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Resumen

El uso de la bicicleta como medio de transporte urbano ha cobrado relevancia en el marco de
la movilidad sustentable, al ofrecer beneficios en salud, equidad y reduccion de emisiones
contaminantes. No obstante, su desarrollo en ciudades latinoamericanas enfrenta multiples
desafios relacionados con la infraestructura, la seguridad vial y la percepciodn social. El objetivo
de este estudio fue caracterizar a la poblacién ciclista en Saltillo, Coahuila, identificando patrones
de uso, motivaciones y barreras percibidas. Para tal efecto, se aplicd una metodologia
cuantitativa que incluydé un conteo ciclista en cinco cruceros estratégicos (n=1313 vigjes) y una
encuesta fransversal aplicada a 408 personas usuarias, de las cuales 406 entrevistas fueron
vdlidas. Los resultados muestran que la bicicleta se utiliza principalmente como medio de
transporte cotidiano (50,9 % en la encuesta; 82,3 % en el conteo), con predominio de poblacién
adulta en edad productiva. Las principales motivaciones fueron la infraestructura disponible y la
rapidez del vigje, mientras que las barreras mds senaladas fueron la violencia vial y la falta de
infraestructura. Asimismo, las mujeres reportaron mayores niveles de inseguridad y acoso en
comparacion con los hombres. En conclusiéon, se requiere fortalecer politicas publicas que
garanticen seguridad, infraestructura conectada y perspectiva de género para consolidar Ia
bicicleta como alternativa de movilidad urbana en Salfillo.
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The use of bicycles as a means of urban fransportation has gained relevance within the framework
of sustainable mobility, offering benefits in health, equity, and the reduction of polluting emissions.
However, its development in Latin American cities faces multiple challenges related to
infrastructure, road safety, and social perception. The objective of this study was to characterize
the cyclist population in Saltillo, Coahuila, identifying usage patterns, motivations, and perceived
barriers. To this end, a quantitative methodology was applied that included a cyclist count at five
strategic intersections (n=1,313 trips) and a cross-sectional survey of 408 users, of whom 406
interviews were valid. The results show that bicycles are primarily used as a means of daily
fransportation (50.9 % in the survey; 82.3 % in the count), with a predominance of the working-age
adult population. The main motivations were available infrastructure and speed of fravel, while
the most frequently reported barriers were road rage and lack of infrastructure. Likewise, women
reported higher levels of insecurity and harassment compared to men. In conclusion, public
policies that guarantee safety, connected infrastructure, and a gender perspective are needed
to consolidate cycling as an urban mobility alternative in Salfillo.

Keywords
Urban cycling, road safety, urban health, user perceptions, Mexico

O uso da bicicleta como meio de transporte urbano tem ganhado relevancia no contexto da
mobilidade sustentdvel, oferecendo beneficios em salde, equidade e reducdo de emissdes
poluentes. No entanto, seu desenvolvimento nas cidades latino-americanas enfrenta multiplos
desafios relacionados & infraestrutura, seguranca vidria e percepcdo social. O objetivo deste
estudo foi caracterizar a populacdo ciclista em Salfillo, Coahuila, identificando padrdes de uso,
motivacdes e barreiras percebidas. Para tanto, foi aplicada uma metodologia quantitativa que
incluiu uma contagem de ciclistas em cinco cruzamentos estratégicos (n = 1.313 viagens) e um
estudo transversal com 408 usudrios, dos quais 406 entrevistas foram vdlidas. Os resultados
mostram que a bicicleta é usada principalmente como meio de transporte didrio (50,9 % na
pesquisa; 82,3 % na contagem), com predominio da populacdo adulta em idade produtiva. As
principais motivacdes foram a infraestrutura disponivel e a velocidade da viagem, enguanto as
barreiras mais frequentemente relatadas foram a raiva no frénsito e a falta de infraestrutura. Da
mesma forma, as mulheres relataram maiores niveis de inseguranca e assédio em comparacdo
aos homens. Concluindo, politicas publicas que garantam seguranca, infraestrutura conectada
e uma perspectiva de género sdo necessdrias para consolidar o ciclismo como alternativa de
mobilidade urbana em Salftillo.

Palavras-chave
Ciclismo urbano, seguranca vidria, sadde urbana, percepcdes dos usudrios, México
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La movilidad ciclista se ha convertido en un tema central dentro de la discusiéon sobre el futuro
de las ciudades, especialmente en contextos donde la expansidon urbana y el crecimiento del
parque vehicular han generado dindmicas insostenibles. En México, las ciudades intermedias
enfrentan retos particulares en este sentido: mientras que concentran gran parte de la poblacion
urbana del pais, su desarrollo ha estado marcado por procesos de expansidon periférica, baja
densidad y un modelo de movilidad fuertemente dependiente del automavil. Esto ha derivado
en problemas asociados a la congestidon, las emisiones contaminantes, el aumento en la
siniestralidad vial y la exclusion de ciertos grupos sociales del acceso seguro y equitativo a la
movilidad.

En este escenario, la bicicleta se presenta como un modo de transporte con potencial para
conftribuir a la sustentabilidad urbana, al tiempo que ofrece beneficios en términos de salud,
economia y accesibilidad. No obstante, su uso cotidiano se encuentra condicionado por factores
estructurales y culturales que limitan su consolidacion. Entre ellos, destacan la falta de
infraestructura vial adecuada, las condiciones topogrdficas y las barreras socioespaciales que
dificultan la conectividad enfre distintos puntos de la ciudad. La literatura sobre ciclomovilidad
en contextos latinoamericanos ha mostrado cémo estas limitaciones inciden en el perfil de
quienes utilizan la bicicleta, en sus motivaciones para hacerlo y en los patrones espaciales de sus
tfrayectos.

Saltillo, nucleo de una zona metropolitana que alcanza los 1,031,779 habitantes (INEGI, 2020), no
es adjeno a esta situacion. Se trata de una ciudad intermedia que en las Ultimas décadas ha
experimentado un acelerado proceso de motorizacion, acompanado de una expansion urbana
dispersa y fragmentada.

Saltillo se destaca como nodo crucial en la geografia econdmica del norte de México. Ubicada
a tan solo 86 kildmetros de la Zona Metropolitana de Monterrey y a menos de 300 kildbmetros de
la frontera con Estados Unidos, la ciudad forma parte de uno de los corredores industriales y
automotrices mdas dindmicos del pais. Esta posicion estratégica ha impulsado un crecimiento
poblacional y econdmico acelerado, pero también ha consolidado un modelo de desarrollo
urbano orientado a la logistica y al transporte motorizado, lo cual genera retos especificos para
la movilidad activa que difieren de los observados en ciudades de servicios o turisticas del centro-
sur del pais.

El reparto modal evidencia una fuerte dependencia motorizada; se estima que el uso de la
bicicleta representa menos del 2 % de los vigjes totales, una cifra que contrasta con el 44 % de
desplazamientos en vehiculo motorizado privado. Sin embargo, es vital para los sectores de
menores ingresos que carecen de acceso al fransporte motorizado (INEGI, 2020).

A pesar de gque la bicicleta se ha mantenido como un medio de transporte relevante para
algunos sectores de la poblacidn, su uso no ha sido promovido de manera sistemdtica mediante
politicas publicas de gran alcance. En consecuencia, las personas ciclistas deben enfrentar
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diariamente una serie de obstdculos, tanto fisicos como sociales, que condicionan su experiencia
de movilidad y limitan su derecho a una ciudad accesible y segura.

