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RESUMEN

Introduccién. La Zona Metropolitana del Valle
de Toluca, México (ZMVT), es considerada uno
de los grandes ndcleos urbanos de
concentraciéon de poblacién y por ende de
actividades productivas, en tal razén se
identificd gran afluencia de trabajadores que se
desplazan en bicicleta a su actividad laboral o
empleo, los trabajadores consideraron que las
condiciones y medidas de seguridad de
movilidad en los municipios que integran esta
zona urbana podrian modificarse. Objetivo.
Impulsar politicas publicas de bienestar laboral
en movilidad urbana. Metodologia. Se realizd
un estudio descriptivo transversal, a través de
un muestro no probabilistico intencionado,
integrado por 160 trabajadores, participantes
de la ZMVT. Para recabar la informacion se
utilizd un cuestionario estructurado en seis
dimensiones como: el perfil sociodemografico,
el empleo, el medio de transporte, el grado de
actividad fisica, la seguridad vial, la seguridad
personal; con 24 preguntas de opcion multiple.
Resultados. De los participantes incluidos, 18. 8
% fueron comerciantes, empleados de
comercio y agentes de ventas y 8.8 % fueron
ayudantes, peones y similares en el proceso
artesanal o industrial, el resto tienen
ocupaciones diversas en porcentajes menores.
Discusiones. La base conceptual se hace a
partir de politicas publicas que orienten el
comportamiento social para modificar una
situacion percibida como insatisfecha.
Conclusiones. La gestién de politicas publicas
de movilidad urbana en bicicleta es un desafio
que enfrentan las organizaciones frente a la
problematica urbana que presentan las
ciudades del Siglo XXI.

Palabras clave: Politicas publicas; Bicicleta;
Bienestar laboral; Movilidad urbana.

Vol 3. N° 7

SUMMARY

Introduction. The Metropolitan Zone of the
Toluca Valley, Mexico (ZMVT), is considered one
of the large urban centers of concentration of
population and therefore of productive activities,
In this reason, it was identified a large influx of
workers who travel by bicycle to their work or
employment, the workers considered that the
conditions and security measures of mobility in
the municipalities that make up this urban area
could be modified. Objective. To promote public
policies on labour welfare in urban mobility.
Methodology. A cross-sectional descriptive
study was carried out using an intentional non-
probabilistic sample, consisting of 160 workers,
participants of the ZMVT. To collect the
information, a questionnaire was used
structured in six dimensions: socio-demographic
profile, employment, means of transport, degree
of physical activity, road safety, personal safety;
with 24 multiple choice questions. Results. Of
the participants included, 18. 8% were traders,
trade employees and sales agents and 8.8% were
helpers, labourers and similar in the artisanal or
industrial process, the rest have diverse
occupations in smaller percentages.
Discussions. The conceptual basis is based on
public policies that orient social behavior to
modify a situation perceived as unsatisfied.
Conclusions. The management of public policies
of urban mobility by bicycle is a challenge faced
by organizations in the face of urban problems
presented by cities of the 21st century.

Keywords: Public policies; Bicycle; Work well-
being; Urban mobility.
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INTRODUCCION

Esta investigacion se realizé en la Zona
Metropolitana del Valle de Toluca
(ZMVT), ubicada en el Estado de México
y es considerada la quinta metroépoli
mas poblada del pais, SEIM (2024). En
esta region centro, se asienta uno de los
parques industriales de las cinco
regiones que comprende el corredor
mexicano segun la AMPIP (2021);
ademas, el municipio de Toluca es la
capital del Estado de México donde se
establecen los poderes publicos del
estado, entre otro tipo de
organizaciones publicas de caracter
federal u organizaciones privadas, lo
gue hace que la movilidad urbana sea
altamente demandante. El
funcionamiento de la ZMVT impacta en
la salud, economia y la calidad de vida
de los ciudadanos, y en especial en los
gue se transportan en bicicleta hacia el
trabajo; sin embargo la Secretaria de
Salud (2016), percibe que el peligro en
las calles mexicanas desincentiva la
adopcidén de la bicicleta como modo de
transporte.

Asi, IMPLAN Tijuana (2019) reporta que,
una movilidad eficiente es fundamental
para el crecimiento econédmico de una
ciudad o area metropolitana, y se define
como actuaciones cuyo objetivo es
implantar formas de desplazamiento
mas sostenibles (caminar, bicicleta y
transporte publico) dentro de una
ciudad.

La movilidad urbana se ve afectada por
el uso indiscriminado de automovil. En
México dicho por ITDP (2011) en IMPLAN
(2019) tiene una tasa de motorizacidn sin
precedentes ubicada en 9.6 % anual lo
gue supera la tasa demografica de 1.26
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% en el pais. Segun Yanez y Bravo (2022)
el uso del automovil implica crear una
infraestructura  para  sostener el
transporte en coche; y al menos en
México, esta inversion genera una
mayor desigualdad. Este mismo estudio
revela que, la construccién de este tipo
de infraestructura puede agilizar
transitos y vialidades, pero también
produce desigualdad espacial debido a
gue demanda una gran ocupacion del
espacio urbano. Para ITDP (2011) en
México el 70% de la poblacién nacional
vive en ciudades; el aumento en la tasa
de urbanizacion y el crecimiento en las
economias locales resultan en una
mayor demanda de transporte por
parte de los ciudadanos. PVT Group
Traffic (2016) en Yanez y Bravo (2022),
destacan que, los sistemas de
transporte sustentables llevan mas
personas y, ademas, son mas baratos
gue el transporte vehicular. Es el caso de
la bicicleta, mover a la misma cantidad
de personas requiere menos espacio
gue un coche. Al respecto IMPLAM
Tijuana (2019), argumenta que el
crecimiento del parque vehicular y el

