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H EXPEDIENTE

Movilidad no motorizada:
delineando contornos
conceptuales e historicos

CIUDADES 119, julio-septiembre de 2018, RNIU, Puebla, México

Ricardo A. Pino Hidalgo*

s indudable que, en los tltimos afios, hemos asisti-

do, en México y en América Latina, a un creciente

interés por estudiar la movilidad en las ciudades y
entender algunos procesos sociales, economicos, politi-
cos, culturales, ambientales y técnicos, asociados a ella;
de tal manera que, la literatura especializada en movilidad
urbana, se ha multiplicado sustancialmente, llegando a
constituir, hoy, un campo de estudio privilegiado. De
igual manera, existe una mayor preocupacion, por parte
de los gobiernos, por desarrollar politicas sectoriales e
implementar acciones enfocadas a incidir en la movilidad
de los habitantes de las principales ciudades; pasando, en
ocasiones, por una redefinicion de la normatividad y la
adecuacion de las estructuras administrativas, con el fin
de dar cabida a la creciente demanda politica, social y
ambiental, asociada a la movilidad, incluso, en términos
de derechos humanos.!

Aunque este interés puede ubicarse como parte del
“giro hacia la movilidad” que, algunos investigadores
(Sheller y Urry, 2006; Urry, 2007), consideran que
caracteriza al mundo globalizado, llegando incluso a
definir la existencia de un “nuevo paradigma de la
movilidad” en las ciencias sociales, no podemos omitir
que, en las disciplinas del espacio (geografia, urbanismo
y planeacion, principalmente), la movilidad y el trans-
porte siempre han estado presentes. Por ello, el “seden-
tarismo” teérico, al que Urry culpa de la trivializacion u
omision de la movilidad en las ciencias sociales, esta
mas vinculado al positivismo y reduccionismo que ha
dominado en multiples disciplinas impidiendo ver la
complejidad del fenomeno; de ahi, el asombro de la

*  UAM-Xochimilco, Division de Ciencias y Artes para el Disefio, Departa-
mento de Teorfa y Andlisis. Correl: rapino@correo.xoc.uam.mx.

1 Enel caso de la Ciudad de México, hemos asistido al cambio de denomi-
nacion del sector de transporte sin que ello signifique una transformacion
contundente, tanto de la perspectiva de abordaje, como de la gestion
publica. Los avances mds significativos los podemos encontrar en la
Ley de movilidad del Distrito Federal (2014) que sustituy6 a la Ley de
transporte y vialidad del Distrito Federal; mientras que, la conversion
de la Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI) a la Secretarfa de
Movilidad (SEMOVI), no ha logrado trastocar el enfoque centrado en el
transporte y la demanda, heredado del arreglo institucional anterior.

sociologia y la antropologia frente a la movilidad que
pareciera un fendmeno nuevo.?

Por el contrario, el supuesto “nomadismo” del nuevo
paradigma, en las ciencias sociales, corre el riesgo de
sustituir la dimension estdtica, inmovil, de los procesos
sociales por la movilidad, fluidez o liquidez, de sus
manifestaciones, fragmentando una vez mas el conoci-
miento. Desde nuestra perspectiva, la clave estd en
encontrar las formas de integrar, en un mismo analisis,
las dimensiones movil e inmovil de los procesos socia-
les expresados en el territorio, asi como las condicio-
nantes, determinantes, permanencias y transformacio-
nes, que vinculan de manera compleja ambas
dimensiones de la realidad social.?

La sobrevaloracion de la movilidad, en los procesos
sociales, ya esta impactando en la organizacion del
territorio; basta con considerar la difusion que tiene el
Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) promovido,
entre otras instancias, por el Banco Mundial, y que
sobredimensiona el papel de la movilidad en la defini-
cion del desarrollo urbano, omitiendo el peso del capi-
tal inmobiliario en la orientacion de dicho desarrollo o
ignorando los bajos niveles salariales de la poblacion
que contribuyen al “subdesarrollo urbano”; esta sobre-
valoracion de la movilidad, de alguna manera, la pode-
mos identificar en el hecho de que, en la Ciudad de
Meéxico, se reconoce el derecho a la movilidad, pero
no, el derecho que tenemos todos a no desplazarnos o

2 El descubrimiento tardio de la movilidad, por parte John Urry, hacia
finales del siglo XX y principios del XXI, se puede explicar por su
lejania, tanto de la sociologia urbana, como de la geografia critica y el
urbanismo. Adicionalmente, podemos observar la casi ausencia, en sus
trabajos, de referencias a pensadores criticos de la sociedad y ciudad
modernas, tan importantes como Lewis Mumford, Ivan Illich, Colin
Ward o André Gorz. Lo mismo pareciera suceder con la antropologia
que, muy recientemente, se ha interesado por el espacio y la movilidad,
llegando a hacer una apuesta Por una antropologia de la movilidad
(Augé, 2007).

3 En otro momento, planteamos, frente al supuesto del dominio del
espacio de los flujos en detrimento del espacio de los lugares (Castells,
1992), que los flujos materiales o virtuales siempre tienen un soporte
fisico, estdtico, en el suelo del que se genera o al que llega, por lo que
hay una imposibilidad de sustituir uno por el otro (Pradilla y Pino, 2004).



hacerlo lo menos posible, es decir, a permanecer en un
sitio si es que ahi encontramos todos nuestros requeri-
mientos para subsistir.

En este contexto, ha irrumpido, en la esfera publica,
la nocion de movilidad no motorizada, sin que haya sido
suficientemente discutida y clarificada; y la obviedad de
su enunciacion ha derivado, ya sea en un “cliché” o en
un recurso meramente practico, por lo que es pertinente
un abordaje histdrico y conceptual minimo que le per-
mita afianzarse, de mejor manera, en un contexto politi-
co caracterizado por una vision reduccionista, y exclusi-
vamente técnica, que aisla la movilidad no motorizada
de la complejidad urbana en que se enmarca; de ahi,
nuestro énfasis historico-conceptual.

La dimension analitica y conceptual de una
movilidad desdibujada

Podemos entender, a la movilidad urbana, como el con-
junto de los desplazamientos fisicos que los habitantes
de una ciudad realizan de manera cotidiana en un
momento dado, es decir, como un hecho consumado, y
no, como la expresion de los deseos de viajar al interior
de la ciudad, como la definiera, en su momento, Victor
Islas (2000); pero, al mismo tiempo, es un fenémeno
impuesto por las condiciones fisicas, economicas y
sociales, de la urbe, por la distribucion “desorganizada”
de las actividades econdmicas, los servicios, la infraes-
tructura, el equipamiento y, por su puesto la vivienda,
que exige, cada vez mas, la necesidad de trasladarse
(Legorreta y Flores, 1989; Alcantara, 2010), por lo que
trasciende el nivel del “querer viajar” de las personas.
Sin embargo, como sostiene Ramirez (2009 y 2015), la
movilidad es un atributo de las personas (aunque diferi-
mos de su afirmacion que niega dicho atributo a los
lugares), atributo condicionado por la localizacion de
los componentes fisico-territoriales de la ciudad; por
ello, la inmovilidad de las estructuras fisicas tiene tanto
peso en la movilidad como las capacidades motoras de
los sujetos y sus condiciones socioecondmicas y cultu-
rales. De ahi que consideremos que, la movilidad urba-
na engloba, tanto las cualidades que tiene la ciudad
para concretar, estimular o inhibir, los desplazamientos
cotidianos de sus habitantes (en tanto sujetos de la
accion de moverse), como la “conducta” y capacidad
que muestran las personas frente a los requerimientos
de desplazamiento.”

Si concebimos asi la movilidad urbana, facilmente
podemos entender que, ésta, es una expresion de un
proceso social mucho mas amplio que, el socidlogo
John Urry, defini6 acertadamente como movilidades (en
plural) al englobar los viajes “corporales” de las perso-
nas, el desplazamiento fisico de bienes, los viajes ima-
ginarios, los viajes virtuales y la telecomunicacion
(Sheller y Urry, 2006; Urry, 2007), como partes de un
sistema interconectado. Cuando Marc Augé (2007: 16),

4 En este trabajo solamente nos referimos a la movilidad urbana de
personas al interior de la ciudad o metrépoli, desentendiéndonos de la
movilidad de bienes.

habla de la movilidad sobremoderna, también esta
haciendo referencia a todas estas posibilidades que hoy
conocemos (poblaciéon, comunicacidon instantanea, y
circulacion de productos, imagenes e informacion), y no
duda en asociar a la “ideologia del sistema de la globa-
lizacion: una ideologia de la apariencia, de la evidencia
y del presente”; pero, la importancia de reconocer una
pluralidad en la movilidad, debe acompafarse de su
adjetivacion para discernir las particularidades y eluci-
dar procesos y expresiones menos evidentes, y con ello,
superar la dificultad semantica que Colin Ward (1996)
ya habia sefialado hacia 1991, al advertir que utilizamos
la misma palabra para definir diversos aspectos del
transporte.

A pesar de este reconocimiento de la pluralidad de
movilidades, el “paradigma de la movilidad” no se ha
interesado suficientemente por la movilidad no motori-
zada, a pesar de que, su propuesta metodologica, apunta
a recursos etnograficos y técnicas de andlisis micro-
social que, rapidamente, se topan con las expresiones
mas difundidas de esta movilidad que, minimamente,
podemos entender como una expresion particular de la
movilidad: la que se caracteriza, sustancialmente, por
prescindir de un motor para la propulsion o traccion de
un vehiculo que coadyuve en el desplazamiento de per-
sonas o bienes fisicos.” Pero yendo mas alla de esta
obviedad, podemos establecer que, la movilidad urbana
no motorizada es una categoria analitica que permite
discernir y decantar las movilidades fisicas a partir de
un componente central en su desarrollo historico: el
motor, el cual, modificé radicalmente las formas de rela-
cionarnos con el territorio al acelerar los desplazamien-
tos, incrementar las distancias recorridas y los pesos
soportados. Con ello, estamos reconociendo que su
incorporacion a los vehiculos marco un parteaguas, lo
cual, nos permite observar procesos, fenomenos y
expresiones particulares de la movilidad; de tal manera
que, podemos hablar del proceso de motorizacion de la
movilidad o del indice de motorizacion de una ciudad, y
ver como se asocié con el progreso econdémico y la
modernidad de las ciudades, transformando ambos de
manera sustancial.

