracteristicas reportadas
por tipo de usuario de la vialidad. Posteriormente, mediante modelos de regresion
logistica (logit) de respuesta binaria, se buscd determinar qué caracteristicas resultan
significativas, principalmente en la preferencia de ubicacién del carril bici entre los
distintos usuarios de la vialidad.

Resultados y discusion

En total fueron entrevistados 717 individuos, con una media de edad de 36,6 afios
(edad minima: 10; Q1: 27; mediana: 35; Q3: 45; maxima: 81), de los cuales el 63 %
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era de sexo masculino. Los locatarios entrevistados (166 establecimientos) reporta-
ron una media de edad de 36 afios (minimo: 18; maximo: 71), siendo el 61 % varones.
El 30 % de los entrevistados percibe que el carril bici redujo el espacio de circulacion;
el 9 % lo considera peligroso, y el 20 % sefala que tiene pocos usuarios. El resto de
los locatarios percibe el carril como seguro y no presenta una valoracién negativa.
Respecto de la ubicacion del carril bici, el 61 % considera que debe encontrarse del lado
izquierdo de la vialidad, el 26 % prefiere una calle paralela y el 13 % opina que deberia
ubicarse del lado derecho.

Se solicit6 a los locatarios que senalaran hasta dos aspectos que, a su juicio, mejorarian
la vialidad; los resultados se presentan en la Figura 4. Se observa que la reubicacién
del carril bici no constituye la principal prioridad (ocupa el quinto lugar), ya que las
demandas se centran en la mejora de los tiempos de los seméforos, el mantenimiento
de la superficie de rodamiento, el drenaje pluvial, la iluminacion y, posteriormente, la
ubicacion del carril para bicicletas.
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Figura 4. Aspectos reportados por los locatarios para mejorar la vialidad. Fuente: elaboracién propia.

A partir del medio de transporte empleado para viajar hacia el establecimiento, se
observaron algunas tendencias en los aspectos que los usuarios consideran deben mejo-
rarse en la vialidad. Por ejemplo, para quienes se trasladan en bicicleta, las rejillas
del alcantarillado son el aspecto de mayor importancia; para quienes se desplazan a
pie, lo son el drenaje pluvial y las rejillas; para los usuarios del transporte ptblico, el
drenaje, la semaforizacion y la iluminacion; y para quienes utilizan el automévil, la
semaforizacion, el mantenimiento vial y la reubicacion del carril.

Los automovilistas entrevistados (231) presentaron una edad media de 38 afos, con
un 79 % de varones. Respecto de la percepcion del carril bicicleta, el 36 % sehal6 que
reduce el espacio de circulacion, el 14 % que es peligroso, mientras que al 34 % no le
molestay el 16 % lo percibe como seguro. Lo anterior indica una proporcién de 50/50
% entre percepciones positivas y negativas del carril bicicleta. En la misma tendencia,
el 43 % de los automovilistas considerd que la ubicacion del carril bicicleta debe ser
del lado izquierdo, el 42 % opind que del derecho y el 14 % restante sefial6 que deberia
ubicarse en una calle paralela.

Debido al riesgo que representa el cruce del ciclista en las intersecciones, se pre-
gunto a los conductores si identifican el carril en dichos puntos. El 81 % respondi6
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afirmativamente, mientras que al 19 % restante se le consulté qué mejoras serian nece-
sarias para hacerlo mas visible. De este grupo, el 50 % sefial6 la necesidad de manteni-
miento constante, el 25 % propuso senalamiento vertical y el 25 % recomendo repintarlo.

Los peatones y usuarios del transporte publico (213 entrevistados) presentan una edad
media de 33 afios; la edad minima fue de 10 afos, el primer cuartil de 22, el tercero de
42,5y la maxima de 81. En cuanto al sexo, el 66 % de las personas entrevistadas son
mujeres. Ante la pregunta sobre donde consideran que debe ubicarse el carril bicicleta,
el 57 % respondi6 que a la izquierda de la vialidad, el 33 % a la derecha y el 10 % opind
que en una calle paralela.