En términos geogrdaficos, la ciudad se ubica en un valle a una altitud promedio de 1,600 msnm. Si
bien la zona centro y los corredores norte-sur presentan una topografia relativamente plana o
con pendientes moderadas, facilitando la traccion humana, la expansién urbana descontrolada
hacia las laderas de la Sierra de Zapalinamé (sur y oriente) ha urbanizado dreas con pendientes
pronunciadas. Esta configuracion topogrdfica mixta condiciona el uso de la bicicleta, exigiendo
un mayor esfuerzo fisico en los tfrayectos periferia-centro y desincentivando el uso de la bicicleta
en sectores especificos de la poblacién no habituados a la actividad fisica intensa.

Por lo anterior, el estudio de la movilidad ciclista en Saltillo resulta especialmente pertinente por
al menos dos razones. En primer lugar, porque permite visibilizar las dindmicas de movilidad de un
grupo social frecuentemente relegado en la planificacién urbana, donde la infraestructura vy las
politicas suelen estar orientadas de manera prioritaria al automovil particular. En segundo lugarr,
porque al fratarse de una ciudad intermedia, los hallazgos ofrecen un campo fértil para
reflexionar sobre las particularidades de este fipo de contfextos, en contraste con las grandes
metrépolis donde la bicicleta ha adquirido mayor protagonismo en las agendas urbanas.

El objetivo general de este trabajo es analizar los patrones de vigje y las percepciones de las
personas ciclistas en Saltillo con el propdsito de identificar las principales barreras que limitan el
uso de la bicicleta como medio de transporte urbano. La relevancia de este objetivo radica en
gue permite no solo describir quiénes son las personas que utilizan la bicicleta y cdmo lo hacen,
sino también reconocer las desigualdades y desafios que enfrenta la ciclomovilidad en el
contexto urbano de una ciudad mediana del norte de México.

La hipdtesis que orienta la investigacién plantea que las caracteristicas socioespaciales de la
ciudad, junto con las percepciones de inseguridad vial, condicionan de manera significativa los
patrones de vigje de las personas ciclistas en Saltillo, generando desigualdades en el acceso y
uso de la bicicleta. En otras palabras, se sostiene que el uso de la bicicleta en Saltillo no responde
Unicamente a decisiones individuales, sino que estd profundamente mediado por la estructura
urbana, la calidad de la infraestructura disponible y las condiciones de seguridad, tanto objetivas
como percibidas, en las calles. Esto implica que las personas ciclistas no enfrentan las mismas
oportunidades de desplazamiento: el lugar donde residen, el motivo de su vigje y su percepcion
sobre el riesgo vial inciden directamente en la manera en que se mueven por la ciudad.

Para la comprobacién de esta hipdtesis, se implementd un abordaje metodoldgico de cardcter
cuantitativo, basado en la combinacién de conteo de ciclistas y en el levantamiento de
encuestas in situ. La estrategia metodoldgica consistié en llevar a cabo jornadas de observacion
durante dos dias consecutivos, en cinco cruceros de la ciudad, para cuantificar y caracterizar a
las personas ciclistas en trdnsito. Paralelamente, se aplicd un cuestionario estructurado a personas
usuarias de la bicicleta con el fin de recabar informacién sobre motivaciones de uso, condiciones
de seguridad percibida y patrones de viaje en términos de origen y destino.

El diseno de la encuesta considerd aspectos clave como el motivo principal del vigje, la
frecuencia de uso de la bicicleta, la duracion del trayecto, percepcién de seguridad, principales
motivaciones y barreras para sus traslados, asi como informacién sobre el origen-destino de su
trayecto cotidiano. De esta manera, fue posible no solo establecer un perfil sociodemogrdafico de
las personas ciclistas en Saltillo, sino también generar un mapa detallado de sus frayectorias y de
las barreras que enfrentan en sus desplazamientos.
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La informaciéon obtenida mediante este enfoque metodoldgico ofrece un panorama integral de
la ciclomovilidad en la ciudad. Por un lado, permite dimensionar el peso real de la bicicleta dentro
del sistema de movilidad urbana. Por ofro, aporta evidencia empirica para comprender las
dindmicas sociales y espaciales que explican su uso, asi como los obstdculos que impiden su
mayor consolidacién. En este sentido, el andlisis frasciende la simple descripcidon cuantitativa y
busca aportar elementos para el debate sobre cémo disenar ciudades mds inclusivas, seguras y
sustentables, donde la bicicleta sea reconocida como un modo legitimo y prioritario de
fransporte.

Finalmente, cabe destacar que este estudio se inscribe en un esfuerzo mds amplio por vincular la
investigacion académica con la prdctica de la planificacion urbana. Al situar la movilidad ciclista
en el centro del andlisis, se busca no sélo generar conocimiento, sino también contribuir a la
formulacion de politicas puUblicas que promuevan entornos urbanos mds equitativos y resilientes.
En este marco, los resultados obtenidos pueden servir como insumo tanto para autoridades
locales como para organizaciones de la sociedad civil interesadas en la promocién de la
bicicleta, ofreciendo un diagndstico fundamentado sobre las condiciones actuales y los retos
futuros de la ciclomovilidad en Salfillo.

Para lograr estos propositos, el presente articulo se estructura en cuatro apartados principales
posteriores a esta introduccidon. En primer lugar, la seccién de aproximaciones tedricas y empiricas
contextualiza la movilidad ciclista desde la perspectiva de la accesibilidad y la desigualdad
urbana, revisando ademds la evidencia reciente para México y América Latina. En segundo
lugar, se detalla la metodologia cuantitativa empleada, fundamentada en la combinacion de
conteos in situ y encuestas de origen-destino. Posteriormente, en el apartado de resultados y
discusiones, se analizan los hallazgos empiricos obtenidos, destacando el perfil sociodemogrdafico
de los usuarios, la brecha de género y la jerarquizacion de las barreras y motivaciones espaciales
en la ciudad. Finalmente, se presentan las conclusiones, donde se sintetizan los principales aportes
del estudio y se reflexiona sobre sus implicaciones para la politica publica y la planificacion
territorial.

Movilidad, desigualdad y accesibilidad configuracional urbana

En las Ultimas décadas, la movilidad urbana en América Latina se enmarca en sistemas de
transporte orientados al automovil, con expansiones periféricas, desbalances modales y brechas
territoriales de accesibilidad que reproducen desigualdades sociales. La literatura de
accesibilidad y equidad ha mostrado que la localizacién residencial, los costos
(tiempo/monetarios) y la distribucién de infraestructura condicionan las oportunidades de vigje y,
por extensiéon, el acceso a empleo, educacidn, salud y servicios.

En este campo, los trabajos de Bocarejo y Oviedo (2012) han sido particularmente influyentes al
proponer metodologias para evaluar accesibilidad asequible y revelar cémo su distribucién
desigual se fraduce en inequidades de movilidad en contextos latinoamericanos. Sus estudios
evidencian que, aun con inversiones relevantes, la accesibilidad puede permanecer
segmentada espacial y socialimente, afectando de modo desproporcionado a los hogares de
menores ingresos y a quienes dependen de modos no motorizados.

A escala regional, revisiones criticas sobre transporte y equidad subrayan que la evaluacion de
proyectos debe incorporar criterios distributivos (quién gana, quién pierde) y no solo eficiencias
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agregadas. Este enfoque ha permeado progresivamente la investigacion y la prdactica, situando
la movilidad como derecho y la accesibilidad como indicador de justicia espacial (Szell et al.,
2022). En linea con ello, la literatura reciente insiste (Medeiros et al., 2021; Knebel et al., 2024) en
qgue la expansidn urbana dispersa y las brechas en infraestructura publica profundizan las
asimetrias en tiempos de viaje y costos (Szell et al., 2022; Buehler y Pucher, 2024), sobre todo en
ciudades intermedias donde los recursos institucionales son mds limitados que en las metrépolis.