En sus origenes, “el motor de vapor y el de combus-
tion interna, compitieron en una carrera uno al lado del
otro” (Mumford, 1977: 256), “de hecho, el motor de
combustion interna era un invento que esperaba a su
inventor”, diria Ward (1996: 56). La maquina de vapor
logro, inicialmente, transformar la transportacién masi-
va de bienes y personas a nivel regional, nacional e
internacional, a partir del ferrocarril y los barcos de
vapor (para después ser sustituidos por motores de com-
bustion interna); mientras que, el motor de combustion
interna, a base de energéticos de origen fosil, logro rapi-
damente incorporarse a pequeios vehiculos impactan-

5 Lewis Mumford (1977) ubica, al motor de combustion interna, como
parte de los inventos producidos en la Fase Neotécnica de la civilizaciéon
occidental, que tiene sus inicios hacia el primer tercio del siglo XIX
con el perfeccionamiento de la turbina de agua; de tal manera que, su
generacion, es parte de un continuo y amplio proceso de bisqueda de la
maquina automadtica heredado de las fases anteriores.



do, sustancialmente, en las ciudades del siglo XX, a tra-
vés del automovil particular.

Por ello, hablar de la movilidad no motorizada, sig-
nifica poner sobre la mesa un analizador en torno al
lugar que tiene el automovil particular en la estructura-
cion de la movilidad urbana, a su “automovilizacion”.
La institucionalizacion del automovil, su naturalizacion,
queda evidenciada al analizar la movilidad urbana desde
la no-motorizacion, permitiendo elucidar sus dimensio-
nes y determinaciones en el conjunto de los desplaza-
mientos cotidianos; pero, la motorizacion, no solo
implica la transformacion de los vehiculos (vision
exclusivamente tecnoldgica de la “evolucion de los
transportes”), por el contrario, la motorizacion se acom-
paio de la adecuacion de los soportes fisicos de la movi-
lidad, de las vias, para dar cabida a los automdviles,
autobuses, camiones y motocicletas; encargo que asu-
mi6 el urbanismo moderno, racionalista y funcionalista
del siglo xx (Choay, 1970), conformando lo que Fer-
nandez Christlieb definié como automovil-regla y que
expresa el dominio que este vehiculo ejerce sobre la
ciudad y su gente, “determinando sus espacios y sus
tiempos” (Fernandez, 1991: 20).% Peter Hall (1996) ha
retratado perfectamente el peso del automévil, en el
urbanismo del siglo XX, en “La ciudad de la vias de
circunvalacion abarrotadas” y “La ciudad en la autopis-
ta”, en donde podemos reconocer las formas de motori-
zar la calle, el espacio publico y la nociéon misma de
ciudad; a tal grado, que no podemos negar la determi-
nacion de la motorizacion de la movilidad urbana sobre
la estructuracion y funcionamiento de la ciudad.

Por ello, los analisis de la movilidad urbana, indefec-
tiblemente, pasan por una revision de los transportes
que vehiculizan una porcion sustancial de la movilidad
cotidiana y las infraestructuras que los soportan (Rami-
rez, 2015), conformando una triada indisoluble entre el
sujeto de la movilidad, el vehiculo y el soporte; de ahi
que, en el pasado inmediato, se haya abordado, sistema-
ticamente, el problema de la movilidad en términos del
binomio transporte y vialidad, en donde la economia del
transporte y la ingenieria vial constituyeron las discipli-
nas por excelencia para el abordaje del problema,
obviando al sujeto de la movilidad que fue considerado
exclusivamente como usuario. En este sentido, la adjeti-
vacion “no motorizada”, permite devolverle su caracter
de sujeto al usuario del transporte; ain mas, con ello, se
logra discernir una movilidad activa en la que, es el
sujeto mismo, quien realiza el esfuerzo motriz (con
auxilio o no de un vehiculo) para su desplazamiento,
otorgandole realmente esa autonomia que ficticiamente
se le atribuy¢ al auto-movil. Al usar su energia para
transitar, el sujeto se constituye en un franseunte, un
ciclista o un patinador, una persona, diria Ivan Illich.

Este poderoso control que ejerce la industria del transpor-
te sobre la capacidad innata que tiene todo hombre para
moverse, crea una situacion de monopolio mas agobiante

6 Las otras dos categorias que utiliza Ferndndez Christlieb (1991), para
analizar al automovil, son el automévil-simbolo y el automévil-maquina,
para dar cuenta de las implicaciones a nivel simbdlico y tecnoldgico.

que el monopolio comercial de Ford sobre el mercado
de automoviles, o el monopolio politico que ejerce la
industria automovilistica en detrimento de los medios
de transporte colectivos. Por su caracter disimulado, su
atrincheramiento, su poder para estructurar la sociedad,
este monopolio es radical: obliga a satisfacer de manera
industrial, una necesidad elemental hasta ahora satisfecha
de forma personal. El consumo obligatorio de un bien de
cambio, el transporte motorizado, restringe las condicio-
nes de poder gozar de un valor de uso superabundante,
la capacidad innata de transito. La reorganizacion del
espacio, a favor del motor, vacia de poder y de sentido, la
capacidad innata de moverse (Illich, 1985: 40).”

La reaparicion del sujeto de la movilidad es producto
de la apertura que, las ciencias sociales, han tenido hacia
las perspectivas mas etnograficas y participantes en la
investigacion territorial, permitiendo reconocer las par-
ticularidades en el conjunto social. En esta perspectiva,
se inserta precisamente el andlisis de la movilidad urba-
na no motorizada que, ademas, reincorpora una movili-
dad desvehicularizada en la que, el sujeto, se relaciona
directamente con el soporte fisico de su movilidad, Ile-
gando a prescindir del medio de transportacion, permi-
tiendo reconocer una movilidad realmente autonoma
que el propio sujeto habia ignorado.

Por otra parte, la movilidad urbana no motorizada, en
tanto categoria analitica, permite enfatizar y dimensio-
nar el lugar que tienen, en el espacio publico y en el
discurso del transporte, las vialidades, las vias rapidas,
las autopistas urbanas, los segundos pisos o el arroyo
vehicular, frente a los espacios destinados a la circula-
cion de los transetntes o peatones; su desigual trata-
miento en las politicas urbanas y en el disefio urbanisti-
co de las ciudades occidentales, qued6 evidenciado
desde el inicio del desarrollismo de la segunda posgue-
rra, cuando la sociedad civil manifestd una temprana
oposicion al sistema de autopistas de los Estados Uni-
dos, encontrando un soporte critico en el pensamiento
de Lewis Mumford, quien, en 1958, publicara The
Highway and the City (Sanz, 1994), texto en el que,
finalmente, hace una apuesta por una sistema de trans-
porte integral e incluyente:

No existe una solucion puramente de ingenieria para los
problemas de transporte en nuestra época: ninguna solu-
cion estable es posible sin dar el peso debido a todos los
elementos necesarios en el transporte —automoviles pri-
vados, ferrocarriles, aviones y helicopteros, servicios de
transporte masivo en tranvia y autobus, incluso transbor-
dadores, y finalmente, no menos importante, los peatones
(Mumford, 1968: 9).

La critica de Mumford, a la vida norteamericana
basada en el automovil (sustentada en sus estudios sobre
la técnica, la maquina y las ciudades), pronto conoci6 un
aliado fundamental en el ecologismo radical, en donde,
las preocupaciones por la contaminacion atmosférica, el

7 Illich (1985) llama circulacion a todos los desplazamientos de las
personas, transporte a los desplazamientos basados en un motor
mecdnico y trdnsito a los que se realizan exclusivamente con la energia
humana, de ahi la nocién de transetinte.



ruido y la pérdida de la calidad de vida en las ciudades,
rapidamente concluyeron que la industria y el automovil
eran las principales causas. Murray Bookchin, André
Gorz, Ivan lllich y otros pensadores verdes, dedicaron
muchas paginas a criticar el auto y denunciar sus aportes
a la degradacion del medio ambiente en las ciudades,
adelantando alternativas tecnologicas y convivenciales
para superar la crisis ecoldgica que nos ha impactado
desde aquella primavera silenciosa. De su pluma sur-
gieron reflexiones y propuestas que hoy nos son familia-
res, sin embargo, el interés contemporaneo por la movi-
lidad no motorizada, resulta demasiado decantada y en
su discurso se ha desdibujado la preocupacion ecologica
por la ciudad, dejando en su lugar, una movilidad no
motorizada per se, aislada de un pensamiento integral y
revolucionario en el sentido profundo del término. En la
década de los afios 1970, André Gorz (2011: 70), alcan-
zaba a vislumbrar que, para afrontar el problema de La
ideologia social del coche, se debia asumir que, “la
alternativa al auto solo puede ser global”; es decir, inte-
grando, a la oferta de transporte colectivo, la posibili-
dad, incluso, de prescindir por completo del transporte,
yendo a pie o en bicicleta.®

La apuesta ecologista por la movilidad no motoriza-
da, indefectiblemente, pasa por una reivindicacion de la
vida comunitaria en la ciudad, la recuperacion de las
relaciones sociales afectivas, el comercio barrial y, por
supuesto, por el reconocimiento de la calle como espa-
cio privilegiado para el encuentro y la convivencia;
aspectos, todos ellos, directamente relacionados con la
caminabilidad en los espacios publicos inmediatos a los
hogares, llegando, incluso, a establecer que, en la segun-
da mitad del siglo XX, se habia llegado a Los limites de
la ciudad, en términos de las contradicciones entre
campo y ciudad, desplegadas por las grandes metropolis
(Bookchin, 1977). En esta misma linea discursiva, se
insertan los trabajos de analisis microsocial desarrolla-
dos por Jane Jacobs y Jan Gehl, quienes demostraron,
fehacientemente, la multiplicidad de funciones y proce-
sos sociales desplegados en la calle e ignorados por el
urbanismo y la planeaciéon modernizante.