La figura 5 muestra las opiniones de los peatones y usuarios del transporte ptiblico
respecto de los aspectos que consideran necesario mejorar en la vialidad. En primer
orden de importancia se encuentran el drenaje pluvial y el mantenimiento vial, seguidos
por lailuminacién, la mejora de las rejillas de alcantarillado, el retiro de obstéaculos, la
semaforizacion y, en sexto lugar, la reubicacion del carril bicicleta.
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Figura 5. Aspectos que consideran los peatones y usuarios de TP a mejorar en la vialidad.
Fuente: elaboracién propia.

Los ciclistas entrevistados (107) reportaron una edad media de 35,7 afios; la minima
fue de 13, el primer cuartil de 24, el tercero de 48 y la maxima de 68. En cuanto al sexo,
el 53,27 % son varones. Del total de entrevistados, el 58 % report6 poca frecuencia de
uso de la bicicleta como medio de transporte, el 20 % la utiliza regularmente y el 22
% con frecuencia.

Respecto de la pregunta “¢Coémo considera las condiciones del carril bicicleta?”, el 36
% las percibe como malas, el 42 % como aceptables y el 22 % como buenas. Sobre la
ubicacion (izquierda/derecha) en la que se sienten mas seguros, el 55 % de los ciclistas
respondi6 que del lado derecho. Se les pregunté también si, en las intersecciones, se
sienten mas seguros con el carril ubicado a la izquierda o ala derecha: el 23 % respondio
que a la izquierda, el 29 % a la derecha y el 46 % manifest6 indiferencia.

La figura 6 muestra la opinién de los ciclistas respecto de los aspectos que consideran
necesario mejorar en la vialidad. En primer lugar, se encuentra la reubicacion del carril
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bicicleta a la derecha; en segundo, la mejora del drenaje pluvial; en tercero, el mante-
nimiento vial; en cuarto, la iluminacién; y en quinto, la mejora de la semaforizacion.
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Figura 6. Aspectos que considera el ciclista a mejorar en la vialidad. Fuente: elaboracién propia.

Por sexo, la prioridad es similar. En orden de importancia, para las mujeres: el dre-
naje, la ubicacion del carril, el mantenimiento vial, la iluminacién y, por dltimo, la
semaforizacion. Para los hombres: la ubicacion del carril, el drenaje, la iluminacion,
el mantenimiento vial y la semaforizacion.

Modelos logit estimados

Se estimaron modelos de regresion logistica binaria (logit) con el fin de determinar qué
caracteristicas resultan estadisticamente significativas para predecir la preferencia de
los usuarios respecto de la ubicacion del carril bicicleta. Los valores de respuesta son:
0 = izquierda de la avenida y 1 = derecha.

La codificaciéon de las variables es la siguiente: “Edad”, variable continua; “Sexo”, 0 =
mujer y 1 = hombre; “Grupo”, tipo de usuario en la vialidad (o = ciclista, 1 = peatén
y usuario de transporte publico, 2 = automovilista, 3 = locatario); para los locatarios,
“Medio”, medio empleado para llegar a su establecimiento (0 = bicicleta, 1 = a pie, 2
= transporte publico, 3 = automévil); “Percepcion de ventas”, si el locatario ha perci-
bido incremento o decremento en las ventas al reubicarse el carril a la izquierda (0 =
decremento, 1 = incremento); y, para los ciclistas, “Frec_uso”, frecuencia de uso de la
bicicleta como medio de transporte (0 = poca, 1 = regular, 2 = frecuente).

Cabe sefialar que ninguno de los modelos estimados mostré una alta capacidad pre-
dictiva con las variables empleadas; sin embargo, si ofrecen ciertas caracteristicas sig-
nificativas en la preferencia de ubicacion.

El cuadro 1 presenta el modelo logit estimado para determinar la probabilidad de
eleccion de la ubicacién del carril bicicleta, considerando a todos los entrevistados.
El modelo muestra que el sexo y el tipo de usuario en la vialidad son las variables
que muestran mayor significacion. Al analizar los signos de los coeficientes, el sexo
masculino muestra mayor preferencia de que el carril se ubique a la derecha y de igual
forma a mayor edad, mientras que el signo negativo del grupo de usuario entrevistado



ISSN 1852-7175
Transporte y Territorio 33 (julio-diciembre, 2025): [311-333] 324
doi: 10.34096/rtt.i33.17047

La percepcion social de la infraestructura ciclista...
SAUL ANTONIO OBREGON BloscA

en la vialidad, refleja la influencia del grupo de locatarios en su preferencia a ubicar el
carril bicicleta a la izquierda.