Con respecto al ciclismo urbano, se identifican un conjunto de determinantes multiescalares en
las motivaciones en el uso de la bicicleta como medio de transporte: atributos individuales, del
entorno construido, del sistema vial y de la infraestructura especifica. La revisidbn cldsica de
Heinen, van Wee y Maat (2010) sistematiza evidencia internacional mostrando que el acceso al
automovil reduce la probabilidad de vigjar en bicicleta, mientras que distancias cortas,
densidades medias-altas y redes continuas favorecen su adopcién cotidiana. Ademds, las
percepciones de seguridad median fuertemente la decisién de pedalear, aun cuando el riesgo
objetivo sea bajo, por lo que el diseno vial y el trdfico calmado son palancas clave (Macas, 2021).

La coyuntura COVID-19 reforzd estas conclusiones puesto que multiples ciudades ampliaron su
infraestructura ciclista y observaron incrementos en los niveles de uso, lo cual respalda la
elasticidad positiva del ciclismo ante mejoras rdpidas de lared y la redistribucion del espacio vial.

Buehler y Pucher (2024) documentan este cambio, sugiriendo que la bicicleta actia como modo
resiliente ante la crisis, y que los incrementos persisten cuando las medidas temporales se
consolidan como permanentes. Por su parte, Szell y colaboradores (2022) destacan que las
ciudades deben invertir en redes ciclistas con la estrategia de crecimiento adecuada y de forma
persistente para alcanzar la rentabilidad inicial.

Si bien existe una creciente literatura académica sobre el andlisis de percepciones, flujos e
infraestructura ciclista en grandes ciudades, como Montreal (Boisjoly et al., 2020), Seattle (Lowry
& Loh, 2017), Londres (Palominos et al., 2020) o Berlin (Medeiros et al., 2021), los estudios en el sur
global siguen siendo escasos, destacando aquellos generados en Colombia y Brasil donde, por
ejemplo, la literatura destaca el componente sociodemogrdfico y de género: las mujeres
reportan mayores barreras de seguridad, por lo que la equidad en la promocidn ciclista requiere
infraestructura de alta calidad y redes conectadas (Olmos et al., 2020). Estos hallazgos son
relevantes para ciudades intermedias, donde la red suele ser fragmentaria y la provisién de
infraestructura protectora escasa o discontinua (Knebel et al., 2024).

Evidencia para México: patrones, entorno y politica ciclista

En el caso mexicano, los estudios con datos de encuestas y registros administrativos han
comenzado a perfilar relaciones entre entorno construido y eleccién modal. En la Zona
Metropolitana del Valle de México, investigaciones recientes muestran que variables como la
densidad, la mezcla de usos y la accesibilidad multimodal influyen en la decision de vigje al
trabajo, mientras que politicas e inversiones en infraestructura ciclista se asocian a aumentos
medibles en el uso.

Esta evidencia converge con andlisis especificos de la Ciudad de México que utilizan la Encuesta
Origen-Destino 2017 y modelos econométricos para explicar la distribucion espacial de los viajes
en bicicleta y sustentar infervenciones de red en el Plan Bici (Baufista-Herndndez et a., 2021;
Sudrez-Lastra et al., 2022). Estos hallazgos se complementan con investigaciones que muestran
que los beneficios por actividad fisica de promover la bicicleta en dreas urbanas de México



articulo | 78

superan los riesgos por contaminacién vy siniestros viales; escenarios ambiciosos podrian prevenir
decenas o cientos de muertes anuales (Rojas-Rueda et al., 2021).

Ademds, estudios empiricos en el Valle de México sugieren que, en periferias con menores
ingresos y menor cobertura de fransporte publico, la bicicleta mitiga desventajas de
accesibilidad y tiempos de vigje, funcionando como estrategia de movilidad cofidiana ante
déficits de oferta. Este patrdn es relevante para urbes intermedias que combinan centralidades
dispersas y corredores troncales concentfrados, pues la bicicleta puede cerrar las brechas de
primera/Ultima milla si existen condiciones minimas de seguridad y continuidad de red (Pérez-
Lopez y Landin-Alvarez, 2019).

A nivel de politica publica, la literatura cientifica también ha analizado los experimentos urbanos
de la CDMX vy su gobernanza (por ejemplo, el despliegue de sistemas de bicicleta puUblica y la
institucionalizacién de la agenda ciclista), destacando el papel de coaliciones ciudad-gobierno
y de instrumentos normativos para sostener la expansion de la infraestructura. Estos trabajos
permiten extrapolar lecciones hacia ciudades infermedias que aspiran a consolidar sus propias
redes (Sosa-Lopez, 2021).

Sin embargo, aunque en los Ultimos anos ha crecido la evidencia sobre la movilidad activa en
ciudades latinoamericanas, estos estudios suelen centrarse en las ciudades grandes y zonas
metropolitanas consolidadas como es el caso de la Ciudad de México. En contraparte, las
ciudades infermedias enfrentan problemas sistémicos de movilidad, seguridad vial y en general,
de planeacién urbana.

Por ejemplo, en Saltillo (capital del estado de Coahuila ubicada en el norte de México), distintos
diagndsticos y andlisis de movilidad han enfatizado la necesidad de modernizar y reestructurar la
oferta de fransporte y de articularla con modos activos. Sin embargo, al revisar la literatura
arbitrada se observa una escasez notable de estudios académicos especificamente dedicados
a la movilidad ciclista de Saltillo, a diferencia de lo que ocurre en la CDMX o en otras capitales
latinoamericanas.

Mientras existen documentos de planeacién y reportes institucionales (Utiles para contexto), la
produccién cientifica sobre transporte y movilidad en Saltillo es limitada o incipiente, lo cual
contrasta con la relevancia del tema para la equidad urbana. Este vacio de conocimiento
dificulta sustentar decisiones de politica con evidencia local sobre motivaciones, percepciones
de seguridad, y patrones origen-destino de personas ciclistas (IMPLAN Salfillo, 2015).

La informacion existente revela que Saltilo ha experimentado un proceso acelerado de
motorizacién en las Ultimas dos décadas. De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (INEGI, 2022), cerca del 44 % de los vigjes laborales en la ciudad se realizan en
automoévil o motocicleta, mientras que el fransporte pUblico colectivo, aunque adn utilizado por
sectores amplios de la poblaciéon, ha perdido cobertura y frecuencia (Cruz-Rodriguez, 2021).

Este proceso responde no solo a una mayor disponibilidad de vehiculos privados, sino también a
una politica urbana centrada en la expansion vial y la zonificacion funcional, que favorece el uso
del automovil como solucién primordial de movilidad. Como resultado, Saltillo ha desarrollado
una esfructura territorial dispersa y fragmentada, donde los hogares, los empleos y los servicios se
encuentran desconectados del tfransporte publico y de las opciones de movilidad no
motorizadas.

A pesar de ser el medio principal para muchos sectores de la poblacion, el fransporte publico en
Saltillo presenta deficiencias estructurales que afectan su competitividad frente al automovil. En
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un andlisis integral sobre las condiciones del sistema, Rosales et al. (2021) documentan problemas
como el envejecimiento de las unidades, la falta de accesibilidad universal, la ausencia de rutas
froncales eficientes y una gobernanza fragmentada entre operadores privados.

El reparto modal de una ciudad revela mucho mdas que simples preferencias de desplazamiento:
refleja relaciones de poder, desigualdades estructurales y prioridades institucionales (Finol, 2018).
En el caso de Sdltillo, Coahuila, una ciudad intermedia del norte de México con una marcada
vocacion industrial, el reparto modal actual evidencia una fuerte dependencia del automavil
privado.

Las ciudades con una baja cuota modal ciclista y escasa infraestructura ciclista han sido
acuiadas como ciudades con baja madurez ciclista (LCM, por sus siglas en inglés). Aungue el
interés publico por el ciclismo urbano ha ido en aumento, las ciudades con baja madurez ciclista
continlan dominando en el mundo occidental (Félix et al., 2019). En consecuencia, aldn son
escasos los estudios que analizan las barreras existentes y los factores que motivan a las personas
a utilizar la bicicleta en este tipo de entornos urbanos.