Sus intereses por visibilizar los aspectos mds intimos
de la vida intraurbana y por valorizar la vida barrial, se
convirtio en una forma de ver y entender la ciudad a esca-
la humana y desde el suelo mismo, y no, desde las alturas,
como lo habia hecho la gran planeacién urbana de las
zonificaciones y la funcionalizacion de los espacios. Para
ambos, el entendimiento de lo que sucede en los intersti-
cios de la ciudad solo es posible adentrandose en ella,
caminandola (Sanz, 1994). La importancia de sus textos
radica en el reconocimiento del peaton y el ciclista: “Si el
caminar solo se ve como una modalidad de transporte,
hariamos a un lado una faceta importante del peatén en la
ciudad; ser peaton nos brinda una variedad de posibilida-
des unicas que ningun otro medio de transporte nos ofre-
ce” (Gehl, 1981: 24), por lo tanto, el analisis que realizan

8  En Ecologia y libertad, André Gorz (1979) también considera, el uso de
la bicicleta, como una posibilidad inminente para enfrentar los problemas
de contaminacion y enajenacion derivados del uso del auto particular en
las sociedades contempordneas, ya sea capitalistas o socialistas.

del espacio publico pasa por los usos de la calle, los
aspectos de la seguridad, las dimensiones fisicas, las
superficies y las texturas, la iluminacion, etcétera, sin que
ello implique olvidarse de los problemas amplios que las
ciudades occidentales enfrentaban.

A menudo se etiqueta oportunamente a los automoviles
como los villanos responsables de todos los males de las
ciudades y de todas las desilusiones y fracasos del urba-
nismo. Pero los efectos destructivos de los automoviles
no son una causa, sino, mas bien, un sintoma de nuestra
incompetencia para construir ciudades (Jacobs, 2011: 33).

Con Jacobs y Gehl, la movilidad no motorizada
conocera, tanto una critica minuciosa de los intersticios
urbanos de la ciudad de a pie, como aspectos técnicos de
un micro urbanismo horizontal, orientado a los peatones
y ciclistas, que cuestiona las soluciones urbanisticas y
de planeacion que solamente reconocen, a la calle, como
un espacio de circulacion motorizada y que impera,
hasta el dia de hoy, en nuestras ciudades, bajo un laissez
faire urbano promotor de la expansion suburbana y la
verticalidad inmobiliaria, ambas, sustentadas en el uso
del automovil particular.

Pero si la movilidad urbana es un fenémeno socio-
historico que obedece a una construccion temporal y en
transformacion, con ritmos diferenciales en funcion de
los intereses econdmicos, politicos e ideologicos, y deli-
neada por los enfoques que prevalecen en las esferas del
poder en la ciudad, entonces hemos de reconocer que,
antes de “la era del motor” (Ward, 1996), el componen-
te no motorizado de la movilidad urbana constituyo la
totalidad de la movilidad. Suceso historico que se ha
desdibujado en nuestra memoria.

La dimension historica de una movilidad
confrontada

Cuando Augé (2007) se pronuncia Por una antropolo-
gia de la movilidad, establece que “plantearse el con-
cepto de movilidad es volver a plantearse el concepto
del tiempo [...]. Concebir la movilidad en el espacio,
pero ser incapaz de concebirla en el tiempo, es, final-
mente, la caracteristica que define al pensamiento con-
temporaneo, atrapado en una aceleracion que lo sor-
prende y lo paraliza” (Augé, 2007: 88 y 89); pero
nuestro pensamiento puede despojarse de esa postura
sobremoderna y ubicarse, de otra manera, frente al
mundo, desplegando una vision desacelerada, pausada,
lenta, en donde el tiempo y su abordaje, es sustancial. La
apuesta, por una movilidad desmotorizada, invita a his-
torizar la movilidad, a conocer el pasado y derivar, de él,
un aprendizaje significante para el presente.

Si bien, la nocion de movilidad no motorizada es
muy reciente y, posiblemente, su aparicion no vaya
mas alla de un par de décadas, no sucede lo mismo con
su constatacion empirica, que la coloca entre esos pro-
cesos que han acompafiado a la humanidad por mucho
tiempo y que Braudel distingui6 como de larga dura-
cidn; visto asi, la movilidad no motorizada es tan anti-
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gua, que su origen se situa en el mismo momento en
que la especie humana se vuelve pedestre, es decir,
cuando adquiere la capacidad de desplazarse a pie, al
verticalizarse y descubrirse bipeda —diria Le Breton
(2011)—, por eso: “La historia corporal del caminar es
la historia de la evolucion bipeda y de la anatomia
humana” (Solnit, 2015: 16).

Sobre esta capacidad, de desplazamiento auténomo
del hombre, no es necesario ahondar, solamente basta
recordar que, este “atributo” fisioldgico que le permitio
desplazarse y recorrer el mundo descubriendo nuevos
territorios, entre ellos América, esta determinado por su
condicion social —segunda naturaleza, diria Bookchin—
que le permitio organizarse en sociedades ndémadas.
Caminar y correr fueron dos de las primeras formas que
desarrollaron todas las culturas para desplazarse en la
Tierra. El lugar central que tuvo el caminar, en las cul-
turas precolombinas, lo podemos constatar en los codi-
ces que dan cuenta del mito fundacional del México-
Tenochtitlan, basado en el peregrinaje desde Aztlan, o
en el papel fundamental del tameme, personaje dedicado
a la transportacion de bienes y personas a cuestas (con
el auxilio del mecapal y el petlacalli); actividad econo-
mica que se realizé a nivel regional y urbano y del que
se beneficiaron los espafioles al menos hasta el siglo
XvI (Jauregui, 2004; Garcia, 1988).°

Pero el peregrinaje y la existencia de cargadores, en
tanto expresiones pedestres de la movilidad, no fueron
las tnicas formas conocidas por las culturas prehispani-
cas, por el contrario, los grupos asentados en la cuenca
del Valle de México (aunque también en el Lago de
Patzcuaro, Michoacan, y en la zona maya del sureste
mexicano), desarrollaron una movilidad propia de las
culturas lacustres basada en la utilizacion del acalli,
vehiculo disefiado para navegar en aguas someras y que
subsiste hasta nuestros dias en una pequena area del
sureste del valle. Desde la época de esplendor del impe-
rio mexica, pasando por la Colonia y hasta el Porfiriato,
la navegacion lacustre no motorizada se impuso, junto
con el caminar, como una de las principales formas de
movilidad en la ciudad, alcanzando a constituirse un
amplio sistema de caminos de agua que se complemen-
taron con caminos de tierra (Pino, 2017; Bihar, 2012; De
la Torre, 2010; Sierra, 1984).

Durante la Colonia, y con el desarrollo de la gana-
deria, se incorpord, de manera ya sistematica, una
movilidad basada en el uso de animales de carga, de
tiro y de montura (mulas, bueyes y caballos), y con
ello, se modificaron los antiguos caminos de tierra
adentro que se convirtieron en caminos reales y de
herradura con una anchura, pendiente y giro, en fun-
cion de los requerimientos de las recuas de animales,
los carros y las carretas, que darian origen a las prime-

9 En su Diccionario de nahuatl en el espaiiol de México, Carlos
Montemayor (2007) define tameme como “Persona que trabaja llevando
carga a cuestas” y mecapil como “Faja ancha de cuero, tejida de ixtle
o tela, diseflada para ajustarse a la frente y a cuyos extremos se unen
sogas O un saco, utiles para llevar a cuestas una carga”; mientras que el
petlacalli era el canasto que contenia los bienes transportados (Jauregui,
2004)

ras carreteras; mientras que, en las haciendas y a nivel
urbano, predomind el carruaje y la carreta de dos rue-
das (Jauregui, 2004; Garcia, 1988). A nivel de infraes-
tructura, fueron los diferentes tipos de empedrados,
que se recomendaron e instalaron en caminos y calles
novohispanas para mejorar la circulacion y la higiene
de la ciudad, tal como lo dispusieron diversas ordenan-
zas de la época, asi como bandos de policia y buen
gobierno durante el México independiente.

De esta manera, la movilidad no motorizada como
producto social, antecede a la aparicion del objeto que
su definicion semantica niega: el motor, la maquina que
provee de propulsion “autéonoma” e independiente, pres-
cindiendo de la fuerza humana y animal, por lo que
podemos considerar, a este gran periodo, como el de la
movilidad pre-motorizada. Sin embargo, esta movilidad
no se extinguio6 con la aparicion del motor, como podria
pensarse desde una perspectiva evolucionista de la
movilidad, por el contrario, subsistio, aunque guardando
siempre una relacion conflictiva con éste. En este senti-
do, la disputa por la hegemonia de la movilidad urbana
se dio, en primer lugar, frente a la maquina de vapor,
tecnologia “moderna” que, al menos en un par de oca-
siones, no pudo sustituir a la tracciéon animal y a la
propulsion humana; tal es el caso de los barcos de vapor,
que demostraron su inoperancia en la zona lacustre del
Valle de México, frente a la navegacion de las trajineras
(Pino, 2017) y el ferrocarril urbano que, tras su intro-
duccion en el trayecto de la Ciudad de México a la Villa
de Guadalupe, fue rapidamente reemplazado por los
tranvias de mulas durante un periodo de mas de 50 afios
(1870 a 1926) (Leindenberger, 2011).

Pero las posibilidades de la movilidad no motorizada
en la ciudad, se vieron reforzadas y “modernizadas” con
la introduccion de la bicicleta hacia el ltimo tercio del
siglo XI1X; '° artefacto' que, si bien, inicialmente, se ins-
tal6 (como todas las “nuevas tecnologias™) en la burgue-
sia mexicana, hacia 1890, ya era parte de los tradicionales
paseos porfirianos, para rapidamente conocer su expre-
sion deportiva (excursiones y competencias) en la década
de los afios 1990, ampliando su presencia en la ciudad y
en las carreteras (Garcia, 2014).