Cuadro 1. Modelo logit estimado para determinar la probabilidad de ubicacién del carril bici
considerando a todos los entrevistados. Fuente: elaboracién propia.

Modelo 1
Coef.

0.13244
Constante [0.228]

(0.58)
Edad 0.00742 .

a

(1.44) [0.005]

0.35502 iid
Sexo

(2.49) [0.142]

-0.5581 okl

Grupo

(7.1) [0.078]
Pseudo R2 0.04536

Nota: *** ** * . ==> Significacion al nivel del 5%, 10%, 15%, 20%; valor t entre paréntesis; error
estandar entre corchetes.

Para el grupo de locatarios se estimaron tres modelos que se muestran en el cuadro 2:
por un lado, la preferencia en la ubicacion del carril bicicleta (modelos 1y 2) y, por otro,
la percepcion de incremento (1) o decremento (0) en las ventas tras la reubicacion del
carril. En cuanto a la preferencia de ubicacion, las variables que presentaron mayor
significacion fueron la edad y el medio de transporte empleado para trasladarse al local.
A mayor edad, disminuye la probabilidad de preferir el carril a la derecha, mientras que
quienes emplean con mayor frecuencia medios motorizados para acceder al estableci-
miento muestran preferencia por la ubicaciéon del carril en ese mismo lado.

Respecto de la percepcidon de ventas una vez que el carril bicicleta fue reubicado de la
derecha hacia la izquierda, los locatarios mas jovenes y aquellos que emplean medios
activos o transporte publico perciben un decremento en las ventas, mientras que los
varones tienden a percibir un incremento.

Por usuario y medio de transporte, el cuadro 3 muestra los modelos logit estimados para

determinar la probabilidad de preferencia en la ubicacién del carril bicicleta. Para los

automovilistas (modelos 1y 2), la edad fue la iinica variable significativa: a mayor edad,
mayor es la preferencia por la ubicacion a la derecha. En el caso de los peatones y usua-
rios de transporte ptblico (modelos 3y 4), el sexo fue la variable que present6 mayor

significacion. Para los ciclistas (modelos 5y 6), inicamente la variable “frecuencia de

uso” resulto estadisticamente significativa: a mayor frecuencia de uso de la bicicleta

como medio de transporte, mayor es la preferencia por ubicar el carril a la derecha.
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Cuadro 2. Modelos logit estimados para determinar la probabilidad de ubicacion del carril
bici (Modelos 1y 2) y la percepciéon de incremento en ventas (Modelo 3), considerando a los
locatarios entrevistados en la zona. Fuente: elaboracion propia.
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Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3
Coef. Coef. Coef.
-2.0201 bl -1.65 xx 1.30393 xk
Constante
(-1.96) [1.02918] (-1.71) [0.96642] (1.92) [0.67801]
Edad -0.0371 * -0.037 * -0.0329 bl
a
(-1.62) [0.02287] (-1.61) [0.02301] (-2.25) [0.01459]
0.64137 0.50872
Sexo
(1.16) [0.55406] (1.37) [0.37239]
Medio 0.38813 0.41106 -0.609 bl
(1.35) [0.28651] (1.41) [0.29067] (-3.29) [0.1853]
Pseudo R2 0.05105 0.0389 0.09056
Nota: *** ** * . ==> Sjgnificacion al nivel del 5%, 10%, 15%, 20%; valor t entre paréntesis; error
estandar entre corchetes.
Cuadro 3. Modelos logit estimados para determinar la probabilidad de ubicacién del carril bici,
por usuario de medio de transporte. Fuente: elaboracién propia
Automovilista Peatén y usuario de TP Ciclista
Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6
Coef. Coef Coef Coef Coef Coef
-0.5179 -0.4035 0.01372 -0.1586 -0.8388 -0.243
Constante
(-1.05) [0.493] (-0.91) [0.445]  (0.04) [0.385] (-0.93) [0.170] (-1.37) [0.611] (-0.89) [0.273]
Edad 0.01699 * 0.01767 * -0.005 0.01277
al
(1.5) [0.011] (1.58) [0.011] (-0.5) [0.01] (0.87) [0.014]
s 0.17775 -0.408 -0.3957 0.2545
eXo
(0.54) [0.328] (-1.38) [0.296] (-1.34)  [0.295] (0.58) [0.437]
0.41637 * 0.43363 ol
Frec_uso
(1.58) [0.262] (1.7) [0.255]
Pseudo R2  0.00902 0.00809 0.0071 0.00625 0.03298 0.02259