En sintesis, la ausencia de estudios académicos especificos para Saltillo, en contraste con la
abundante literatura de otfras grandes ciudades (Lowry & Loh, 2017; Boisjoly et al., 2020; Palominos
et al., 2020; Medeiros et al., 2021), imprime desigualdades epistémicas: se decide con menos
evidencia local sobre quiénes utilizan la bicicleta, por qué rutas, con qué riesgos y bajo qué
condicionantes. Precisamente por ello, el presente proyecto se justifica: llenar ese vacio con
confeos y una encuesta aplicada in situ para identificar barreras, percepciones y patrones de
vigje de las personas ciclistas de Salfillo, y asi orientar intervenciones de alto impacto que mejoren
la equidad y la seguridad vial.

Metodologia

El presente estudio tiene un enfoque cuantitativo de cardcter descriptivo y transversal, cuyo
objetivo es caracterizar y comprender las percepciones de las personas usuarias de la bicicleta
en Saltillo, Coahuila. La recoleccién de datos se llevd a cabo los dias 25 y 26 de septiembre de
2024, correspondientes a martes y jueves. Estas fechas se eligieron por ser dias laborales sin
eventos extraordinarios, y la temperatura promedio en esos dias oscild entre 16°C y 26°C, sin
precipitaciones (Meteoblue, 2024).

El conteo se realizd a través de observacion visual en 5 cruceros seleccionados. Se llevd a cabo
por voluntarios convocados y capacitados previamente. Durante la actividad, los evaluadores
registraron de manera directa caracteristicas de los ciclistas que transitaban por el espacio
publico, incluyendo edad, género, tipo de bicicleta y uso aparente. La recoleccidn de datos
ocurrié en un horario de 6:00 a 18:00 horas, en turnos de 3 horas, durante los cuales los voluntarios
llenaron un formulario digital con informacién como hora, fecha, ubicacién, género, edad
aparente, uso aparente (traslado cofidiano, recreativo/deportivo, laboral), tipo de bicicleta y
modo de movilidad (traslado individual, acompanado o con pasajero).
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Figura 1. Puntos de evaluacién para el conteo in situ en Saltillo, Coahuila
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Fuente: elaboracion propia

La seleccién de los cinco puntos de aforo respondid a un criterio de conectividad espacial y
jerarquia vial. Se eligieron intersecciones ubicadas en arterias primarias que fungen como
conectores obligados entre las zonas de expansidn habitacional (periferia oriente, poniente y sur)
y las zonas de atraccion de vigjes (Centro Histérico y zona universitaria). Esta distrioucién
estratégica permitié captar los flujos pendulares que convergen hacia las centralidades de la
ciudad, asegurando una representatividad geogrdfica de los distintos sectores de la mancha
urbana.

Posteriormente, se llevd a cabo una encuesta de cardcter breve centrada en las percepciones
y los patrones de origen-destino de los ciclistas que fransitaban por las intersecciones
seleccionadas, con la finalidad de complementar el conteo sistemdtico de usuarios de bicicleta.
El cdilculo de muestra se determind mediante el uso de una férmula estadistica basada en
proporciones finitas, Ia cual considerd un nivel de confianza del 95% y un margen de error del 5%,
dando como resultado la necesidad de aplicar 384 encuestas.
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La aplicaciéon de la encuesta se realizé en campo, durante las pausas en los recorridos de los
ciclistas, garantizando la claridad y sencillez en las preguntas para facilitar respuestas precisas y
representativas de las percepciones de los usuarios.

El insfrumento de recoleccion incluyd las siguientes variables:

» Sociodemogrdficas
Género
Edad
» Uso de la bicicleta
Medio de transporte
Recreacioén
Deporte
Bicioficio
* Frecuencia de uso
Todos los dias
Tres veces a la semana o mds
Al menos una vez a la semana
Al menos una vez al mes
En ciertas ocasiones en el ano
» Tiempo de traslado
Menos de 15 minutos
De 15 a 30 minutos
De 30 a 60 minutos
De 1 a2 horas
Mdas de 2 horas
" 3Que te motiva a andar en bicicleta?
Infraestructura ciclista
Clima templado
Lliego mds rdpido a mi destino
Es md&s econdmico
Me permite socializar
Por cuidado al medio ambiente
= 3Cudles son las principales barreras para moverse en bicicleta en Saltillo?
- Violencia vial
Falta de infraestructura segura
Mala calidad de las calles
La pendiente de las calles
La inseguridad puUblica
El acoso callejero
El calor
El frio
La lluvia
= sCOmo percibes tu seguridad al moverte en bicicleta por Saltillo?
- Completamente inseguro
Ligeramente inseguro
Ni seguro, ni inseguro
Ligeramente seguro
Completamente seguro
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Aunado a lo anterior, se recopilaron datos relacionados con las colonias de origen y destino de
los trayectos.

El levantamiento de informacién fue ejecutado por un equipo de brigadistas voluntarios,
conformado por estudiantes universitarios y personas procedentes de sociedad civil previamente
capacitados en el manejo del instrumento y abordaje en via pUblica. La aplicacién se realizd de
manera simultdnea al conteo visual, durante los dias 25 y 26 de septiembre de 2024, cubriendo
un horario continuo de 06:00 a 18:00 horas. Esto permitid interceptar a las personas usuarias tanto
en las horas de méxima demanda (desplazamientos laborales matutinos y vespertinos) como en
horarios valle

Todos los participantes dieron su consentimiento informado, con la opcidén de abstenerse de
responder a cualquier pregunta, y se garantizé la proteccion de datos personales, en estricto
cumplimiento con la legislacién vigente en materia de proteccion de datos personales.

En este estudio, el concepto de barreras se entiende como el conjunto de factores fisicos,
ambientales y sociales que inhiben o impiden el uso de la bicicleta. Esto abarca desde barreras
de infraestructura (discontinuidad de la red, superficie en mal estado), hasta barreras subjetivas y
del entorno (percepcion de inseguridad ante el trafico motorizado, acoso callejero y condiciones
topogrdficas adversas). Esta conceptualizacién multidimensional permite analizar cémo la
ciudad expulsa a los usuarios mds vulnerables de la via publica.

En el estudio se contabilizaron 1,313 vigjes ciclistas en cinco cruceros de Saltillo, Coahuila, México.
Los resultados evidencian una marcada brecha de género: el 94,5 % de los vigjes correspondid a
hombres y Unicamente el 5,5 % a mujeres. Este hallazgo coincide con lo reportado en diversos
contextos urbanos, donde la participacién femenina en el ciclismo suele ser considerablemente
menor (Aldred et al., 2018; Ferrari et al., 2021). En la tabla 1 se encuentran aglomerados los
resultados del escrutinio in situ.

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

Perfil ciclista Conteo %
Hombre 1241 94,5
Género

Mujer 72 5.5

Infante (0-13 anos) 14 1.1

Adolescente (14-18 anos) 74 5,6

Edad Joven (19-29) 434 33.1
Adulto (30-59) 595 45,3

Adulto Mayor (60 o mds) 196 14,9




83 revista IBU ¢ n° 3, 2026 ¢ ISSN 3079-3734 « https://doi.org/10.63815/1kxvalés

Traslado cotidiano 1081 82,3

Uso aparente Deportivo/recreativo 152 11,6
Bicioficio 80 6,1

Individual 1249 95,1

Movilidad en compaiia En grupo o pareja 64 4,9
Con pasajero 0 0,0

Fuente: elaboracién propia

Respecto a la edad, la mayor parte de los vigjes fue realizada por adultos y jovenes, pero en
menor proporcién se encuentran los adolescentes e infantes. Estos resultados sugieren que la
bicicleta en Sdaltillo es utilizada principalmente por la poblacidén en edad productiva, lo que
refuerza su papel preponderante como un medio de transporte funcional en la vida cotidiana y
no meramente recreativo.