uso intensivo del automovil genera
costos sociales, econdmicos y
ambientales, sin embargo, la zona

metropolitana carece de sistemas de
movilidad que funjan como alternativas
mitigantes a estos medios. La
problematica del contexto de movilidad
urbana es muy diversa. Segun, ITDP
(201) el desplazamiento y
congestionamiento donde a diario
millones de personas invierten tiempo
valioso en trasladarse; la duracion de los
viajes esta vinculada directamente con
el bienestar y el rendimiento y, también
en el mismo estudio, mencionan entre
otros, a la seguridad vial, donde los
accidentes de transito son la principal
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causa de mortandad en México. Valle y
Bueno (2006) dicen que, una
problematica es interpretada vy
abordada por una politica publica,
refleja un nivel de entendimiento,
vinculaciéon y acuerdo, logrado entre la
sociedad y el gobierno sobre qué
problemas merecen atencién a través
de la politica publica. En el mismo texto,
describen que las politicas, pueden
estar dirigidas al logro de metas
socioecondmicas especificas como
puede ser las relativas al empleo (p.7.),y
en este caso, al bienestar laboral

Colin (2017) y UMA Salud (2023)
coinciden que, el bienestar laboral
promueve la satisfaccion y un ambiente
favorable para los trabajadores, puede
reducir los niveles de estrés y mejorar la
calidad de vida de los empleados para
proyectar mayor productividad y éxito.
La Norma Oficial Mexicana “NOM-035-
STPS-2023]...], busca prevenir y controlar
los factores de riesgo psicosocial en el
lugar de trabajo, como la carga de
trabajo, el ambiente laboral, la violencia
laboral y la falta de control sobre el
trabajo”. Aragon (2020) menciona que el
bienestar laboral es, “un bienestar
colectivo [...] implica procesos
psicosociales y culturales; son
experiencias de los sujetos que deben
ser un tema necesario en las agendas
gubernamentales [..] que buscan el
bienestar urbano. Por ello la movilidad
urbana ésta fuertemente vincula con la
experiencia”.

Para el disefio de una politica puUblica se
deben considerar diversas etapas de un
proyecto, donde destaca IMPLAN
Tijuana (2019), la fundamentacion
juridica y la planeacion. En el texto
también se describe que, como
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resultado de construir leyesy normas se
prioriza a peatones, ciclistas y al
transporte publico dentro de las
politicas publicas; y también implica la
implementacién de soluciones, que
involucran establecer un plan de
movilidad con un enfoque sustentable y
participativo. Los factores clave para la
accion son, entre otros, segun ONU-
Habitat |l (2016), las politicas
estratégicas, legislacion, reglas vy
regulaciones: las ciudades inteligentesy
sostenibles deben ser planificadas,
disefadas, implementadas y
gestionadas efectivamente.

Rivera (2015) en Lizana et al. (2019),
detalla las siguientes conclusiones; 1) la
sensibilizacidn a autoridades, lideres de
opinibn 'y en los ciudadanos, a
desarrollar un nuevo enfoque de
movilidad en la ciudad; 2) la bicicleta
como elemento de recuperacidén del
espacio urbano, que humaniza y le da
sostenibilidad, es decir se debe planear
una ciudad ordenada con
infraestructura para bicicleta, con
pactos duraderos que incluyeron a
autoridades politicas, sociedad civil y
empresas privadas, segun el Pacto de
Barcelona (1998); y 3) lo que en
consecuencia consolida a la bicicleta
como un sistema mas de movilidad y
dio lugar a que se cree el sistema
publico de bicicleta Ilamado Bicing, con
un enfoque mix: “Top-down” y “Bottom-
up”. Jiménez (2012); el Bicing [..], tiene
por objetivo poner al alcance de los
ciudadanos, bicicletas para realizar
desplazamientos dentro de la ciudad y
con el fin de completar en algunos
tramos los viajes, con un modo de
transporte  econdmico, usable vy
sostenible. En el mismo texto, se
menciona que, se trata, de potenciar la
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inclusion de la  bicicleta en la
intermodalidad y de promover el uso de
este vehiculo como modo de transporte
complementario a los desplazamientos
de los ciudadanos. (Jiménez, 2012 p. 58)

Respecto “Top-down” y “Bottom- up”,
son procesos de implementacion de
politicas publicas que Peters, B. Guy
(1995), Revuelta, B. (2007) y Pinto (2022),
refieren asi, el “Top-down” -de arriba
hacia abajo- es una perspectiva para
impulsar las politicas publicas desde las
organizaciones gubernamentales o
esferas burocratica y fluyen hacia los
niveles de debajo; este enfoque se
encarga de la interaccion de sujetos
subalternos como programas publicosy
privados. El “Bottom-up” -de abajo
hacia arriba- es un enfoque de un
gobierno con excelentes razones de
indole politica/técnica que opta por una
politica publica y la ejecuta como un
actor monolitico desde las esferas
burocraticas de las autoridades y como
circulan hacia arriba.