Nota: *** ** * . ==> Sjgnificacion al nivel del 5%, 10%, 15%, 20%; valor t entre paréntesis; error

estandar entre corchetes.

Discusion

De acuerdo con Garrard et al. (2012), en ciudades con baja tasa de uso de la bicicleta
como medio de transporte, la mayoria de los ciclistas son jovenes o de mediana edad.
El caso de estudio coincide con lo sefialado: se observa una media de 35,7 afios, con un
53,27 % de usuarios varones. Ademaés, segiin Obregon y Betanzo (2015), el 0,72 % de los
viajes diarios se realizan en dicho medio de transporte. Entre los resultados obtenidos
destaca que, a mayor edad del locatario, disminuye la probabilidad de preferir el carril
ala derecha. En cambio, entre los peatones y usuarios de transporte publico, el sexo fue
la variable con mayor significacion, observandose que las mujeres tienden a preferir la
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ubicacion a la izquierda. Lo anterior puede atribuirse a la percepcion de riesgo de estos
usuarios, ya que, cuando el carril se encontraba a la derecha, los peatones interactuaban
en las paradas del transporte publico con el espacio de circulacion del ciclista.

Los resultados muestran una preferencia general por la ubicacion del carril bicicleta en
el lado derecho, lo que genera una mayor percepciéon de seguridad entre los ciclistas.
Por ello, dicha ubicacion es recomendable, ya que, de acuerdo con Gu et al. (2017), la
infraestructura ciclista mejora la seguridad percibida de los usuarios e incentiva el uso
de este medio de transporte. Ademas, en términos del sexo, Prati (2018) menciona que
la infraestructura ciclista mitiga la percepcion de riesgo de las mujeres, quienes tienden
a elegir sus rutas conforme a la disponibilidad de dicha infraestructura.

En el cuadro 4 se presenta un resumen de las variables con significacion y su signo,
mientras que el cuadro 5 muestra la opinion de los encuestados sobre las prioridades
para mejorar la vialidad (siendo D.P. = drenaje pluvial; M.V. = mejoramiento de la
superficie de rodamiento; y R.C.B. = reubicar el carril bicicleta a la derecha). Al con-
siderar ambos cuadros, puede sostenerse que, entre los ciclistas, a mayor frecuencia
de uso de la bicicleta como medio de transporte, mayor es la preferencia por ubicar
el carril del lado derecho, al percibir mayor seguridad (como reporté el 55 % de los
entrevistados). Por ello, las mejoras priorizadas por los ciclistas son, en primer lugar,
la reubicacion del carril a la derecha; en segundo, el drenaje pluvial; y en tercero, el
mantenimiento de la superficie vial. Lo anterior denota la importancia que otorgan a
la seguridad y la comodidad para el ciclista.

Cuadro 4. Variables significativas y sentido del signo del coeficiente (1= derecha; evento).
Fuente: elaboracion propia

Ciclista Peatony TP Automovilista Locatario
Edad + -
Sexo -
Medio +
Frec_uso +

Cuadro 5. Resumen de prioridades reportadas para la mejora de la Avenida.
Fuente: elaboracién propia

D.P. M.V. lluminacién R.C.B. Semaforizacién
Ciclista 2 3 4 1 5
Peatony TP 1 2 3 7 6
Locatario 3 2 4 5 1

Para el peaton y usuario del Transporte Publico, el sexo result6 estadisticamente sig-
nificativo, y se incrementa la preferencia de ubicacién del carril a la izquierda, cuando
este es un varén. Sin embargo, para este grupo de usuarios la ubicacién del carril no
constituye una prioridad —solo el 57 % prefiere la izquierda—, como se muestra en
el cuadro 5. Tanto peatones como ciclistas senalan como prioritarias las mejoras en
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la vialidad orientadas a incrementar la seguridad y la comodidad: en cuarto lugar, la
mejora de las rejillas de alcantarillado; en quinto, el retiro de obstaculos (ambos rela-
cionados con la seguridad); y, en sexto y séptimo, la semaforizacién y el carril bicicleta,
respectivamente.