La baja presencia de grupos etarios vulnerables, como las infancias y la adolescencia tfemprana,
coincide con patrones observados en ofras ciudades latinoamericanas con infraestructura
deficiente. Segun Arellana et al. (2020), en los entornos urbanos de paises en desarrollo donde la
infraestructura segregada es escasa, el ciclismo tiende a restringirse a usuarios que poseen la
destreza fisica para sortear el tréfico mixto o que tienen una necesidad econdmica imperante,
excluyendo sistemdticamente a los usuarios que perciben mayor riesgo, como los nifos y los
adultos mayores.

Cabe senalar que, si bien el rango demogrdfico 'Infante’ abarca de 0 a 13 anos por
estandarizacién estadistica, la totalidad de los 14 casos registrados (1,1 %) correspondid
visualmente a ninas y ninos en edad escolar (estimada entre 8 y 13 anos) operando bicicletas de
tamano acorde, descartdndose la presencia de infantes en etapas tempranas o el uso de
vehiculos recreativos tipo triciclo en los cruceros evaluados

En cuanto al propdsito aparente del vigje, se identificd que el 82,3 % correspondid a traslados
cotidianos, mientras que el resto se clasificd como uso recreativo o para actividades laborales o
de “bicioficio”. Estos resultados refuerzan la idea de que en Saltillo la bicicleta tiene un rol
fundamentalmente utilitario, a diferencia de contextos donde predomina el uso recreativo (Yu,
2024). La centralidad del uso cofidiano implica que los vigjes en bicicleta en esta ciudad
responden, principalmente, a necesidades de transporte y no Unicamente a actividades de ocio.

Finalmente, el andlisis sobre movilidad en compania mostrd que el 95,1 % de los traslados fueron
individuales, frente a un reducido 4,9 % en pareja o grupo. Si bien no existen abundantes estudios
gue comparen este aspecto de forma directa, investigaciones previas han senalado que el
ciclismo urbano suele desarrollarse de manera individual, salvo en contextos de ciclovias
recreativas o eventos organizados (Aldred et al., 2017).

El conteo in situ permitid obtener informacién valiosa sobre la magnitud y las caracteristicas
aparentes de los vigjes en bicicleta a partir de la observacion directa realizada por personas
voluntarias. No obstante, este tipo de registros se basa en la apreciacién externa de variables lo
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que limita la comprension profunda de las motivaciones, percepciones y necesidades de quienes
pedalean cotfidianamente.

Diversos estudios han senalado que, para comprender de manera integral la movilidad ciclista,
es indispensable complementar los conteos con la voz de los propios usuarios, ya que sus
percepciones sobre seguridad, infraestructura y barreras sociales son determinantes para explicar
el patrén de uso (Heesch et al., 2015; Fishman, 2016). Por ejemplo, se ha documentado que la
disposicién a utilizar la bicicleta se relaciona tanto con factores objetivos del entorno vial como
con experiencias subjetivas de riesgo, comodidad o reconocimiento social (Winters et al., 2011).

Con el fin de atender esta necesidad, se llevé a cabo un estudio transversal que permitid
escuchar directamente a quienes se desplazan en bicicleta. El cdlculo muestral indicd la
necesidad de realizar 384 enfrevistas; sin embargo, se aplicaron 408 cuestionarios, de los cuales
se descartaron 2 por informaciéon incompleta, quedando una muestra final de 406 personas
usuarias.

En relacién con el género, la encuesta mostré que la mayor parte de las personas ciclistas eran
hombres y sélo el 34,2 % mujeres. Esta predominancia masculina refleja una mayor proporcion de
mujeres respecto a lo observado en el conteo in situ (5,5 %). Cabe senalar que, en cuanto a la
distribucién etaria, la mayoria de las personas encuestadas fueron adultas y jdvenes, seguidas de
adultos mayores (13,8 %). Estos resultados son consistentes con lo observado en el conteo, donde
predominan los adultos en edad productiva y se identifica una proporciéon relevante de adultos
mayores.

Tabla 2. Caracteristica de las personas usuarias de la bicicleta encuestadas

Variables Conteo A
Hombre
Género 266 65,5
Mujer 140 34,2
Infante (0-13) 1 27
Adolescente (14-18) 31 7.6
Edad Joven (19-29) 85 20,9
Adulto (30-59) 223 54,9
Adulto Mayor (60 o mds) 56 13,8
Medi f 1 2
edio de transporte 06 50.9
Recreacion 107 26,4
Uso
Deporte 76 18,7

Bicioficio 16 3,9
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Todos los dias 122 30,0

Tres veces a la semana o mds 140 34,5

Frecuencia de uso Al menos una vez a la semana 69 17,0
Al menos una vez al mes 33 8.1

En ciertas ocasiones al ano 42 10,3

menos de 15 minutos 26 6.4

de 15 a 30 minutos 111 27,3

Tiempo de traslado de 30 a 60 minutos 150 36,9

de 1 a2 horas 94 23,2

mas de dos horas 25 6,2

Fuente: elaboracién propia

Respecto al propdsito declarado de uso, la encuesta confirmd que la bicicleta se emplea
principalmente como medio de fransporte, seguido por recreacién y en menor medida para
deporte y bicioficio. Estos datos corroboran los hallazgos del conteo, en el que mds del 80 % de
los viajes fueron catalogados como traslados cotidianos.

Mdas alld de las caracteristicas sociodemogrdficas y del propdsito de los viajes en bicicleta, resulta
relevante analizar los patrones de uso cotidiano, pues éstos permiten dimensionar el papel de la
bicicleta en la movilidad urbana. En este sentido, los datos de la encuesta muestran que mds de
la mitad de las personas ciclistas utilizan la bicicleta con alta regularidad: el 30,0 % declard hacerlo
todos los dias y el 34,5 % al menos tres veces por semana.

Esta frecuencia de uso confirma la centralidad de la bicicleta como medio de fransporte en
Saltillo y coincide con hallazgos de ofras investigaciones en contextos urbanos latinoamericanos,
donde el ciclismo constituye una prdctica cotidiana estrechamente vinculada con la necesidad
de movilidad accesible y econdmica (Pucher & Buehler, 2017).

Por ejemplo, un estudio realizado con datos de 18 ciudades latinoamericanas demostrd que las
personas con mayor nivel educativo e ingresos altos fienen menor probabilidad de usar la
bicicleta en comparacién con los participantes con menor nivel educativo e ingresos. Sin
embargo, estas asociaciones cambiaron con el tiempo, aumentando la probabilidad de usar la
bicicleta para todos los grupos, especialmente entre las personas con mayor nivel educativo e
ingresos (Avila-Palencia et al., 2023).

Ademds, estudios previos han senalado que la frecuencia elevada de uso suele estar asociada
a usuarios que dependen de la bicicleta como su principal modo de fransporte, lo cual refuerza
la interpretacion de que en Salfillo el ciclismo tiene un cardcter predominantemente utilitario
(Winters et al., 2011).
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Al discutir las implicaciones de politica publica, Avila-Palencia et al. (2023) advierten sobre la
importancia de reconocer la naturaleza utilitaria del ciclismo. Los autores senalan puntualmente:
“Muchos usuarios pueden estar utilizando la bicicleta no como una eleccién, sino como una
necesidad. Dependiendo de su ubicacién y diseno, las inversiones en infraestructura y programas
probablemente beneficien a estos usuarios” (p. 8). Esta perspectiva es crucial para Saltillo, donde
la inversion en infraestructura no solo promoveria nuevos usuarios, sino que dignificaria los
frayectos de quienes dependen de este modo por necesidad econdmica.