De esta manera, la Dbicicleta se
convertird a un medio de transporte
principal, econdmico y seguro en la
medida que autoridades y sociedad
gestionen politicas publicas. Segun
Carreén et al. (2011), las ciclovias son
carriles exclusivos destinados
dnicamente a la circulacion de
bicicletas, valiéndose de algun tipo de
confinamiento fisico que evita que los
automoviles los invadan. Esto promueve
un beneficio social, vehicular y de salud.
Para gque esto se cumpla, en la Nueva
Agenda Urbana (2017) & ONU-Habitat
(2016) argumentan que, las condiciones
seran: establecer un proyecto de ciudad,
una vision de ciudad con estrategias a
largo plazo, con las partes interesadas y
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el gobierno existente y los mecanismos
organizacionales de soluciones para la
ciudad. Y prioritariamente cumplir con
el objetivo de esta investigacion que es
impulsar politicas publicas de bienestar
laboral en movilidad urbana,
desarrollando infraestructura y
programas que incentiven la movilidad
urbana hacia el trabajo utilizando la
bicicleta.

METODOLOGIA

El diseno de la investigacion es de tipo
descriptivo transversal, para recabar la
opinidn de los usuarios de bicicleta con
respecto a si las condiciones y medidas
de seguridad durante su
desplazamiento al trabajo podrian
modificarse con el propdsito de
impulsar politicas publicas para el
bienestar laboral en relacion a la
movilidad urbana. Para la captura de
informacidén se aplicé un cuestionario
estructurado en seis dimensiones: el
perfil sociodemografico, el empleo, el
medio de transporte, el grado de
actividad fisica, la seguridad vial, la
seguridad personal, con 24 preguntas
de opcién multiple.

Participantes

El Estado de México cuenta con una
poblaciéon total de 16, 992, 418
habitantes, INEGI (2020). Es una de las
entidades de mayor densidad
poblacional, cifra que representa el 13.5
% del total de la poblacién nacional. En
esta entidad federativa situada en el
centro del pais se ubica la ZMVT, cuenta
con una superficie territorial de 2,410.5
km2, se integra por 16 municipios:
Almoloya de Juarez, Calimaya,
Chapultepec, Lerma, Metepec,
Mexicaltzingo, Ocoyoacac, Otzolotepec,
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Rayon, San Antonio la Isla, San Mateo
Atenco, Temoaya, Tenango del Valle,
Toluca, Xonacatldan y Zinacantepec.
Involucré6 a un muestro de 160
participantes de género indistinto de la
ZMVT en México.

Procedimiento

Para el analisis de los datos,
construccion de tablas y su
interpretacion se empled estadistica
descriptiva haciendo uso de frecuencias
y porcentajes, se utilizd el programa
estadistico SPSS, version 21.

Instrumento

Se disend un instrumento exprofeso,
con muestreo no probabilistico de tipo
intencionado, que no requiere una
validacion estadistica, ya que las
dimensiones fueron determinadas por
el investigador y ratificadas por el
procedimiento de jueceo, con el
propodsito de identificar los estilos de
vida, habitos, costumbres y necesidades
de las personas trabajadoras,
colaboradoras o colaboradores que se
desplazan en bicicleta de su casa al
centro de trabajoy viceversa, a través de
un cuestionario para investigar la
calidad de vida que existe en la ZMVT y
asi impulsar politicas publicas que
beneficien a los usuarios de vehiculos
tipo biplaza, monoplaza y/o multiplaza).
El instrumento tiene seis dimensiones,
la primera acerca del perfil
sociodemografico e integra 5 reactivos
con datos generales como la edad,
género, estado civil, escolaridad vy
municipio de residencia; la segunda
dimensién apunta al empleo con 4
reactivos, el primer reactivo con 17
opciones de respuesta de actividades
laborales de la zona geografica en
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estudio y los otros tres referentes a la
jornada y antiguedad laboral y tipo de
contrato; la tercera dimension
representa al medio de transporte con 5
reactivos que engloban temas desde el
tipo de bicicleta, frecuencia de uso,
tiempo de trayecto y tiempo de uso de
la bicicleta, asi como el uso de la
bicicleta en otras actividades; la cuarta
dimensiéon expone el grado de actividad
fisica con un par de reactivos, uno
relacionado a la condicion fisica y el otro,
a las actividades fisicas adicionales que
refuerzan la condicidn fisica; la quinta
dimensiéon aborda la seguridad vial con
dos reactivos, el primero indica el estado
de la infraestructura de las vialidades y
el otro a los senalamientos viales;
finalmente, la sexta dimensidn, alude a
la seguridad personal con seis reactivos
relativos a las medidas de seguridad,
implementos de seguridad y seguridad
al trasladarse, los 24 reactivos son de
opcidon multiple).

RESULTADOS

Dimension Perfil Sociodemogrdfico

En este subapartado se presentan los
resultados de escolaridad y municipio
de residencia.

En la tabla 1 se exponen resultados que
son significativos en relacion a la
escolaridad de los participantes,
encontrandose los porcentajes mas
altos entre la educacion primaria y la
educacién preparatoria, no asi en los
extremos que son las categorias de sin
escolaridad, por un lado vy, estudios
superiores por el otro, lo que podria
hacer suponer qgue quienes tienen
estudios superiores poseen mayor
capacidad econdmica que les facilita la
adquisicion de un automoavil, ya que
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como se observa, a mayor nivel de
estudios es menor el porcentaje de
usuarios de bicicleta como medio de
transporte.