A pesar de que las referencias historicas del ciclismo
urbano, aun se encuentran dispersas en los documentos
de la época, el trabajo sobre deportes y diversiones por-
firianas de William Beezley (1983), ha reunido algunos
datos que nos permiten conocer ciertos aspectos del
ciclismo decimonoénico que no dejan de asombrarnos,

10 Beezley (1983) plantea que, las primeras bicicletas, llegaron a México
desde Boston en 1869 sin tener gran difusion; situacion que se modificé
con los siguientes cargamento, hacia 1880 y 1890, que introdujeron
vehiculos tecnoldgicamente mejorados, lo que permitié una mayor
difusion. Por nuestra parte, hemos encontrado algunos datos dispersos,
por ejemplo, el Anuario Estadistico de la Repiiblica Mexicana 1893,
refiere la importacion de velocipedos que llegaron hasta la Ciudad de
México en el periodo 1888-1893 (Ministerio de Fomento, 1894).

11 Reservamos el término artefacto derivado de arte factus y que podemos
traducir, siguiendo a Cardoso (2011), como hecho con arte, para
referirnos exclusivamente a los vehiculos no motorizados que entrafian
todo un saber tecnoldgico capaz de prescindir del motor para mejorar
los desplazamientos, lo cual, hoy debe de representar toda una virtud, a
pesar de su fabricacion industrial.



por el paralelismo que existe con las condiciones actua-
les, a mas de cien anos de distancia:

El robo, los accidentes, los choques con peatones y vehi-
culos, mas los conflictos por el derecho de usar la calle,
obligaron al gobernador del Distrito Federal, Pedro Rincon
Gallardo, a tomar en cuenta las bicicletas, para las que se
promulgaron una serie de reglamentos. Se les permitio el
transito por todas las calles con la condicion de que los con-
ductores llevaran una campana o una bocina a todas horas
y una linterna por las noches; no podian ir por las aceras ni
a mucha velocidad ni en grupos de mas de tres. Advirtio, el
gobernador, que no se les permitiria el paso por las calles
principales y concluyé con una orden a la policia para que
protegiera a los ciclistas y arrestara a quienes los asaltaban,
silbaban, insultaban o molestaban. Con la anuencia oficial,
la bicicleta fue el vehiculo mas popular hasta que lleg6 el
automovil (Beezley, 1983: 279 y 280).

Pero dicha popularizacion no fue inmediata, tuvo que
esperar al desenlace de la Revolucion Mexicana y la apa-
ricion del desarrollismo para concretarse; mientras tanto,
en el cambio de siglo, fue acrecentando su presencia a la
par del tranvia eléctrico que inicid operaciones en 1900.
La motorizacion de este medio de transporte reforzo la
expansion de la ciudad iniciada en el siglo XIX, afianzan-
do su relacion con los municipios cercanos y promovien-
do la aceleracion de los desplazamientos (Leindenberger,
2011). Mientras tanto, la llegada del automovil, hacia
1895 (Jauregui, 2004), y su lenta difusion entre los secto-
res privilegiados de la ciudad, no represent6 una amenaza
a la movilidad no motorizada que continué con una fuer-
te presencia hasta la institucionalizacion de la revolucion,
cuando dejé de circular el ultimo tranvia de traccion
animal en 1926. Definitivamente, es con el tranvia eléc-
trico, y no con el automovil, que se cerro el periodo pre-
motorizado de la movilidad urbana.

Por eso, la segunda disputa de la movilidad urbana
no motorizada se dio, precisamente, frente al motor de
combustion interna, incorporado a los viejos carros ya
separados de la traccidon animal. La convergencia en el
mismo espacio urbano (terrestre) de peatones, carruajes,
carretas, jinetes, tranvias de mulas, bicicletas, automo-
viles y autobuses, va a marcar un amplio periodo con-
flictivo de disputa por la calle y la circulacion, velado
por la revolucién que, por momentos, trastoco la oferta
de transporte publico y opaco el incremento gradual,
tanto de la bicicleta, como del automovil. Sin embargo,
parece ser que, la conflictividad mas fuerte por el espa-
cio de circulacion, se dio inicialmente entre el tranvia y
los autobuses que empezaron a circular desde mediados
de la década de 1910 con automoviles de alquiler adap-
tados (Legorreta y Flores, 1989): “Los vehiculos moto-
rizados tuvieron sus inicios en los ultimos afios de la
década de 1910, haciendo su apariciéon en forma de
“fordcitos”, que era una modificacion “casera” del
modelo “T” de Ford (Leidenberger, 2011: 87).

Desde entonces, la expansion de un sistema informal
de autobuses de pasajeros, pero tolerados y posterior-
mente corporativizados por el gobierno posrevoluciona-
rio, contribuyod al agotamiento del tranvia eléctrico que

se nacionalizo en 1946; inicid su sustitucidon por autobu-
ses eléctricos (trolebuses) en 1951 y, finalmente, dejo de
operar al ser sustituida, la tltima linea, por el Tren Lige-
ro (Leindenberger, 2011; Legorreta y Flores, 1989;
Pradilla, Pino, Moreno et al., 2016). La enorme expan-
sion de los autobuses respondid, entre otros factores, al
apoyo otorgado por el gobierno, que no dudé en autori-
zar importaciones de vehiculos, subvencionar el precio
de la gasolina y otorgar otros privilegios al que se cons-
tituiria en el “pulpo camionero” que monopolizo, por
mucho tiempo, el servicio (Rodriguez y Navarro, 1999).

A mediados del siglo XX, la urbanizacion ya se hacia
acompaiiar de la motorizacion de la movilidad al crecer,
el automovil particular y de alquiler, a una velocidad que
solo puede ser explicada por el importante lugar que tuvo
el petroleo (nacionalizado en 1938), la industria automo-
triz y la construccion de las autovias, propuestas por el
urbanismo funcionalista y modernizador que encontro, en
el México industrializador y desarrollista, un campo pro-
picio para sus proyectos. La transformacion de los rios y
canales de la ciudad en vias para la circulacion de auto-
moviles (Calzada de Nifio Perdido, Viaducto La Piedad,
Circuito Interior, Parque-Via, Periférico, ejes viales, etcé-
tera), nos permite establecer que, la nocion de movilidad
no motorizada esta definida, en gran medida, por la
movilidad “automovilizada”, por su negacion; de ahi
que, sus origenes teodricos, se encuentren en el pensa-
miento critico al modelo automotriz que domino el siglo
XXy define las tendencias del XXI.

Frente a la motorizacion de la ciudad, pareciera que
la movilidad activa no tenia lugar, sin embargo, el cami-
nar nunca dejé de tener un peso en la movilidad urbana;
lo que ocurri6 fue que, la urbanizacion y la metropoliza-
cion, como procesos dominantes en la reestructuracion
de la ciudad, s6lo dan cuenta de las expresiones masivas
y omiten las expresiones individuales en donde, una
movilidad de menor alcance en términos de kilémetros
recorridos, es ignorada, como sucedié por mucho tiem-
po con los estudios del transporte. Desde esta perspecti-
va, los peatones y los ciclistas del siglo XX, siempre
estuvieron ahi, pero su caracterizacion requiere, hasta el
dia de hoy, de otros métodos y técnicas de investigacion.

Parad¢jicamente, es el automovil el que va a dar un
impulso muy importante al ciclismo urbano, al marcar,
progresivamente, una separacion socioeconomica entre
los usuarios del auto y los de la bicicleta; como ha suce-
dido con otros aspectos urbanos trastocados por la
modernidad, la movilidad no motorizada (fuertemente
vincula a medios tradicionales), tuvo un repliegue terri-
torial, en primer lugar, hacia las areas rurales del Valle
de México, y en segundo, hacia los viejos barrios obre-
ros y hacia las nuevas colonias populares de la periferia
metropolitana, en donde encontré asilo en las clases de
menores ingresos. Es posible que este arraigo en los
sectores populares, sea el que, en gran medida, permite
que subsista hasta hoy, esta movilidad, frente a la ten-
dencia a motorizar la movilidad urbana. Una aproxima-
cion a la dimension cuantitativa del ciclismo nos puede
ayudar a reforzar este planteamiento, aunque hay que
advertir que, un problema significativo en el estudio del

14



ciclismo urbano, es la dificultad para conseguir datos
que permitan dimensionar su presencia, tanto en Méxi-
co, como en la Ciudad de México; nuestras pesquisas
nos han permitido recuperar algunos datos historicos,
que si bien son incompletos, nos permiten delinear una
primera aproximacién. En primer lugar, llama la aten-
cion, la existencia de un registro vehicular muy comple-
to a nivel nacional que incluye, tanto vehiculos motori-
zados (motocicletas, automoviles, camiones de pasajeros
y de carga), como no motorizados (coches, carros y
carretas de traccion animal y bicicletas); para el primer
caso, hemos logrado reconstruir una serie que va de
1924 hasta 1978, mientras que para segundo, solo de
1935 a 1978.

Hacia 1924, en México, se encontraban registrados
32,531 automoviles, diez aios después, éstos se habian
duplicado ascendiendo a 63,073; mientras tanto, el ni-
mero de bicicletas en 1935 era de 29,693 vehiculos y en
solo tres afios, este valor, se habia multiplicado por dos,
llegando a registrar 65,527. En 1954 (20 afios después)
ya se habia multiplicado el registro inicial por 10 al lle-
gar a 310,304 bicicletas; llama la atencion el incremento
que se dio entre 1953 y 1954: 119,177 bicicletas, siendo
el mas importantes en toda la serie, mas significativo es,
si consideramos que, durante los siguientes seis afios
(1954-1959), el nimero de bicicletas registradas a nivel
nacional fue mayor al de los automoviles que, en 1954,
era de 273,697 y en 1959 de 437,657, cuando las bici-
cletas registradas sumaban 310,304 en el primer afio y
446,771 en el ultimo (SEN, 1940, 1941 y 1947, SE, 1954;
SIC, 1965 y 1972; spp, 1979 y 1981).

Grafico 1
Vehiculos registrados (1924-1978)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SEN, 1940; SEN 1941; SEN,1947; SE,
1955: sic, 1965: sic, 1972; spp, 1978; spp, 1979 y spp, 1981.