En cuanto a los automovilistas, debido al escaso tiempo disponible para entrevistar-
los (la encuesta se realiz6 durante la fase roja del semaforo), no fue posible obtener
informacion sobre sus necesidades priorizadas en materia vial. No obstante, los entre-
vistados expresaron opiniones divididas sobre la ubicaciéon del carril bicicleta en el
lado izquierdo de la vialidad: el 56 % considera que deberia ubicarse a la derecha o en
una calle paralela. Ademas, el 50 % percibe negativamente el carril a la izquierda por
reducir el espacio de circulacion y aumentar el peligro, percepciéon que se asocia con
la edad, pues, como se muestra en el cuadro 4, a mayor edad aumenta la preferencia
por ubicar el carril a la derecha.

Este resultado contrasta con el del grupo de locatarios entrevistados, ya que entre
ellos a mayor edad disminuye la probabilidad de preferir que el carril se ubique a la
derecha. Esto guarda relacién con la percepcion de las ventas tras la reubicacion del
carril de la derecha hacia la izquierda: los locatarios mas jovenes y quienes emplean
medios activos o transporte publico perciben un decremento en sus ventas. Para los
locatarios, la reubicacion del carril no es una prioridad (ocupa el quinto lugar), aunque
si lo son aspectos relacionados con la circulacion vial, como la mejora de los tiempos
de los seméforos para optimizar el transito en la avenida, seguida por el mejoramiento
de la superficie de rodamiento y del drenaje pluvial.

Estrategia para la implementacion de carriles bicicleta

Los diversos usuarios de la vialidad y los vecinos perciben de distinta manera la insta-
lacién de un carril bicicleta; al mismo tiempo, sus necesidades para mejorar la vialidad
también son diversas. Esto genera un area de oportunidad para incrementar la acepta-
ciéon social de la infraestructura ciclista. Como se comento, la instalacién del carril bici-
cleta ha suscitado rechazo social: su ubicacion en el margen derecho ha sido cuestionada
principalmente por los vecinos, y en el margen izquierdo, por ciclistas y automovilistas.
A partir de los resultados de la presente investigacion, se puede afirmar que son nece-
sarias obras complementarias que beneficien no solo a un sector social que emplea la
vialidad, sino a todos los usuarios. Los esfuerzos deben orientarse a acciones integrales,
aunque la politica publica se centre en el impulso del uso de la bicicleta.

Considerando lo expuesto, antes de ejecutar obras de carriles bicicleta en vialidades defi-
nidas a partir de un estudio origen-destino y estudios complementarios, se recomienda:

1. Inspeccion visual y levantamiento de posibles riesgos de rechazo por parte de
sectores sociales. En este punto, se debe revisar la densidad de establecimientos
comerciales, las zonas de estacionamiento, carga y descarga, asi como las paradas
y lineas de transporte publico.

2.Aplicacion de cuestionarios a usuarios y vecinos de la vialidad. Es necesario conocer
las percepciones sobre el estado de la infraestructura existente y las principales
necesidades detectadas.
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3.Jerarquizacion de las necesidades e integracion dentro del proyecto. Se sugiere
priorizar las demandas vinculadas con la seguridad de cada grupo de usuarios de
la vialidad.

4. Participacion abierta. Incorporar a colectivos y usuarios en el diseno del proyecto.

5. Socializacion del proyecto con los diversos sectores sociales. Presentar el proyec-
to a la comunidad, exponiendo su enfoque integral basado en las necesidades de
usuarios y vecinos.

6.Implementacién de la infraestructura con participacion social. Integrar comités que
avalen la ejecucion del carril bicicleta y de las acciones complementarias.