Tabla 1- Escolaridad (Grados de estudio)

Frecuencia  Porcentaje  Porcentaje Porcentaje
vilido  acumulado
Vali - SIN 14 88 88 88
dos ESCOLARIDAD
PRIMARIA 29 181 18] 269
SECUNDARIA 3 194 194 463
CARRERA 2 13 131 594
TECNICA
PREPARATORIA 46 288 288 88
LICENCIATURA 13 8l 8] %3
MAESTRIA 5 3l 3l 994
DOCTORADO 1 6 6 1000
Total 160 1000 100.0
Tabla 2 - Municipio de residencia
Frecuencia  Porcentaje  Porcentaje  Porcentaje
vilido  acumulado
Validos ALMOLOYA DE 10 6.3 63 63
JUAREZ
CALIMAYA 10 63 63 125
CHAPULTEPEC 10 63 63 188
LERMA 10 63 63 250
METEPEC 10 63 63 313
OCOYOACAC 10 63 63 375
OTZOLOTEPEC 10 63 63 438
RAYON 10 63 63 500
SAN ANTONIO LA ISLA 10 63 63 563
SAN MATEQ ATENCO 10 63 63 625
TEMOAYA 10 63 63 688
TENANGO DEL VALLE 10 6.3 63 750
TOLUCA 10 63 63 813
XONACATLAN 10 63 63 875
ZINACANTEPEC 10 63 6.3 938
MEXICALTZINGO 10 63 63 100.0
Total 160 100.0 100.0
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La tabla 2 muestra que, en relacién al
municipio de residencia, podemos
encontrar usuarios de bicicleta, como
medio de transporte, en todos los
municipios de la Zona Metropolitana del
Valle de Toluca (ZMVT). Esto obedece a
gue desde el disefio de la investigacion
se planteé obtener una muestra
semejante en cada municipio.

Dimensién Empleo

En este subapartado se daran a conocer
datos sobre el tipo de empleo, lajornada
laboral, la antiguedad laboral y el tipo de
contrato.

El tipo de actividad laboral representada
en esta tabla, parece no condicionar o
determinar el uso de la bicicleta como
medio de transporte, ya que no se
encontraron porcentajes significativos
en relacion al tipo de trabajo, lo que si se
puede afirmar es que, los usuarios
suelen dedicarse a actividades laborales
diversas, lo que parece ser un indicador
de la disponibilidad de las personas
independientemente de su trabajo,
para utilizar la bicicleta como medio de
transporte.

Como lo muestra la tabla 4, la jornada
diurna, esta en un rango de 68.1% de los
usuarios representados, es la que se ve
mayormente favorecida con el uso de la
bicicleta como medio de transporte, lo
gue podria indicar que la mayoria de los
usuarios que participaron en la
investigacion se sienten mas seguros de
dia que de noche en donde las
vialidades podrian no ser tan seguras,
no obstante, el 8.1% de los usuarios tiene
una jornada nocturna y el 9.4% mixta,
estos porcentajes tan bajos los ocupan
usuarios que dependiendo del tipo de
contrato laboral que tienen se ven de
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Tabla 3 - Tipo de trabajo

Frecuencia

Porcentaje Porcentaje Porcentaje

valido

acumulado

Vilidos

Profesionista

6

38

38

38

Técnico

9

56

56

94

Trabajadores de la
educacion

4

25

25

19

Trabajadores del arte,
espectaculo y deportes

19

19

138

Funcionarios y
directivos del sector
publico, privado y
social

56

56

194

Trabajadores de
actividades agricolas,
ganadera, silvicola, caza
y pesca

50

50

244

Artesanosy
trabajadores fabriles en
laindustriadela
transformacion,
reparacion y
mantenimiento

50

50

294

Operadores de
maquinaria fija de
movimiento continuoy
equipos en el proceso
de fabricacion
industrial

50

50

344

Ayudantes, peones y
similares en el proceso
artesanal o industrial

88

88

431

Conductoresy
ayudantes de
conductores de
maquinaria movily
medios de transporte

63

63

494

Jefes de departamento,
coordinadores y
supervisores en

actividades
administrativas y de
Servicios

25

25

519

Trabajadores de apoyo
en dreas
administrativas

3]

550

Comerciantes,
empleados de
comercio y agentes de
ventas

30

188

738

Vendedores

ambulantesy

trabajadores
ambulantes en servicio

63

63

80.0

Trabajadores en
servicios domésticos

56

56

856

Trabajadores en
servicios de seguridad y
vigilancia y fuerzas
armadas

63

63

Otros trabajadores en
ocupaciones no
especificadas

100.0

Total

160

100.0

100.0
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alguna manera obligados al uso de la
bicicleta en una jornada nocturna o
mixta, lo que podria considerarse como
un elemento importante para la
propuesta de una politica publica que

garantice la seguridad vial de los
usuarios que laboran en horario
nocturno.
Tabla 4 - Jornada laboral
Frecuen Porcent Porcentaj Porce
cia aje e valido ntaje
acum
ulado
Validos Diurna 109 68.1 68.1 68.1
Nocturna 13 8.1 8.1 76.3
Mixta 15 9.4 9.4 85.6
Trabajo 13 8.1 81 93.8
fijoo
indefinid
o
Trabajo 10 6.3 6.3 100.0
temporal
(eventual,
obra,
servicio o
interinida
d)
Total 160 100.0 100.0

Dimension Medio de transporte

En este subapartado se conoceran
datos sobre el tipo de bicicleta que se
utiliza para el desplazamiento al trabajo.