En cuanto al tiempo de traslado, la mayoria de las personas encuestadas reportd viajes de entre
30 y 60 minutos o de enfre una y dos horas v, finaimente de 15 a 30 minutos. Este hallazgo es
particularmente relevante, ya que indica que una proporcién significativa de usuarios dedica
tiempos considerables a sus recorridos en bicicleta. En comparacién, investigaciones realizadas
en Europa han identificado que la distancia promedio recorrida en bicicleta oscila entre 3y 5 km,
equivalentes a menos de 20 minutos de trayecto (Pucher & Buehler, 2017).

La diferencia con Saltillo puede deberse a factores como la distribucion urbana dispersa, la
ausencia de infraestructura ciclista contfinua y la necesidad de realizar fraslados infermunicipales
o hacia zonas periféricas. Estudios recientes han destacado que, en contextos donde la bicicleta
se utiliza en trayectos largos, la falta de facilidades como ciclovias seguras o interconexiones con
fransporte publico representa una barrera importante para sostener el uso cotidiano (Gotschi et
al., 2016).

En conjunto, la alta frecuencia de uso reportada en la encuesta, combinada con tiempos de
fraslado relativamente extensos, refuerza la idea de que en Saliillo la bicicleta no solo es un medio
recreativo, sino un componente central de la movilidad diaria. Sin embargo, tfambién pone de
relieve los retos en términos de infraestructura y planeacion urbana, pues recorridos prolongados
sin condiciones adecuadas de seguridad y confort pueden convertirse en un factor de exclusion
y riesgo para las personas ciclistas.

El andlisis de las motivaciones para utilizar la bicicleta aporta informacion clave sobre los factores
gue influyen en la decisién de moverse en este medio. Los resultados de la encuesta indican que
la principal razén reportada fue la existencia de infraestructura ciclista, luego la percepcion de
gue es un medio mds econdémico vy, finalmente de que permite llegar mds répido. También se
identificaron motivaciones asociadas al clima favorable y a la dimensidn social de la prdctica
(Tabla 3). Estos hallazgos confirman que la decision de utilizar la bicicleta no depende
Unicamente de factores individuales, sino de condiciones estructurales del entorno urbano, como
la presencia de infraestructura segura y adecuada, un aspecto ampliomente documentado en
la literatura como uno de los determinantes mds importantes de la eleccion modal (Gétschi et
al., 2016).

Tabla 3. Motivaciones y barreras en el uso de la bicicleta con relacion al género

Variables Hombre Mujer Total X2 P
Infraestructura ciclista 89 70 159
Clima templado 22 15 37 15,8 0,003

Motivacion
es para el
uso de la
bicicleta

Llego mds rdpido 43 9 52




87 revista IBU ¢ n° 3, 2026 ¢ ISSN 3079-3734 « https://doi.org/10.63815/1kxvalés

Es mds econdémico 54 21 75
Para socializar 58 25 83
Total 266 140 406
Violencia vial 138 52 190
Falta de infraestructura 93 39 132
O , .
g La inseguridad publica 8 27 35
0
% El acoso callejero 1 14 15
& 42,4 < 0,001
g El calor 6 3 9
S
o El frio 13 3 16
O
o
La lluvia 7 2 9
Total 266 140 406
Completamente inseguro 41 56 97
o
8 Ligeramente inseguro 127 52 179
5
(o)
P Ni seguro, ni inseguro 49 14 63
o)
O 58,7 < 0,001
6 Ligeramente seguro 36 12 48
3
8 Completamente seguro 13 6 19
&
Total 266 140 406

Fuente: elaboracién propia

Al analizar las respuestas por género, se observa que tanto hombres como mujeres valoran la
infraestructura ciclista como la principal motivacién; sin embargo, las mujeres reportaron esta
razdén en mayor proporcion relativa que los hombres (70 frente a 89). Este resultado concuerda
con investigaciones previas que senalan que las mujeres muestran una mayor sensibilidad a la
seguridad percibida y tienden a preferir infraestructuras segregadas y protegidas para
desplazarse en bicicleta (Aldred et al., 2017; Prati et al., 2019).

Una investigacidén previa analizd cémo las actitudes y percepciones de los ciclistas influyen en la
evaluacién de la calidad del servicio de la infraestructura ciclista en contextos urbanos. A partir
de encuestas aplicadas en Bogotd, los autores encuentran que, mds alld de las caracteristicas
fisicas objetivas de las ciclovias, los factores subjetivos como la sensacidon de seguridad,
comodidad, conectividad y adecuacidén al entorno urbano desempefnan un papel central en la
valoracién de la infraestructura (Vallejo-Borda et al., 2020). De tal manera, que la calidad de
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servicio de las ciclovias no puede evaluarse Unicamente desde pardmetros técnicos, sino que
debe incluir la dimensidon subjetiva de los usuarios.

Por ofro lado, en nuestros resultados la motivacion de ‘“llegar mds rdpido” fue senalada
mayoritariamente por los hombres (43 frente a 9 mujeres), lo que sugiere diferencias en la
valoracién de la eficiencia del vigje como motivo central. La dimensidn social de la movilidad
ciclista, reportada por 83 personas (58 hombres y 25 mujeres), también resulta significativa, pues
pone de relieve que la bicicleta no solo se asocia con beneficios de transporte, sino también con
la posibilidad de interaccion y pertenencia a comunidades ciclistas, aspecto identificado en otros
estudios de movilidad urbana (Aldred & Jungnickel, 2014).

Los resultados encontrados concuerdan con los hallazgos de Cepeda-Zorrilla y colaboradores
(2019), quienes examinaron el papel de los factores psicosociales que predicen la intencién de
desplazarse en bicicleta en la Ciudad de México. En su estudio se reporta como las actitudes
positivas hacia el ciclismo caracterizadas por evaluaciones del ciclismo para desplazarse, como
considerarlo bueno, econdmico, placentero o beneficioso, fueron mds propensas a demostrar
una intencion de desplazarse en bicicleta.

El andlisis estadistico del presente trabajo mostrd diferencias significativas entre las motivaciones
reportadas por hombres y mujeres (x2 = 15,8; p = 0,003). Este resultado refuerza la idea de que las
decisiones de movilidad ciclista estdn mediadas por factores de género, lo que coincide con
estudios que han documentado brechas persistentes en las experiencias, percepciones y
motivaciones entre mujeres y hombres ciclistas (Prati et al., 2019).

Por su parte, el andlisis de las barreras percibidas para el uso de la bicicleta evidencia los
principales retos que enfrentan las personas ciclistas en la ciudad. La principal limitante reportada
fue la violencia vial, senalada por el 46,8 % de las y los encuestados, lo que confirma que la
exposicion al riesgo de siniestros viales es uno de los mayores obstdculos para consolidar la
bicicleta como medio de transporte cotidiano (Aldred et al., 2018).

En este sentido, la literatura advierte que la promocién en el uso de la bicicleta no puede
desvincularse de la seguridad vial. En su revision sobre las perspectivas de salud del ciclismo
cotidiano, Gétschi, Garrard y Giles-Corti (2016) concluyen que la intervencién en infraestructura
es un prerrequisito para desbloquear los beneficios en salud y sostenibilidad que ofrece la
bicicleta como medio de transporte. Al respecto, senalan textualmente: “Las mejoras en
seguridad deben ser parte integral de los esfuerzos para promover el ciclismo, tanto para
minimizar los impactos negativos [siniestros] como para reducir las barreras de enfrada para los
ciclistas potenciales” (p. 46).

Lo anterior igual encuentra relacién con la barrera “falta de infraestructura ciclista” (32,5 %), la
cual ocupa el segundo lugar como opcidn mencionada y que refuerza lo identificado
previaomente en las motivaciones, donde la existencia de ciclovias y condiciones adecuadas
para pedalear fue un factor clave para optar la bicicleta como medio de fransporte. Estos
hallazgos coinciden con estudios que sefalan que la percepcion de seguridad vy la disponibilidad
de infraestructura son determinantes centrales en la eleccién modal ciclista (Dill & Carr, 2003).