A partir de entonces, los incrementos en el nimero de
bicicletas registradas, seran menores a los de los automo-
viles que, desde 1967, creceran al menos en 100 mil
unidades por afio, hasta llegar a incrementarse en 500 mil
autos entre 1977 y 1978, alcanzando los 3 millones 360
mil; mientras que el numero de bicicletas solamente llego
a 766,295. Para el caso de la Ciudad de México, las esta-
disticas son ain mas limitadas y nuestra busqueda sola-
mente ha arrojado datos de bicicletas registradas para un
periodo muy corto (1972-1978) que no nos permite sacar
conclusion alguna. En el primero de estos afios, se regis-
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traron 88,937 bicicletas, y para 1975, se alcanzaron las
cien mil (casi 15% del nacional), para caer, el registro, en
los siguientes tres afios, reduciéndose la cifra a 51,613
bicicletas en 1978 (SPp, 1979). Es muy probable que esta
disminucién no se refiera a una pérdida en el numero de
bicicletas existentes en la ciudad, sino a la cancelacion
del registro o falta de obligatoriedad del mismo; lo cual,
es esperable, debido a la dificultad administrativa que
implica mantener el registro de un vehiculo pequefio,
ligero y facil de cambiar de propietario, en una ciudad
que se encontraba en una de las fases mas dramaticas del
proceso de urbanizacion y en plena expansion del indice
de motorizacién.'

Desafortunadamente, hoy, no es posible saber cual es
el nimero de bicicletas en circulacion en el pais o en la
Ciudad de México, sin embargo, podemos inferir algu-
nos datos que nos permiten asegurar que, el nimero de
bicicletas, aun es alto. De la Encuesta Nacional de
Ingresos y Gastos en los Hogares (ENIGH) de 1994,
podemos derivar que, este nimero, es al menos de
3°242,852 de bicicletas, dado que, de los 19 millones 22
mil viviendas existentes a nivel nacional, 17% de éstas,
contaban con este tipo de vehiculo (las viviendas con
automovil apenas alcanzaban 21%) (INEGI, 1994). Al
distinguir las localidades urbanas (2,500 habitantes o
mas) de las no urbanas (menores a 2,500 habitantes) el
nimero de viviendas con bicicleta en las primeras se
mantiene: 16% (2°230,923 viviendas), mientras en las
rurales se increment6 a 22% (1°011,929 viviendas). Las
viviendas con automovil en localidades urbanas se elevo
a 26% (3°792,867 viviendas), para disminuir drastica-
mente en las rurales a solo 4% (197,519 viviendas)
(INEGI, 1994), confirmando nuestra hipotesis del despla-
zamiento de la bicicleta al ambito rural.

Para el afno 2000, 33% (7°686,635) de las viviendas
contaba con automdvil o camioneta, mientras que con
bicicleta disminuyo6 a 12% ( 2°837,836); desafortunada-
mente no es posible contar con esta informacion para
afios mas recientes debido a los cambios en el instru-
mento de medicién (INEGI, 2014). Nuevamente, esta
disminucion del numero de viviendas con bicicleta
puede obedecer al incremento de los automéviles, que
se ha registrado a partir de la implementacion de las
politicas neoliberales que han favorecido la produccion
y comercializacion de estos vehiculos, ya sea nacionales
o importados, usados o nuevos (Pradilla, Pino, Moreno
et al., 2016).

Finalmente, solo resta decir que, la movilidad no
motorizada que histéricamente se ha visto confrontada a
la motorizacion, continua desplegandose y enfrentando
al automovil que, lentamente, transforma su motor de
combustion interna al hibridarse con los eléctricos o
sustituir la gasolina por algiin compuesto organico. En
los afios mas recientes de esta larga historia, el ciclismo
urbano y los peatones, estan buscando su reconocimien-

12 No es de nuestro interés analizar el crecimiento del parque vehicular
automotor per se hasta el dia de hoy, por lo que solamente referiremos
que para el afio 2016, el INEGI (2018) reportaba, a nivel nacional, 29
millones 164 mil automdviles y para el Distrito Federal 5 millones 332
mil autos.



to como sujetos activos de la movilidad urbana; sin
embargo, su activismo requiere de una reflexion, mucho
mas profunda, de las implicaciones conceptuales de sus
enunciados y del reconocimiento de una experiencia
vivida en la ciudad, de la cual, siempre es posible adqui-
rir un aprendizaje significante, y sobre ello, atin hay
mucho que escribir.
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| panorama de la movilidad urbana en las metro-

polis brasilefias se ha vuelto cada vez mas criti-

co. Hay evidencias del aumento sistematico del
tiempo promedio de desplazamiento (Schwanen y Perei-
ra, 2013) y del crecimiento en el numero de accidentes
(Waiselfisz, 2012), por ejemplo. Ademas de éso, en los
ultimos afios, se dio el aumento de los costos de trans-
porte para las familias, principalmente del transporte
publico, desencadenando efectos economicos, sociales
y politicos (Rodriguez, 2016).

No obstante, en lo que se refiere al planeamiento de
la movilidad en bicicleta, nos encontramos con un pro-
blema: hay escasez de datos sobre esta modalidad en
Brasil. Es sabido que los datos son parte de cualquier
proceso consistente de planeamiento del transporte
(Johnston, 2004). De esta forma, para que se hagan efec-
tivos los planes urbanos, enfocados en el planeamiento
de la modalidad cicloviaria, se debe contar con una base
solida y consistente de informacion sobre los ciclistas
urbanos, asi como de sus motivaciones y habitos de
locomocion.

Con la intencion de llenar esta laguna, se realiz6 en
Brasil, en 2015, la primera investigacion con cobertura
nacional sobre el uso de la bicicleta, titulada “Investiga-
cion Nacional sobre el Perfil del Ciclista Brasilefio”;
esta investigacion tuvo como objetivo principal generar
informacion sobre el universo de personas que utilizan
bicicleta como transporte en el medio urbano, los moti-
vos de los desplazamientos, los habitos cotidianos y las
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barreras encontradas por los usuarios en el uso de esta
modalidad.

Inédita no sélo en su cobertura, la investigacion fue
realizada a través de una asociacion entre LABMOB, el
Observatorio de las Metropolis y Transporte Activo! asi
como el apoyo de otras nueve organizaciones de ciclis-
tas locales responsables de la aplicacion de cuestiona-
rios en diez ciudades brasilenas.

El objetivo principal de este texto es analizar los
resultados de esa investigacion a través de la observa-
cion de la motivacion de los usuarios, de los habitos de
locomocién y de las restricciones enfrentadas por los
usuarios en sus desplazamientos cotidianos, lo que, a
nuestro ver, contribuird a una mejor comprension de la
movilidad en bicicleta en Brasil.

Ademas de la introduccion y de la conclusion, este
articulo se compone por otras tres secciones. En la pri-
mera seccion buscamos realizar una revision de la lite-
ratura que trata tanto de las cuestiones que involucra la
produccién de los datos sobre la bicicleta como sobre
los habitos de locomocion, las motivaciones y las barre-
ras para su uso en el medio urbano. Enseguida, presen-
tamos la fuente y el modo de tratamiento de los datos
utilizados. Finalmente, planteamos la descripcion y el
analisis de los datos.

Habitos de locomocion — Una breve revision de la
literatura

Un largo periodo de ausencia en inversion, en infraes-
tructura y transporte publico de masas, por un lado, y el
aumento explosivo de la motorizacion individual, por
otro, determinaron, en gran medida, la manera en que, la

1 LABMOB —Laboratorio de Movilidad Sustentable— es un laboratorio de

investigacion ligado al Programa de Posgrado en Urbanismo-PROURB
de la Universidad Federal de Rio de Janeiro-UFRJ. El Observatorio de
las Metrdpolis es una red de investigacion ligada al Consejo Nacional
de Desarrollo Cientifico y Tecnolégico (CNPq) con sede nacional en el
Instituto de Investigacion y Planeamiento Urbano y Regional-IPPUR de
la Universidad Federal de Rio de Janeiro-UFRJ . La Organizacién No
Gubernamental Transporte Activo tiene su sede en Rio de Janeiro.



poblacion de las principales metropolis latinoamerica-
nas, se desplazan actualmente, generando innumerables
desafios para el poder publico y la sociedad civil.

Entre esos desafios esta la necesidad de produccion y
difusion de los datos sobre movilidad urbana. Siendo asi,
a pesar de que este articulo estd enfocado en la manera
como las personas se desplazan en bicicleta, considera-
mos importante, antes que nada, ubicar a la produccién de
conocimiento sobre esta modalidad en Brasil.

En el caso brasilefio, las investigaciones del tipo
origen-destino se han vuelto escasas e intermitentes
(Rodrigues, 2016), las nuevas tecnologias de informa-
cién y comunicacion han permitido la acumulacion de
datos sobre los transportes motorizados en las ciudades,
principalmente, a partir de la tendencia de big-data.

Aunque la produccion de esa informacion todavia
estd lejos de ser la ideal, el planeamiento del transporte
convertido a estas modalidades, cuenta con modernos
centros de comando y control, por ejemplo. Los datos
generados en esos 6rganos —muchas veces no publicita-
dos— son utilizados permanentemente para dirigir, con-
trolar y planear el transito y para la elaboracion de
diagndsticos sobre el transporte en las grandes ciudades.
En Brasil, las estadisticas basadas en registros adminis-
trativos todavia contemplan ampliamente los vehiculos
motorizados.

Ademas de éso, la informacion estadistica es de fun-
damental importancia para el monitoreo de politicas
publicas y para el control social. En el caso brasileno,
como veremos, es evidente que existe una demanda cre-
ciente para que el poder publico tenga una mayor actua-
cion en la promocién de la movilidad en bicicleta, sobre
todo, en la provision de infraestructura. Entre tanto, la
promocion del transporte activo en Brasil resiente la falta
de informacion estadistica, sobre el uso de la bicicleta y
del andar a pie, para el desplazamiento cotidiano. No
existen, por ejemplo, levantamientos sistematicos que
den cuenta de la frecuencia y la distribucion de esta prac-
tica en medio urbano en el pais (Sa et al., 2016).

A pesar del reconocido avance del sistema estadisti-
co nacional, con un papel preponderante del Instituto
Brasilefio de Geografia y Estadistica (IBGE), con inves-
tigaciones cada vez mas periodicas e incluyentes, tanto
desde el punto de vista territorial como tematico, sigue
siendo escasa la produccion de informacion acerca de la
movilidad urbana, en especial del transporte a pie o en
bicicleta. Se trata, por tanto, de una cuestion de fondo
importante: ;cémo implantar politicas publicas sin base
técnica o sin informacion para direccionar las acciones
de gobierno?