Un poco mas de la mitad de los usuarios,
el 60.6%, tiene mayor preferencia por las
bicicletas de uso cotidiano o de ciudad y
un porcentaje mas reducido emplea de
otro tipo, lo cual puede obedecer al
costo de la bicicleta en concordancia al
poder adquisitivo de los usuarios, es
importante senalar que el 21.9% emplea
bicicleta de montafa para ambito
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deportivo lo que puede estar
relacionado al uso de la bicicleta para
otras actividades diferentes al wuso
cotidiano de ir al trabajo, como
actividades recreativas o deportivas en
horarios distintos al laboral, lo que
puede aplicarse de igual manera al 13.1%
de los usuarios que emplean bicicletas
de carreras, aunque en este porcentaje
podrian incluirse usuarios que al usar
bicicletas de carreras se desplazan con
mayor velocidad y optimizan el tiempo
de traslado. Se desconoce qué tipo de
bicicleta usa el 4.4% de los usuarios que
respondidé que no usa ninguna de las
bicicletas que se colocaron como
opciones de respuesta.

Tabla 5 - ; Qué tipo de bicicleta ocupa para
desplazarse de su casa al trabajo y de su trabajo

Vol 3. N°7

condicion fisica actual, debido tal vez a
la cotidianidad y frecuencia en el uso de
esta, por ejemplo 7.5% de los usuarios
considera que su condicidén es mala lo
cual puede deberse a otras condiciones
de salud como una enfermedad crénica
o0 a habitos poco saludables como el
consumo de alcohol y tabaco o incluso a
habitos alimenticios poco saludables,
sin ninguna relacion con el wuso
saludable de la bicicleta, lo cual también
podria aplicarse al porcentaje minimo
de .6 % de usuarios que consideran su
condicién fisica como pésima. La
actividad fisica ocupacional o laboral no
es suficiente; en Vandyck (2022) se
encontré que, muchas personas tienen
empleos activos, otras personas con
empleos menos activos o de menor

ala casa? intensidad, y a pesar de ser activos
durante todo el dia, estos trabajadores
: : : : se enfrentan a una mala salud. Otro
Frecuenc  Porcentaje Portie.ntaje Porcentaje factor que podria estar relacionado es la
a valido acumulado . .
- — distancia que se recorre del hogar al
Validos Bicicletade 35 29 29 29 . . _
Montaiapar trabqjc? gue podria no ser s.uf'lleen,t'e para
Simbito deportho propiciar una buena condicién fisica en
Bicicletade 71 T 1 50 estos dos Ultimos casos. En este sentido
Carreras la OPS (2024), indica al respecto, que la
(Todoterrenos) actividad fisica insuficiente como uno
Bicicleta de ciudad 97 606 606 956 de los principales factores para la
(para uso mortalidad global y se encuentra en
cotidiano) aumento en muchos paises.
Ningunadelas 7 bl bk 1000
anteriores Tabla 6 - Considero que mi condicién
Toal 160 1000 1000 actualmente es:
Dimensién Grado de actividad fisica Frecuenci Porcentaje Porcentaje Porcentaje
a vilido  acumulado
En la tabla 6 se observa, que el uso g —p g N9 n9 19
regular de la bicicleta no solamente
para ir al trabajo sino también para otras Buena 7l had had %3
actividades cotidianas, conlleva una Reqular 57 356 356 919
buena condicion fisica, como lo afirman Mala 12 75 75 994
mé\so de la mitad de los participantes, Désima | 6 3 1000
56.3%, el resto, parecen no encontrar Tota 0 000 1000

relacion entre el uso de la bicicleta y su

86



Albarran et al. (2024)

De acuerdo con la tabla, se puede
observar que el uso de la bicicleta, al
mantener a los usuarios en buena
condicidn fisica siendo el uso de esta es
habitual, los usuarios disponen de ella
para llevar a cabo otras actividades que
por anadidura fortalece la ya buena
condicion fisica, consiguiendo asi, un
beneficio adicional para su salud.
Aunado a ello los usuarios refirieron
llevar a cabo actividades de
acondicionamiento fisico, 11.9%, vy
participacion en torneos o actividades
organizadas como futbol, natacién o
basquetbol entre otros 41.3.
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De acuerdo con la tabla, se puede
observar que el uso de la bicicleta, al
mantener a los usuarios en buena
condicidn fisica siendo el uso de esta es
habitual, los usuarios disponen de ella
para llevar a cabo otras actividades que
por anadidura fortalece la ya buena
condicion fisica, consiguiendo asi, un
beneficio adicional para su salud.
Aunado a ello los usuarios refirieron
llevar a cabo actividades de
acondicionamiento fisico, 11.9%, vy
participacion en torneos o actividades
organizadas como futbol, natacién o
basquetbol entre otros 41.3 %.

Tabla 7 - ;Ademds de desplazarse al trabajo
realiza otro tipo de actividades para incrementar
la condicioén fisica como? (especifique).