En Lisboa, Portugal, un estudio fransversal demostrd que tanto usuarios como no usuarios de la
bicicleta consideran la percepcion de seguridad, el esfuerzo fisico y la falta de una red ciclista
segura como las principales barreras para adoptar el ciclismo (Félix et al., 2019). Asi contexto de
Saltillo se alinea con lo que Félix, Moura y Cliffton (2019) categorizan como ciudades de 'baja
madurez ciclista' (Low Cycling Maturity), caracterizadas por una cultura del automévil dominante
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y redes inconexas. Al comparar las barreras entre usuarios y no usuarios en Lisboa, los autores
destacan la primacia de los factores estructurales:En entornos de baja madurez, la falta de una
red ciclista segura y la percepcidn de riesgo ante el tréfico motorizado constituyen los obstdculos
universales que impiden la adopcion del ciclismo, superando incluso a las barreras individuales
como el esfuerzo fisico” (p. 100628).

Dicha afirmacién valida la jerarquia de barreras identificada en Saltillo, donde la violencia vial y
la falta de infraestructura (obstdculos estructurales) superaron ampliamente a factores climdticos
o topogrdficos.

En el contexto latinoamericano, Ferrari y colaboradores (2020) realizaron un estudio en bUsqueda
de la asociacién entre la percepcién del entorno construido del barrio y el uso de la bicicleta
como medio de transporte, en sus hallazgos revelan que la percepcion de baja velocidad del
tréfico y la escasez de conductores que excedian los limites de velocidad se relacionaban con
una mayor probabilidad de reportar caminar y andar en bicicleta como medio de transporte.

Por otro lado, un estudio realizado en Guayaquil, Ecuador, también pone en evidencia el cdmo
la violencia vial es percibida como la principal barrera para el ciclismo de transporte, ya que la
conduccidén agresiva por parte de los automovilistas restringe el ejercicio pleno de los derechos
de las personas no motorizadas, como quienes se desplazan en bicicleta (Macas, 2021).

Al desagregar los resultados por género, se observan diferencias significativas (x2 = 42,4; p <0,001).
Mientras que tanto hombres como mujeres identifican la violencia vial y la falta de infraestructura
como barreras principales, la inseguridad publica (27 mujeres frente a 8 hombres) y el acoso
callejero (14 mujeres frente a 1 hombre) aparecen como obstdculos especificos que las afectan
de manera diferenciada. Este resultado es consistente con investigaciones que han
documentado cédmo las mujeres enfrentan no solo riesgos viales, sino también violencias basadas
en género en el espacio publico, lo que condiciona sus decisiones de movilidad y sus trayectorias
urbanas (Garrard et al., 2008; Prati et al., 2019;). Un estudio en Bogotd también ha documentado
que las diferencias de género influyen en los patrones de uso de la bicicleta (Mosquera et al.,
2012).

Una investigacién que también utilizé los datos del Estudio Latinoamericano de Nutricidon y Salud
(estudio epidemioldgico observacional que utiliza métodos comparables en ocho paises de
Latinoamérica), encontrd que la tasa de delincuencia durante el dia y la seguridad percibida en
el vecindario se asociaban con una menor probabilidad de utilizar la bicicleta o caminar como
medio de transporte (Castillo-Paredes et al., 2022).

El presente tfrabajo reafirma sus resultados y en el caso de Saltillo, también se encontraron
diferencias por género en la percepcion de seguridad (x? = 58,7; p < 0,001). Esto constituye un
factor determinante para la eleccion de la bicicleta como medio de transporte, ya que influye
directamente en la disposicién a utilizarla de manera cotidiana. Los resultados muestran que una
proporcion considerable de las personas encuestadas se percibe insegura al desplazarse en
bicicleta: el 23,9 % se considera completamente inseguro y el 44,1 % ligeramente inseguro.

En conjunto, mds de dos tercios de la muestra manifiestan percepciones negativas respecto a la
seguridad, lo que concuerda con investigaciones previas que senalan cémo la sensacion de
vulnerabilidad en el espacio vial es una de las principales barreras para incrementar los niveles
de ciclismo urbano (Aldred & Jungnickel, 2014).

Las diferencias por género son especialmente relevantes. Entre quienes se sienten
completamente inseguros, la mayoria son mujeres (56 frente a solo 4 hombres), lo que confirma
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gue la experiencia femenina del espacio vial se encuentra marcada por mayores niveles de
riesgo percibido.

La disparidad de género hallada en este estudio no es un fendmeno aislado, sino que responde
a patrones conductuales documentados en la literatura infernacional. Al respecto, Prati et al.
(2019) profundizan en las actitudes diferenciadas hacia el ciclismo, senalando que las mujeres
tienden a exhibir una mayor aversion al riesgo en entornos de trafico mixto. En su andlisis sobre
ciclistas europeos, los autores concluyen que: “Las mujeres son mds propensas que los hombres a
percibir el ciclismo como inseguro en ausencia de infraestructura dedicada, y reportan con
mayor frecuencia incidentes de acoso y comportamientos agresivos por parte de los conductores
como disuasores claves para el uso de la bicicleta” (p. 5).

Estos hallazgos son consistentes con los resultados del presente trabajo cdémo las mujeres no solo
enfrentan peligros asociados al trafico motorizado, sino también amenazas relacionadas con el
acoso, lainseguridad pUblica y la violencia de género, lo cual condiciona de manera significativa
sus decisiones de movilidad.

Finalmente, los factores ambientales como el frio (3,9 %), la lluvia (2,2 %) y el calor (2,2 %) fueron
mencionados en menor medida, lo cual sugiere que, si bien las condiciones climdticas influyen,
no representan las principales limitaciones en comparacion con los riesgos de seguridad vial y
social.

Al contrastar los hallazgos de este estudio con los datos oficiales, la brecha es evidente. Mientras
que el Censo de Poblacién y Vivienda (INEGI, 2020) reporta que en Coahuila el 21% de los hogares
dispone de bicicleta como medio de transporte, el aforo revela una presencia marginal en Ias
arterias principales. Esto sugiere una “ciclabilidad latente”: existe la tenencia del vehiculo, pero
las condiciones del entorno urbano (violencia vial y falta de infraestructura) suprimen su uso
efectivo. La profundidad del problema no radica en la falta de cultura ciclista, sino en una
desconexion estructural entre la disponibilidad del bien y la posibilidad segura de usarlo.

El andilisis de los viajes segun su colonia de origen y destino ofrece una perspectiva territorial sobre
las dindmicas de movilidad ciclista en Saltillo y su zona metropolitana. En lo que respecta al origen,
los datos muestran una notable diversidad espacial: las y los ciclistas parten principalmente de
colonias periféricas, aunque también se registran flujos desde municipios aledanos como Ramos
Arizpe (5,1 %) y Arteaga (4,8 %).

Este hallazgo evidencia la dimensidn metropolitana de la movilidad ciclista, en la que la bicicleta
no se limita a recorridos infraurbanos, sino que también articula traslados intermunicipales, lo cual
coincide con estudios que documentan cdmo la bicicleta puede desempenar un papel
relevante en la integracién funcional de dreas metropolitanas (Alando & Scheiner, 2016; Marqués
et al., 2015). El top 10 de las colonias de donde se originan la mayoria de los traslados puede
consultarse en la Tabla 4.