Esta investigacion, ademas de significar un marco en
la agenda para la producciéon de conocimiento sobre la
bicicleta en Brasil, apunta a la importancia de la aproxi-
macion de la universidad con el tercer sector. La inves-
tigacion contd con el apoyo de nueve organizaciones no
gubernamentales (ONGS) que fueron capacitadas y
entrenadas para la aplicacion de los cuestionarios en
diez ciudades brasilenas.

Se trata también de los primeros datos producidos en
Brasil que permiten analizar los habitos de locomocion,

cuales son las motivaciones de viaje, como se da la elec-
cion de esta modalidad y cudles son las barreras encon-
tradas por los usuarios. Ademas de informaciones que
posibilitan inferir el comportamiento general del ciclista
y su relacion con el perfil sociodemografico.

En lo que toca a los habitos de locomocion, se trata
de una importante esfera a ser investigada cuando trata-
mos la movilidad dado que, las investigaciones de los
habitos, objetivan entender como ocurren las decisiones
de viaje en el plano individual y doméstico, tales como
qué modalidad usar para llegar al trabajo, quién esta
usando el auto en la familia, cual ruta tomar, etcétera
(Zhang, Acker, 2017: 168).

Como afirmamos al inicio, buscamos —al utilizar los
resultados de la “Investigacion Nacional sobre el Perfil
del Ciclista Brasileno”— entender como se configuran
los habitos de los usuarios de la bicicleta en Brasil y
cuales son los factores que pueden influenciar su modo
de desplazamiento. Para Rietveld y Daniel (2004), las
respuestas a esta pregunta pueden ser clasificadas en
cuatro grupos: 1) caracteristicas individuales de loco-
mocion, 2) factores socioculturales, 3) factores asocia-
dos con la modalidad cicloviaria, y 4) factores conse-
cuentes de otros modos de transporte que influencian el
uso de la bicicleta.

De forma general, el tiempo previsto de viaje, la
seguridad de trafico, las necesidades fisicas, los riesgos
involucrados y los costos financieros, son factores que
acaban por determinar los habitos de locomocion de los
ciclistas, que se basan en su perspectiva individual, con-
forme a lo citado en el parrafo anterior, para hacer sus
decisiones (ibidem: 533).

En el caso brasilefio, el comportamiento individual
parece estar mediado también por variables externas, sea
relacionadas al ambiente construido, sea relacionadas al
comportamiento de conductores de vehiculos motoriza-
dos. Como veremos, son variables que influencian fuerte-
mente la dinamica de desplazamiento en bicicleta en el
medio urbano en las ciudades investigadas.

De esta forma, hay que destacar la gran variacion en
términos de nivel de participacion de la modalidad bici-
cleta, aun en paises que presentan caracteristicas socio-
demograficas semejantes. La participacion de la moda-
lidad de bicicleta varia entre 3% y 10% en la Union
Europea como un todo, con rutas de hasta 9 kilometros;
se observa, en Holanda, 35% de viajes hechos en bici-
cleta, con una media de 7.5 kilometros por viaje
(Rietveld y Daniel, 2004: 532). Esta evidencia apunta al
valor positivo que, la infraestructura cicloviaria y las
politicas publicas de fomento a la modalidad cicloviaria,
desempefian.

Otra importante tendencia, en el comportamiento de
los ciclistas, es que los ciclistas son propensos a hacer
viajes mayores para acceder a infraestructuras segregadas
de las calles, como por ejemplo ciclovias, que se
presentan mas seguras que los letreros en el asfalto
pidiendo atencion a los automovilistas (Larsen y
El-Geneidy, 2011: 2).

Es posible encontrar, en la literatura, datos que
también rompen consensos sobre el comportamiento de
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los ciclistas. Por ejemplo, que la distancia a ser recorrida
sea muy importante en la eleccion de la modalidad no
significa que sea un factor decisivo para los ciclistas,
pues relativizan la distancia en funcion de la flexibilidad
ofrecida por la bicicleta cuando se compara con los
horarios restringidos del transporte ptblico (Fernandez-
Heredia y Morzo, 2014). Otro factor relevante refiere a
la incidencia de costos, menores para el ciclista, desde
el estacionamiento hasta las multas de transito.

Asi, observar los habitos y las motivaciones de los
ciclistas es de fundamental importancia para un entendi-
miento mas amplio y profundo de la modalidad ciclo-
viaria. En Brasil, como afirmamos, hay una gran esca-
sez de datos sobre habitos de locomocién y motivacion
de la modalidad cicloviaria; lo que transforma, a la
“Investigacion Nacional sobre el Perfil del Ciclista Bra-
silefio”, en una fuente indispensable para el entendi-
miento de los investigadores y gestores publicos.

Metodologia y fuente de datos

La “Investigacion Nacional sobre el Perfil del Ciclista
Brasileno” fue realizada en diez ciudades, distribuidas
en las diferentes regiones del pais: Belém (Region
Norte); Aracaju, Recife y Salvador (Region Noreste);
Belo Horizonte, Sao Paulo y Rio de Janeiro (Region
Sureste); Porto Alegre (Region Sur); y Brasilia (Region
(Centro-Oeste). En cada una de ellas se entrevisto,
aproximadamente, al 0.015% de la poblacion total y, en
total, fueron realizada 5,012 entrevistas (Cuadro 1).

Cuadro 1
Ciudades participantes en la “Investigacion
Nacional sobre el Perfil del Ciclista Brasileiio”

Ciudad Estado Poblacion Tamaio de
la muestra
Aracaju Sergipe 623,766 88
Belo Horizonte | Minas Gerais 2,491,109 377
Brasilia Distrito Federal 2,852,372 422
Manaus Amazonas 2,020,301 302
Niteroi Rio de Janeiro 495,470 87
Porto Alegre Rio Grande do Sul 1,472,482 224
Recife Pernambuco 1,608,488 251
Rio de Janeiro | Rio de Janeiro 6,453,682 968
Salvador Bahia 2,902,927 456
Sao Paulo Sao Paulo 11,895,893 1,804

Fuente: 1BGE, 2010.

Ademas de la cobertura nacional, el disefio de la
investigacion procurd contemplar la diversidad territo-
rial interna de cada lugar. De esta forma, las entrevistas
fueron distribuidas de la misma forma en el tejido urba-
no siguiendo la division de la ciudad en éareas, denomi-
nadas: centrales, intermedias y periféricas. Estas areas
fueron definidas por cada grupo local involucrado en la
aplicacion de la investigacion.
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Mapa 1
Brasil. Ciudades participantes

Fuente: Elaborado por los autores.

Ademas de esta orientacion territorial, los cuestiona-
rios fueron aplicados de manera que se garantizara la
representatividad del sexo femenino. Especificamente
se recomendo, a cada equipo local, que el porcentaje de
mujeres entrevistadas no fuera menor a la division
modal para bicicletas en cada ciudad, obtenida a través
de los conteos realizados por las organizaciones de la
sociedad civil responsables de la investigacion.

Este procedimiento fue adoptado con el objetivo de
garantizar una recoleccion minima de informacion sobre
mujeres ciclistas; una necesidad que se hizo mas eviden-
te después de la aplicacion de los cuestionarios muestra,
dado que los investigadores reportaron la dificultad de
entrevistar mujeres. Ademas de éso, por la naturaleza de
la poblacion-objetivo, en donde el informante esta en
“movimiento”, se corria bastante el riesgo de que la
poblacion de mujeres quedara todavia mas subestimada
en caso de que no hubiera esta recomendacion sobre el
abordaje minimo.

Otro aspecto metodoldgico importante es respecto al
hecho de que, la investigacion, ha procurado distanciar-
se del uso de la bicicleta como actividad de ocio; por éso
las entrevistas fueron realizadas solo en dias de trabajo.
Este recorte era fundamental para garantizar el objetivo
central de la investigacion, o sea, buscar informacion
relacionada con el uso de la bicicleta como medio de
transporte.

La definicion de la poblacion-objetivo tuvo en consi-
deracion las limitaciones derivadas de la naturaleza de
esta poblaciéon (volatil e infinita en términos estadisti-
cos), procurando delimitar de la manera mas refinada
posible quiénes serian los informantes: personas que
utilizan la bicicleta como medio de transporte, o sea,
usuarios de bicicleta que las utilizan como modo de



transporte por lo menos una vez por semana; de mas de
12 afios que estuvieran utilizando, estacionando o
empujando, una bicicleta. En términos técnicos, ésta es
la unidad de analisis de la “Investigacion Nacional sobre
el Perfil del Ciclista Brasilefio” que, agregadas, compo-
nen la poblacion de personas que utilizan la bicicleta
como medio de transporte en cada ciudad investigada.

En relacion al disefio de la investigacion, recordamos,
finalmente, que esas estratificaciones y controles fueron
hechos de manera que se pudiera garantizar mayor efi-
ciencia en el levantamiento de campo, ya que, dada la
peculiaridad de la poblacion objetivo, no fue posible
aplicar las técnicas de una muestra probabilistica.

Tabla 1
Tematicas de la Investigacion Nacional sobre el
Perfil del Ciclista Brasilefio 2015

Ciudad, Area, Horario, Domicilio de la
entrevista, Datos, Dia de la semana, Nom-
bre del investigador, Tipo de bicicleta

Variables de con-
trol

Caracteristicas del
desplazamiento

Frecuencia de uso (cuantos dias por sema-
na); Principales destinos de los viajes;
Integracion con otras modalidades; Tiempo
de desplazamiento

Motivaciones per-
sonales

Razoén para comenzar a utilizar la bicicleta;
Razon para continuar utilizando la bicicle-
ta; Razon para utilizar la bicicleta mas
veces

Problemas enfrentados; Ocurrencia de
accidentes

Caracteristicas sociodemograficas
Género, edad, escolaridad, ocupacion
(profesion), ingreso

Barreras y restric-
ciones

Fuente: Elaborado por los autores.