Dimensioén Seguridad vial

Como puede apreciarse, que aun
cuando un porcentaje significativo de

Frecuencia Porcentaje Porcentaj Porcentaje los usuarios considera como malos o
evalido _acumulado regulares los sefalamientos y letreros
Vilidos  Capacidades 27 169 169 169 9 . .y

condicionales preventivos los letreros \{lales para
(resistencia, traslado a su centro de trabajo desde su
fuerza, velocidad casa y viceversa, 55% 'y 356%
yf‘eﬁ'b"'dad) respectivamente, los encuestados
Realzo - un 19 e 19 28 contintan con el uso de la bicicleta.
programa  de
acolnldidonam\'en Tabla 8 - ;Como considera los sefalamientos y
to f'S'CF’ letreros preventivos, letreros viales para traslado
Capacidades 10 63 63 350 a su centro de trabajo desde su casa y viceversa?
coordinativas
(ers‘;”gg’o_“b‘cac'on Frecuencia Porcentaj Porcentaje  Porcentaje
temporal, e valido acumulado
i -
e 0 Vélidos  Excelente 6 38 18 38
auditivas)
Participd  en 66 43 43 763 Bueno 9 56 56 94
torneos 0
actividades Regular 57 356 356 450
organizadas 3 Malo 88 55.0 55.0 100.0
(futbol, natacion,
basquetbol, Total 160 100.0 100.0
otros)
Otra 38 238 238 100.0
Total 160 1000 100.0
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Dimensién Seguridad personal

Esta tabla indica, que aun cuando el
porcentaje de los usuarios que no se
sienten seguros al trasladarse en
bicicleta en la via publica es muy alto
79.4 % si consideramos a los que no se
sienten seguros y a los que
respondieron que tal vez, esto no
impide, al menos en aquellos que
participaron en la investigacion, que
dejen de usar la bicicleta, lo que podria
indicar que la seguridad no es
determinante para usar o no la bicicleta
como medio de transporte. Por otro
lado, no podemos dejar de observar que
un 20.6% de los usuarios respondieron
gue si se sienten seguros, lo que podria
indicar que las rutas por las que
transitan son seguras y que podrian
estar aunados a ello otros factores como
el tiempo de traslado, el tiempo que
llevan empleando la bicicleta que los
hace sentirse seguros en su trayecto.

Tabla 9 - ;Se siente seguro al trasladarse en
bicicleta en via publica?

Frecuencia  Porcentaje Porcentaje  Porcentaje
vilido  acumulado
Vélidos S 33 206 206 206
NO 87 544 544 750
TAL 40 250 250 1000
VEZ
Total 160 100.0 100.0

Como se observa, las proporciones de
quienes han sufrido accidentesy los que
NO son muy parecidas, situacion que
podria deberse al municipio de origeny
a las condiciones viales de cada uno, asi
como a los horarios de circulacion de los
usuarios que, siendo de noche por
ejemplo, se disminuye
considerablemente la visibilidad sin
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dejar de tomar en cuenta el grado de
iluminacién de las vias publicas. Esto
podria incidir de alguna manera en el
impulso de una politica publica
orientada a mejorar las condiciones de
las vialidades por donde circulan los
usuarios de bicicletas.

Tabla 10 - ; Las condiciones de las vialidades le
han originado accidentes?

Frecuencia  Porcentaj Porcentaje Porcentaje
e vilido  acumulado
Validos I 75 469 469 469
NO 69 43] 43] 90.0
TAL 16 100 100 1000
VEZ
Total 160 100.0 100.0

Los datos representados indican que, un
poco Mmas de la mitad de los usuarios, el
62.5%, cree que los implementos de
seguridad le garantizan la prevencion
de accidentes que podrian poner en
riesgo su vida, lo que de alguna manera
podria incentivar el uso de la bicicleta; la
implementacién de una politica publica
podria incentivarlo aun mas para
conseguir una proporciéon mas alta de
usuarios que gocen de una mayor
seguridad. En este mismo orden de
ideas no se puede dejar de observar a los
usuarios que respondieron que los
implementos de  seguridad no
garantizan la prevencion de accidentes
y a los que opinaron que tal vez que en
conjunto suman un 37.5% nos hace
pensar en que tal vez la seguridad de los
usuarios no radique sola y
exclusivamente en los implementos
sino también en otros factores como las
condiciones de las vialidades y mas aun
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el trafico vehicular de
utilizan para su traslado.

las vias que un atributo medible para identificar
estrategias posibles para solventar
necesidades sociales y econdmicas de
transporte dentro de las 16 ciudades que
integran la ZMVT, que afectan
prioritariamente a las personas usuarias

de bicicleta; se observo que estas tienen

Tabla 11 - ;Cree que los implementos de
seguridad garantizan la prevenciéon de
accidentes que ponen en riesgo o podrian salvar
su vida?

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje estudios entre un nivel basico hasta el

Valido  acumulado nivel medio superior educativo. Pero se
o r desconocen los motivos por los que el
Velides S 100 00> 00> > 11.8% con estudios de licenciatura
NO 15 94 94 N9 maestria y doctorado prefieren el uso de
TAL 45 28] 28] 1000 la bicicleta como medio de transporte.
No se encontraron estudios que
VEZ determinen la relacion entre el grado de
Total 160 1000 1000

DISCUSION

La intencion del estudio consistié en
impulsar politicas publicas de bienestar
laboral en movilidad urbana a partir de
la percepcidon de los usuarios de
bicicleta, bajo la premisa de que existe
una relacion significativa entre la
movilidad urbana y el bienestar laboral
a partir de los resultados mostrados en
las seis dimensiones analizadas, dado
gue las condiciones que el usuario
enfrenta para trasladarse de su casa al
trabajo y del trabajo a casa, son
determinantes para ellos. Tras la
revision bibliografica contrastada con
los resultados, se han encontrado
fuentes que arrojan coincidencias y
diferencias.