7. Difusion de la implementacion y de los resultados de la participacion ciudadana en
medios de comunicacion locales.

Conclusiones

Los resultados expuestos muestran las diversas necesidades de cada tipo de usuario de

la vialidad, por lo que se recomienda ejecutar proyectos integrales dentro de las poli-
ticas publicas de transporte sostenible. Las acciones no deben centrarse tinicamente

en la construccion de infraestructura —como ocurri6 en el caso de estudio—, ya que

los resultados indican que, paralelamente, se requieren medidas que fortalezcan la

intervencion prevista, mitiguen el posible rechazo social y multipliquen los beneficios

para los distintos usuarios de la vialidad. En otras palabras, se deben ejecutar acciones

integrales para alcanzar las metas de las politicas de transporte sostenible.

Para definir el conjunto de acciones complementarias, es necesario realizar previa-
mente un levantamiento en campo sobre la percepcion de necesidades por zonas.
Con ello, el proyecto se complementa al ejecutarse de manera socializada, a partir
de las percepciones obtenidas de cada grupo de usuarios. En este sentido, peatones,
ciclistas y usuarios del transporte ptiblico sefialaran acciones orientadas a su confort y
seguridad, como la mejora del drenaje pluvial (para evitar encharcamientos), la reha-
bilitacién vial (superficies uniformes y sin obstaculos) y una iluminacion adecuada.
El locatario —que, en el caso de estudio, fue el sector social que mas influy6 en la reu-
bicacion del carril— centra sus demandas en mejorar la circulacion vehicular, los tiem-
pos semaforicos, el estado de la calzada y, asimismo, en cuestiones de drenaje pluvial.
En el caso particular analizado, y con base en lo obtenido a través de las entrevistas,
las acciones especificas son las siguientes:

1. Carril bicicleta confinado de 1,5 m de seccion transversal en el margen derecho.

2.Paradas de transporte publico con disefio acorde con la NOM-004-SE-
DATU-2023, segtn la ubicacién y considerando las recomendaciones:
i) parada de transporte ptblico en plataforma (Variante 1, parada con plataforma), y
ii) parada de transporte publico con desvio ciclista y bahia.

3. En intersecciones con vuelta derecha compartida con peatones y ciclistas, instala-
cion de luces que indiquen prioridad a la movilidad activa.

4. Corredor vehicular con progresiéon semaforica, buscando obtener en las intersec-
ciones tipos de llegada 5 o 6, conforme al Manual de Capacidad Carretera (Trans-
portation Research Board [TRB], 2010).

5. Buen estado de la superficie de rodamiento.

6. Drenaje pluvial en condiciones adecuadas y correcto estado fisico de las rejillas.



ISSN 1852-7175

Transporte y Territorio 33 (julio-diciembre, 2025): [311-333]

La percepcion social de la infraestructura ciclista...
SAUL ANTONIO OBREGON BloscA

7. Tluminacion del corredor, con énfasis en banquetas y cruces peatonales.
8.Incorporacion de zonas de carga y descarga en el corredor, con posibilidad de aplicar
la propuesta para la ciudad reportada en Obregon (2024).

La edad se revela como un factor asociado con la percepciéon negativa del carril bici-
cleta, tanto entre automovilistas como entre locatarios. A mayor edad del automo-
vilista, mayor es el rechazo hacia la ubicacion del carril en el margen izquierdo; en
cambio, entre los locatarios, a mayor edad, mayor preferencia por esa ubicacién.
La localizacién del carril debe responder a criterios de seguridad: el ciclista per-
cibe menor riesgo y muestra mayor preferencia por el lado derecho de la vialidad.
Cabe destacar que el grupo mas joven de locatarios consultados percibié una disminu-
ci6én en las ventas tras la reubicacion del carril al margen izquierdo.

Como linea de investigacion futura, se recomienda que en casos similares se integren
y analicen datos de conteos ciclistas y de accidentalidad, con el fin de identificar ten-
dencias temporales en el uso de la infraestructura, indices de siniestralidad, y analizar
comportamientos de riesgo del usuario influenciados por la infraestructura.
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