Tabla 4. Motivaciones y barreras en el uso de la bicicleta con relacion al género

Origen Vidjes % Destino Viajes %
Centro 46 13.9 Centro 108 32,5
Ramos Arizpe* 17 5,1 Republica 42 12,7

Arteaga* 16 4,8 Lourdes 28 8,4
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Mirasierra 13 3,9 Arteaga 17 5.1
Valle de las flores 11 3.3 Bellavista 11 3.3
Morelos 9 2,7 26 de marzo 10 3.0
Brisas 8 2,4 Campestre 9 2,7
Guayulera 8 2,4 Ramos Arizpe 6 1.8
Topochico 8 2,4 Del Valle 5 1.5
Virreyes residencial 6 1.8 Guanajuato 5 1.5

Fuente: elaboracién propia

En contraste, los destinos se concentran de manera significativa en un conjunto reducido de
colonias. Diez de ellas concentran el 72,6 % de los vigjes, siendo particularmente relevantes el
Centro (32,5 %) y la colonia Republica (12,7 %). La fuerte atraccidn del Centro puede explicarse
por la alta densidad de fuentes de empleo vy servicios, mientras que en Republica destaca la
presencia de instituciones educativas, incluyendo el campus de la Universidad Auténoma de
Coahuila, lo cual refuerza la evidencia de que las y los jovenes constituyen un grupo central en
la movilidad ciclista.

Este patréon de concentracién espacial de destinos ha sido identificado en otras ciudades
latinoamericanas, donde las cenfralidades laborales y educativas estructuran los flujos ciclistas
(Oviedo et al., 2019). Para detallar los patrones territoriales, el presente trabajo pone a disposicidon
en la figura 2 una representacion cartogrdfica de los resultados de la encuesta origen-destino
incluyendo a todas las colonias que fueron mencionadas.

Figura 2. Colonias origen y destino de los viajes ciclistas en Saltillo, Coahuila, México

Origen de los viajes Destino de los viajes Reference system

Datum: WGS84 jection: UTM-14
Bajo C T T Alto Bajo (T TN Alto s Projection: UTM-14N

EPSG: 4326

Viajes ciclistas

Fuente: elaboraciéon propia
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La comparacién entre origenes y destinos permite sefalar una asimetria: mientras que la
dispersion de colonias de origen refleja un uso extendido en diferentes zonas de la ciudad y sus
alrededores, la concentracién de destinos evidencia polos de atraccién bien definidos. Este
resultado sugiere la necesidad de que las politicas de infraestructura ciclista no sélo refuercen los
corredores que conectan periferia—centro, sino que también atiendan los nodos educativos y
laborales donde se concentran los desplazamientos, a fin de garantizar una movilidad mds segura
y eficiente.

Cabe resaltar que estudios previos han denunciado que la infraestructura ciclista suele
incorporarse de manera inequitativa. Por ejemplo, a pesar del confinuo crecimiento de la
infraestructura ciclista de Santiago de Chile, la equidad sigue siendo dificil de alcanzar debido a
que la mayoria de las ciclovias se concentran en las colonias de ingresos medios y medios-altos
(Mora et al., 2021).

Resultados similares se han reportado en Ciudad de México (Velasquez-Leiferman, 2023), Sosa-
Lopez (2021) denuncia como la incorporacion de la infraestructura ciclista se vio limitada por un
consenso que mantuvo las desigualdades de poder existentes y optd por la rdpida
implementacién de proyectos en lugar del rediseno institucional y el desarrollo de capacidades
a largo plazo. Estas dindmicas excluyeron a la ciudadania de la planificaciéon de la politica
ciclista, dando pricridad a las zonas céntricas de la ciudad mientras que los distritos periféricos de
bajos ingresos y con escasez de fondos, donde los residentes dependen de la bicicleta para
fransportarse, se han mantenido sin acceso a infraestructura segura o servicios de bicicletas
publicas.

Estas situaciones evidencian coémo el modelo de desarrollo urbano actual favorece una
estructura fragmentada y reproduce altos niveles de desigualdad socioespacial. La
concentracién de destinos en el Centro y zonas educativas, frente a la dispersion de los origenes
en la periferia, impone recorridos de larga distancia que, sumados a la violencia vial percibida y
la carencia de infraestructura dedicada, vulneran desproporcionadamente a quienes dependen
de la bicicleta como su Unico medio de transporte.

En este contexto, la “baja madurez ciclista” de Saltillo no es consecuencia de una falta de interés
de la poblacién segun sugiere el predominio del ciclismo utilitario ratificado en este estudio, sino
elresultado de un entorno construido que excluye sistemdticamente alos grupos mds vulnerables,
exacerbando la brecha de género. Por consiguiente, se vuelve imperativo que la planificacion
urbana trascienda la visién centrada en el automovil particular y considere la red real de flujos,
las motivaciones econdmicas y las percepciones de inseguridad de la comunidad ciclista. Solo
infegrando estas dimensiones serd posible transformar la infraestructura actual en una red
conectada y segura que garantice el derecho a la movilidad activa en la ciudad.

El presente estudio constituye un esfuerzo en la caracterizacion de la movilidad ciclista en Saltillo
y su drea metropolitana, combinando estrategias in situ y una encuesta origen-destino que
permitieron identificar perfiles sociodemogrdficos, patrones de uso, motivaciones, barreras y
percepciones de seguridad de las y los ciclistas. La principal aportacion de este proyecto radica
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en visibilizar a un grupo de usuarios histéricamente invisibilizado en las estadisticas oficiales de
movilidad, y en mostrar que la bicicleta cumple funciones centrales en los traslados cotidianos,
especialmente hacia el centro de la ciudad y zonas universitarias.

El marco sugiere que la ciclomovilidad debe analizarse como resultado de estructuras
socioespaciales y factores subjetivos. Los resultados demuestran que persisten diferencias de
género en la percepcion de seguridad y en las barreras enfrentadas, con las mujeres reportando
mayores niveles de inseguridad publica y acoso callejero. Asimismo, se documenta que la
violencia vial y la falta de infraestructura son los principales obstdculos, mientras que la
concentracién de viagjes hacia polos de empleo y educacion refuerza la necesidad de articular
una red ciclista mefropolitana que conecte periferias con centralidades urbanas.

En conjunto, la comparaciéon entre el conteo ciclista y la encuesta permite observar que, aunque
el primero ofrece una radiografia inmediata de los patrones de uso, la segunda aporta matices
clave sobre las percepciones y motivaciones de las personas usuarias. La integraciéon de ambas
metodologias brinda una vision mdas completa del ciclismo urbano en Saltillo y aporta evidencia
Util para orientar politicas de movilidad sustentable y equitativa.

En suma, fomentar la movilidad ciclista en Saltillo requiere no solo ampliar la infraestructura, sino
también crear condiciones de seguridad vial, social y de equidad de género que fortalezcan la
confianza en este modo de transporte. Al garantizar la proteccién de quienes ya se trasladan en
bicicleta y al eliminar las barreras estructurales que desincentivan su uso, es posible avanzar hacia
una movilidad mdas justa, sostenible y saludable para toda la poblacién.

Lejos de ser un caso aislado, el andlisis de Saltillo ofrece evidencia critica sobre la movilidad en
ciudades intermedias industriales, una tipologia urbana frecuentemente ignorada en la literatura
de fransporte dominada por las capitales nacionales. Este estudio no solo documenta las barreras
existentes, sino que proporciona datos inéditos de origen-destino que se convierten en insumos
para la planificacién actual. Estos hallazgos constituyen una herramienta técnica directa para
que los gobiernos locales transiten de la intuicidn a la evidencia, priorizando inversiones en los
corredores periféricos identificados y disenhando politicas pUblicas que atiendan especificamente
la brecha de género y la violencia vial en contextos de rdpida motorizacion

Desde una perspectiva de justicia espacial, capturar estas dimensiones en Saltillo no es solo un
esfuerzo descriptivo: es una via para reconocer y corregir desigualdades en el acceso seguro a
la movilidad cotidiana, especialmente entre quienes no disponen de automdvil y dependen de
modos activos para llegar a su trabajo o escuela.
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