En tal sentido, la dimensidon del perfil
sociodemografico dispuesta en la tabla
1, expone la escolaridad o el grado de
estudios de los encuestados y la tabla 2,
menciona la distancia que recorren los
encuestados, por municipio  de
residencia de su domicilio a su trabajo
dentro de la ZMVT, demuestran que son
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estudios alcanzado y el poder
adquisitivo para comprar o rentar una
bicicleta, no por ello debemos
desestimar que en México, de acuerdo
al Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia, INEGI-ENVI (2021) estimo que
la relacion entre el total de viviendas
particulares habitadas es de 4, 568, 635
el cual representa el 13.0 % del total
nacional y el rubro de Bienes como la
Bicicleta representa el 26% del total de
viviendas que poseen este bien.

Especificamente en la dimensidon de
empleo nos mostrd, en la tabla 3 que
cualquier trabajador de la ZMVT sin
distincion de cargo o funcion laboral
hace uso de bicicleta para la movilidad
urbana, también la tabla 4, indica la
jornada laboral en donde es mas
recurrente el desplazamiento en
bicicleta en las ciudades que integran
esta region de la ZMVT. Asi, se justifica
en Murcia (2022), que las empresas
puedan sumarse a estas nuevas formas
de movilidad sostenible e impactar
positivamente en sus colaboradores.
EFECOMUNICA (2023), revela que, el
23% de los mexicanos usan o han usado
bicicletas, de los cuales 11% la utiliza
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como medio de transporte para acudir
al trabajo o escuelas, y el resto de forma
recreativa. Con esta variable cobra
sentido el bienestar laboral investigado
en este trabajo, ya que el estado de
satisfaccion que logra el/la empleado/a
en el ejercicio de sus funciones; es
producto de un ambiente laboral
agradable y del reconocimiento de su
trabajo, que repercute en un bienestar
familiar y social, Gobierno de Espana
(2019) en Ortiz et al. (2021).

Los resultados evidenciados en la
dimensién medio de transporte de la
tabla 5, disponen que el insumo
bicicleta, es un medio util, eficiente y
eficaz para desplazarse, de un lugar a
otro considerando criterios de
funcionalidad, comodidad y economia.
Ante lo anterior, el Ministerio de Chile
(2020) menciona que, es fundamental
analizar la preferencia de las personas
en este medio de transporte, donde se
muestra, que el 644% de los
encuestados usa la Dbicicleta hace
menos de 3 anos, lo que muestra un
claro incremento en la preferencia por
este medio de transporte. La razén de
acuerdo a EFECOMUNICA (2023) es, que
México es el pais con mas uso de
bicicleta en América Latina donde la
gama medio-alta de este medio de
transporte, alcanza ventas al ano por
alrededor de mil 400 millones de pesos
con Mas de 70 mil unidades vendidas,
cifra que se alcanzé desde el 2021
derivado de la pandemia y que es el
doble de lo que se vendia antes de la
emergencia sanitaria.

Se abord¢, la dimension del grado de
actividad fisica de los usuarios de la
bicicleta, en las tablas 6 y 7, los
encuestados mencionaron que, utilizan
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la bicicleta como medio de transporte
para desplazarse a su trabajo, pero que
la prioridad no es mejorar o alcanzar un
grado oOptimo de condicion fisica,
actividad fisica o deporte, sélo es un
medio para satisfacer sus necesidades,
entre ellas prioritariamente la laboral. A
diferencia de lo encontrado en esta
investigacion, la percepcion del estudio
SEDEMA (2018), mostré que dentro de
las principales ventajas de usar ECOBiIci
en la Ciudad de México, esta el
mejoramiento en la condicion fisica de
quien la usa, y 75% considera que han
notado cambios positivos en su calidad
de vida.

La OPS (2024) recomienda alcanzar los
niveles de actividad fisica realizando
rutinas diarias, lo que se conoce como
vida activa, que incluye entre otras,
trasladarse en bicicleta o caminar al
trabajo. Bonekamp et al. en Vandyck
(2022) compard la actividad fisica en el
tiempo librey en el trabajo y sus efectos
sobre la salud cardiovascular. Se
descubrié que mantenerse fisicamente
activo durante el tiempo libre protege
en gran medida contra la mortalidad
por cualquier causa; entre otras que
pueden aumentar el riesgo a la salud
estan la edad, la educacidon, el estado
civil, el consumo de alcohol, el
tabaquismo, la dieta, el indice de masa
corporal, la diabetes, los antecedentes
familiares de infarto de miocardio, la
tension arterial; y en el caso de las
personas con bajos ingresos, es posible
gue los factores relacionados con el
estilo de vida contribuyan aun mas a
aumentar los riesgos para la salud.