La “Investigacion Nacional sobre el Perfil del Ciclis-
ta Brasilefio” levantd informacion sobre el uso de la
bicicleta que puede ser agrupada en cuatro bloques:
caracteristicas de los desplazamientos, motivaciones
personales para el uso, barreras y restricciones, y carac-
teristicas sociodemograficas de los usuarios. Ademads de
€so, el cuestionario contaba con algunas variables de
control de la recoleccion. Estos bloques, asi como las
tematicas abordadas, pueden verse en la Tabla 1.

Discusion de los resultados
Frecuencia e intensidad de uso

En las metrépolis brasilefias, como en muchas otras
grandes ciudades del mundo, la configuracion espacial
genera dificultades adicionales para el planeamiento del
transporte. En lineas generales, las areas mas populosas
raramente son también aquéllas con vasta oferta de tra-
bajo, generando un desfase entre el lugar de habitacion
y el de trabajo, lo que crea grandes y considerables flu-
jos de larga distancia y de tipo pendular. Segtin datos del
Censo Demografico de 2010, alrededor de 23 millones
de personas se desplazan diariamente al interior de las
15 principales regiones metropolitanas, s6lo hacia el

trabajo. De ese total, 20% se desplaza entre un munici-
pio y otro (IBGE, 2010).

De acuerdo con el Sistema de Informacion de Movi-
lidad Urbana,” elaborado por la Asociacion Nacional de
Transporte Publico (ANTP), en municipios con pobla-
cion superior a un millén de habitantes, el transporte
individual es responsable de 32% de los viajes, en tanto
que el transporte colectivo y los modales activos son
responsables de 32.25% y 35.8% respectivamente, con
un peso mucho mayor del transporte a pie.

A pesar de esta configuracion, en los ultimos afos,
algunas ciudades comenzaron a implantar politicas
publicas, enfocadas al transporte activo, todavia timidas
si se les compara con las necesidades y las inversiones
en los medios motorizados. Vale la pena destacar las
iniciativas ocurridas en Brasilia, Sdo Paulo y Rio de
Janeiro. Con diferencias, estas ciudades implantaron
politicas de planeamiento del transporte enfocadas a la
infraestructura cicloviaria como incentivo al uso de la
bicicleta. En ese ambito, es verdad que hay todavia
muchos desafios a ser enfrentados, principalmente en
las periferias, pero pasos importantes han sido dados.

Pero, ;quiénes son las personas que circulan en bici-
cleta por éstas y otras ciudades brasilefias? ;Como son
los desplazamientos? Estas son preguntas de las que, la
investigacion “Perfil del Ciclista Brasilefio”, pretende
dar cuenta. Obviamente no son preguntas simples, pues,
asi como la propia sociedad, el conjunto de usuarios de
bicicleta no es homogéneo, mucho menos posee un
unico patréon de desplazamiento. Podriamos arriesgar-
nos a decir, inclusive, que el conjunto de ciclistas de una
ciudad refleja a la sociedad con todas sus contradiccio-
nes, conflictos y desigualdades.

En el caso de los resultados encontrados, una de las
primeras caracteristicas importantes se refiere a la
intensidad en el uso de la bicicleta, medida por la
cantidad de dias a la semana que las personas la utilizan
para sus desplazamientos. En el conjunto de las diez
ciudades, 72.1% de los entrevistados afirmaron utilizar
la bicicleta por méas de cinco dias a la semana.

Es interesante notar, sin embargo, que ese porcentaje
varia entre las ciudades investigadas, con algunas pre-
sentando un indice de utilizacion mas elevado, como es
el caso de Recife, en donde 88% utilizan la bicicleta por
mas de cinco dias. Por otro lado, Brasilia presenta un
valor muy por debajo de la media, con apenas 55.6%.

Entre los hombres, el porcentaje de personas que
realizan viajes en bicicleta por cinco dias o mas, es
considerablemente mayor en comparacion con las
mujeres entrevistadas. Los resultados muestran que el
porcentaje llega a 74.8% en el caso de los hombres y a
58.9% entre las mujeres. El corte por sexo parece
determinante también en la duracion de los viajes. Aun-
que no sea una diferencia sensible, la duracion media de
los viajes entre los hombres es de 31 minutos, mientras

2 El Sistema de Informacion de Movilidad Urbana de la ANTP comprende
la recoleccion y tratamiento de datos de transporte publico y trafico
urbano de los municipios brasilefios con poblacion superior a 60 mil
habitantes. El Informe publicado en 2015 contempla datos recolectados

en 2013.
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Grafica 1
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Fuente: Investigacion sobre el Perfil del Ciclista 2015.

que entre las mujeres es de 25 minutos. Entre ellas,
inclusive, es mayor el porcentaje de personas que
realizan viajes mas cortos, de hasta diez minutos: sea, en
este caso, 58.4% de las mujeres contra 55.9% de los
hombres.

Intermodalidad

En relacion con la intermodalidad, en la media brasile-
fia, apenas 26.4% de los ciclistas brasilefios utilizan la
bicicleta en combinacion con otro modo de transporte
en los trayectos semanales. Para la mayoria, en conse-
cuencia, la bicicleta se vuelve el inico modo de despla-
zamiento urbano.

Este dato, sin embargo, no permite una lectura preci-
sa de la intermodalidad en Brasil, ya que hay situaciones
distintas en las ciudades investigadas. Una explicacion
posible para la intermodalidad podria ser el tamafio de
las ciudades, o sea, las ciudades mas grandes presenta-
rian un mayor porcentaje de personas que combinan la
bicicleta con otro modo de transporte. Esta relacion se
mostrd inexistente, puesto que tres capitales de tamano
similar —Belo Horizonte (2.4 millones de habitantes),
Brasilia (2.8 millones) y Manaus (2 millones)— presen-
tan datos muy diferentes entre si.

En Belo Horizonte, apenas 14.4% de los entrevista-
dos utilizan la bicicleta en combinacion con otra moda-
lidad de transporte, a diferencia de Brasilia, en donde
52.2% conjugan el viaje en bicicleta con alguna otra
modalidad. En Manaus, la bicicleta es el inico medio
utilizado por 99.3% de la poblacion que anda en bicicle-
ta, o sea, apenas 0.7% de los ciclistas usan otro modo de
transporte en los viajes cotidianos.

Podemos encontrar algunos indicios para estas res-
puestas con base en un rapido analisis de los sistemas de
movilidad urbana en cada una y de las caracteristicas
geograficas generales de estas ciudades. Brasilia es una
ciudad plana, a diferencia de Belo Horizonte, de relieve
montafioso, lo que podria volver mas intenso el ejercicio
de pedalear, y dependiendo del trayecto, inviable para
determinados grupos. Sin embargo, Belo Horizonte
es una de las ciudades en donde se observa un uso
intenso de la bicicleta. EI 71.1% de los entrevistados
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utilizan este vehicu-
lo més de cinco veces
por semana, lo que
descarta la hipotesis de
la geografia como un
impedimento para su
utilizacion. Esta cons-
tatacion vuelve impor-
tante preguntar también
(qué hace que Manaus
y Brasilia tengan indi-
ces de intermodalidad
tan diferentes? Brasilia
hoy presenta la terce-
ra mayor red ciclovi-
ria de Brasil,’ con 420
kilémetros. Manaus ya
ocupa el ultimo lugar dentro de las capitales brasilefias
con apenas 6.9 kiléometros de ciclovias disponibles. Por
tanto, en este caso, la infraestructura cicloviaria aparen-
temente no presenta relacion directa con la intermodali-
dad, una vez que en Manaus, ciudad con menos infraes-
tructura, los ciclistas la utilizan como unica modalidad.
Recordando que, en esas dos ciudades, el uso de Ila
bicicleta se presenta de forma intensa, en Brasilia mas
de 60.2% de personas la utilizan mas de cinco veces por
semana, mientras que en Manaus este porcentaje llega a
77.8%. Es estos casos, la falta de infraestructura de circu-
lacion parece no tener una gran influencia sobre la inten-
sidad en el uso de la bicicleta como medio de transporte.

Otra correlacion posible, que también puede ser des-
cartada, es la extension territorial. La ciudad de Brasilia
presenta 5,801.9 kilémetros cuadrados,* la mitad de la
extension de Manaus (11.401.1 kilometros cuadrados).’
Entonces, las grandes distancias, que generalmente
inducen a la intermodalidad, no son preponderantes en
este caso.

Hay, por tanto, una relacion a ser explorada, que es
el ingreso medio de los habitantes, en donde Brasilia
presenta un ingreso medio de R$2,097.835 a diferencia
de Manaus que es de R$912.63 por habitante. En este
caso, la intermodalidad puede ser un indicio de restric-
cion de acceso al cambio de modalidad a través de la
tarifa cobrada. Un dato que evidencia este hecho es que,
21% de los brasilienses, escogen la bicicleta por ser mas
barato, contra 27% de los manauaras.

Al comparar las personas que combinan con las que
no combinan, la bicicleta, con otras modalidades en sus
trayectos, esta relaciéon parece hacerse mas evidente.
Aunque en ambos grupos, la prevalencia sea de las per-
sonas con ingreso entre uno y dos salarios minimos,
algunas diferencias merecen ser destacadas. La princi-
pal de ellas se refiere a la constatacion de que, de hecho,
entre aquéllas que realizan una combinacion intermodal,
hay una mayor presencia de personas con mayor ingre-
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3 Datos de la ONG mobilize, disponibles en el sitio www.mobilize.org.br.
Acceso el 11/04/2018

4 Dato del Instituto Brasileiio de Geografia y Estadistica-IBGE, 2014. Dis-
ponible en el sitio www.ibge.gov.br.

5 Idem.



so. De éstas, 5.3% tienen un ingreso superior a diez
salarios minimos. Entre los que utilizan so6lo la bicicleta,
en sus desplazamientos cotidianos, el porcentaje de per-
sonas con ese rango de ingresos es de 3.7%. Al mismo
tiempo, en el primer grupo, 9.8% tienen un ingreso entre
cinco y diez salarios minimos contra 6.7% del segundo.