Después de gue el Ministerio de Chile
(2020) implementé la Ley de
Convivencia Vial, mostrd los resultados




Albarran et al. (2024)

del primer estudio de “Uso de
elementos de seguridad y habitos de los
conductores de bicicleta de la Regidn
Metropolitana” en Chile, que buscd
dimensionar la efectividad de Ia
legislacion en los ciclistas y su
caracterizacion sociodemografica. Con
este argumento se justifica que la
seguridad vial es una sentida necesidad
social al valorar esta dimensidn en esta
investigacion, es representada como
prioritaria en la ciudades, la tabla 8
muestra que es un indicador vital para
legislar, de utilidad publica, con
sefalamientos, letreros preventivos y
letreros viales en las calles y avenidas,
con el propésito de garantizar
mecanismos y acciones para el buen
funcionamiento de la circulacion del
transito, armonizando la cultura vial
para lograr una mejor convivencia
social, entre peatones, bicicletas,
transporte y automoviles; lo que podria
ser un indicador importante para que
las politicas publicas al respecto
mejoren las condiciones de dichos
sefalamientos, para garantizar una
mayor seguridad vial para los usuarios.
No obstante, un porcentaje menor de
usuarios los considera buenos y hasta

excelentes, 5.6% Yy 3.8%
respectivamente, lo que podria estar
relacionado con la ruta de

desplazamiento de su domicilio al
trabajo en la ZMVT.

Para la dimensidon de seguridad
personal, en las tablas 9 y 10 no se
encontrd una similitud en la percepciéon
de los encuestados con el estudio en el
Ministerio de Chile (2020), en donde el
24.9% de los encuestados declara haber
sufrido algun accidente al andar en
bicicletay el 75,1% no. A este respecto la
tabla 11, se refiere a los implementos de
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seguridad, en el mismo estudio de Chile,
llevado a cabo en 1.540 ciclistas mayores
de 18 anos, se demostré que el uso de
casco sujeto a la barbilla es el elemento
de seguridad mas utilizado (67,3% de las
observaciones). En segundo lugar, esta
la utilizacion de una luz roja trasera fija
en la bicicleta (56,2%), seguido por las
huinchas (cintas) reflectantes atras y
delante de los pedales (36,6%), lo que
demostré que los implementos de
seguridad posiblemente prevengan
accidentes.

Implementar politicas publicas en torno
a este fendmeno de estudio, podria

contribuir a impulsar acciones
necesarias para que los gobiernos,
instituciones, organizaciones de

empleadores y la sociedad civil generen
iniciativas urbanas y laborales que
garanticen que los usuarios de bicicleta

dispongan de condiciones viales
seguras, de infraestructura, leyes vy
normas de conducta que estén

regulados en los términos que
posibiliten a modos mas accesibles.
Bajo estos resultados, Carmona et al.
(2010, p.7) en Ocupa Tu Calle (2018)
aplicé el enfoque “Placemaking”, un
proceso de colaboracion de dar forma al
ambito publico con el fin de maximizar
el valor compartido” (p. 59) donde los
actores de la comunidad y las
dimensiones social, fisica, ecoldgica,
cultural y espiritual [...] logran iniciativas
urbanas que parten desde la
comunidad. Cuando se revisaron los
impactos de las leyes al respecto se
identificd en Ministerio de Chile (2020),
gue cuando preguntd por la fecha en la
cual se accidentaron, el 452% dice que
fue antes de noviembre del 2018
(implementacion de la Ley de
Convivencia Vial), el 36,3% después de
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noviembre de 2018 y el 185% no lo
recuerda.

A este respecto se encontrdé que las
intervenciones urbanas ciudadanas, son
acciones estratégicas entre las que se
encuentran las ciclovias piloto, “son
rutas ciclistas fisicamente segregadas
con infraestructura provisional ligera,
movible y temporal con el objetivo de
ensayar, con usuarios reales, los
comportamientos en la via” Ocupa Tu

Calle (2018, p. 73).

Finalmente, para estudios futuros se
sugiere que se tome en cuenta medir la
percepcion de los empleadores de
trabajadores usuarios en bicicleta, a fin
de que todos los agentes sociales que
participan den a conocer su percepcion
respecto a la relacidn movilidad urbana
y bienestar laboral; IMPLAN Tijuana
(2019) advierte que la movilidad urbana
interfiere en la administracion del
tiempo de vida y del tiempo de
productividad laboral.

CONCLUSION

Con lo anterior podemos concluir que,
estando las politicas publicas orientadas
en todo momento a la satisfaccién de
necesidades de la sociedad
(contribucioén social), en el caso que nos
ocupa, la movilidad urbana vinculada al
bienestar laboral de un sector
importante de la poblacién, como es la
Poblacion Econdmicamente Activa
(PEA), se plantea un reto importante
gue abarca una serie de factores
relacionados entre si,como la seguridad
de los usuarios de bicicleta, asi como las
buenas condiciones de las vias publicas
por donde transitan no solamente ellos,
sino todos los usuarios de éstas vias de
uso publico, estas necesidades al ser
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atendidas satisfactoriamente
garantizarian no solo la seguridad y el
bienestar de los usuarios, sino también
el replanteamiento a nivel social del uso
de la bicicleta que puede traer multiples
beneficios a la sociedad entera en muy
diversos ambitos como la salud, el
descongestionamiento de las vias
publicas, reduccion de la
contaminacién ambiental, optimizaciéon
de los gastos relacionados con el
transporte asi como una mejora en la
economia familiar, por mencionar
algunos.
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