Entre las asimetrias encontradas, podemos citar tam-
bién el caso de Aracaju (623 mil habitantes) y de Niteroi
(495 mil habitantes), que presentan indices de intermo-
dalidad muy diferentes; 6.8% de la poblacion de Ara-
caju usa otra modalidad, mientras 47.1% de la poblacion
de Niterdi hace uso de otro modo de transporte. Vale
recordar que la barca que da acceso a Rio de Janeiro,
que es el mayor destino de los pasajeros cotidianos,
permite la entrada irrestricta de bicicletas.

En el caso de Niteroi, se debe considerar el hecho de
ser parte de la Region Metropolitana de Rio de Janeiro,
en donde una parte mayoritaria de empleos esta concen-
trada en el municipio nucleo, obligando, a una parte de
la poblacion econdémicamente activa, a desplazarse
hasta el otro lado de la bahia de Guanabara, siendo que
aproximadamente 6% de la fuerza de trabajo que labora
en Rio de Janeiro viene de Niter6i.® En este caso, la
integracion entre la bicicleta y otras modalidades se
debe casi exclusivamente a las Barcas que hacen la liga
entre la ciudad y el Centro de Rio de Janeiro. Las esta-
ciones de las Barcas acaban funcionando casi como una
especie de polo generador de trafico de ciclistas.

Las dos mayores ciudades de Brasil, Sdo Paulo y Rio
de Janeiro, presentan respectivamente 27.8% y 34.8%
de intermodalidad, indices un poco por arriba de la
media nacional y no tan diferentes entre si. Ambas ciu-
dades presentan buenos indices de infraestructura ciclo-
viaria comparativamente a Brasil en su conjunto, siendo
374 kilometros disponibles en Rio de Janeriro y 265.5
kilometros disponibles en Sao Paulo. En ambas, la inte-
gracion puede ser explicada por la red metroviaria.

Los datos presentados nos indican que, habiendo
infraestructura cicloviaria, hay una gran posibilidad de
aumento de la intermodalidad, una vez que las dos
ciudades con mayor indice de intermodalidad son,
también, ciudades con buenos numeros de infraestruc-
tura cicloviaria.

Motivaciones personales

En el caso de los resultados de la investigacion analiza-
da en este articulo, una de las primeras constataciones,
se refiere a la importancia dada a la infraestructura de
circulacion. La mitad de las personas entrevistadas ve,
en la mejoria de la infraestructura cicloviaria, el princi-
pal incentivo para utilizar la bicicleta con mas frecuen-
cia (Grafica 1). La literatura sobre influencias en el uso
de la bicicleta ha mostrado que las facilidades ciclovia-
rias de cualquier tipo, sean de uso mixto con el trafico,
ciclocarril (carril destinado para bicicletas en el arroyo

6  Dato disponible en el Nucleo de Estudios Poblacionales de la Universi-
dad Estatal de Campinas-UNICAMP: http://www.abep.nepo.unicamp.br/
encontro2008/docspdf/ABEP2008_1766.pdf.

vehicular) o ciclovia, son determinantes en la eleccion
del uso de la bicicleta y dos caminos serian hechos
(Hunt; Abraham; 2007).

Parte de los cambios en la politica de planeamiento
de los transportes abrigando una mayor inclusién de la
modalidad cicloviaria encuentra, por consecuencia,
resonancia en las aspiraciones de los usuarios, detecta-
das a través de la Investigacion Nacional sobre el Perfil
del Ciclista de 2015. En el contexto urbano en el que, el
uso del automoévil, demuestra una enorme fuerza de
permanencia como modalidad predominante y privile-
giada por las politicas publicas, en que el simbolismo y
la seduccién del carro todavia son armas poderosas de
convencimiento (Cas ef al., 2005), un minimo de
infraestructura basica de circulacion parece ser un factor
clave para la aceptacion publica y, consecuentemente,
de aceptacion politica de la bicicleta en términos de
Banister (2008).

Grafica 2
Ciclistas segin el motivo que los haria utilizar la
bicicleta con mas frecuencia (%)
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Fuente: Investigacion sobre el Perfil del Ciclista 2015.
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En ese sentido, este resultado revela que, la promo-
cion del uso de la bicicleta a través de la creacion de
infraestructura cicloviaria, puede ser uno de los puntos
clave en la difusion del uso de esta modalidad en las
metropolis brasilefias; de forma que, las personas que
aspiran a utilizar la bicicleta como medio de transporte,
en detrimento de las modalidades motorizadas, encuen-
tre las condiciones necesarias para realizarlo.

La eleccidn de la bicicleta, en algunos de los despla-
zamientos, ya esta predominantemente determinada por
la rapidez y practicidad que aparece como respuesta de
42.9% de los entrevistados (Grafica 3). Como motiva-
cion principal, para comenzar a utilizar la bicicleta,
prevalece en nueve de las diez ciudades investigadas.
Aunque la diferencia sea pequena, la excepcion fue Bra-
silia, en donde 32.3% de los ciclistas apuntaron, como
motivo para comenzar a utilizar la bicicleta, el hecho de
ser “mas saludable” y 30.9% porque “es mas practico y
rapido”.

Algunas ciudades se destacan en relacion a este
motivo. Manaus, por ejemplo, fue la ciudad con mayor
numero en la respuesta “es mas practico y rapido”, con
55.3%, seguida de Recife (51.4%) y Sao Paulo (47.6%).

En relacion con el motivo para permanecer utilizan-
do la bicicleta como medio de transporte, la razon “es
mas practico y rapido” fue la respuesta de 44.6% de los
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Grifica 3
Ciclistas segun el motivo por el cual comenzaron a
utilizar la bicicleta como medio de transporte (%)
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ambiental- mas mas rapido mas Otros
mente correcto  barato y practico saludable

Fuente: Investigacion sobre el Perfil del Ciclista 2015.

ciclistas brasilefios (Grafica 4). Sobre esta dimension,
parece existir, con el paso del tiempo, una conservacion
de este motivo como el principal para el uso de la bici-
cleta como medio de transporte en Brasil. Cuando com-
paramos la respuesta a este aspecto, segun la cantidad de
tiempo que las personas utilizan esta modalidad, el
porcentaje registra una ligera pero importante diferen-
cia. Esto se evidencia al constatar que, entre los adeptos
mas recientes (menos de seis meses), 42.8% de los usua-
rios apuntaron que, continuar utilizando la bicicleta
como medio de transporte, se debe a la rapidez y practi-
cidad; mientras que, entre los adeptos mas antiguos, este
porcentaje es de 44.2%.

Grafica 4
Ciclistas segtin el motivo por el cual contintiian
utilizando la bicicleta como medio de transporte (%)
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Fuente: Investigacion sobre el Perfil del Ciclista 2015.

Esta constatacion indica, en primer lugar, la fuerza de
este motivo tanto para la eleccion de la bicicleta, como
para la continuidad en su uso. En este caso, podemos
plantear la hipotesis explicativa de que, en el largo plazo,
el usuario encuentra también mejores condiciones para el
desplazamiento, debido, entre otras causas, a la adaptacion
al ambiente de circulacion —que incluye infraestructura y
condiciones de transito a veces hostiles— resultando en
una mayor percepcion de seguridad y de disminucion del
tiempo de trayecto —tal vez cierta resiliencia.

Aunque, para encontrar el lugar de la practicidad y
de la rapidez, en el acto de pedalear, debemos tomar en
cuenta algunos otros puntos. Primeramente, las reglas
de transito del ciclista son mas simples que las de los
conductores de vehiculos motorizados —dada la baja
velocidad y complejidad involucradas en el acto de
pedalear. La bicicleta es todavia un equipamiento meca-
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nico mucho mas simple que el vehiculo motorizado, lo
que permite una mas facil conduccion, estacionamiento,’
manutencion y arreglo.

En relacion con la rapidez, hay dos consideraciones
importantes que hacer. Para pequefios trayectos, la bici-
cleta es la modalidad que permite mayor velocidad. En
las areas urbanas, “la bicicleta puede, muchas veces, ser
mas rapida que otros modos de transporte y permitir a
los ciclistas evitar congestionamientos” (Kalter, 2007
apud Heinen, Wee, Maat, 2010: 59).

Los datos de la investigacion en cuestion demues-
tran, sin embargo, que tanto para iniciar como para
continuar pedaleando, practicidad y rapidez son los dos
items que notoriamente justifican las motivaciones de
los ciclistas actuales. Ademas, la adopcion de la bicicle-
ta como medio de transporte, por parte de los indivi-
duos, es un proceso continuo de adaptacion; sea a las
condiciones urbanas, a las reglas de transito y a las
caracteristicas del vehiculo.

La utilizacion intensiva de la bicicleta —como vimos
antes— parece indicar también una asimilacion de las
ventajas y una adaptacion a los problemas enfrentados
por los ciclistas en sus viajes cotidianos. Una de las
grandes cuestiones levantadas por la investigacién se
refiere a la seguridad en relacion al acto de pedalear. La
seguridad ciclistica, real o percibida, es uno de los asun-
tos mas discutidos en el tema y “muchas de las respues-
tas contradicen el sentido comun” (Hunt, Abraham,
2007: 457).

A través de los resultados fue posible constatar, por
ejemplo, que los ciclistas mas antiguos tienden a mini-
mizar la falta de seguridad en el transito como un pro-
blema enfrentado en el dia a dia. Mientras éste es un
problema apuntado por 22.1% de los que pedalean
hace menos de seis meses; entre los que utilizan la
bicicleta hace mas de cinco afios, ésta es una preocu-
pacion para 19.4%. Al comparar estos dos grupos,
también encontramos diferencias en relacion a la per-
cepcion de la falta de infraestructura como un proble-
ma. En el caso del grupo de ciclistas recientes, éste es
un problema para 30% de ellos. Y para los mas anti-
guos, la falta de infraestructura es un problema para
25.5%.

Por otro lado, al ser cuestionados sobre lo que los
haria pedalear mas, casi la mitad de los entrevistados
en todo Brasil, escogieron la respuesta “mas infraes-
tructura viaria”. Podemos entender que parte de esa
respuesta se asocia a la seguridad que la infraestructu-
ra cicloviaria da al ciclista; percepcion que se minimi-
za con el paso del tiempo, tanto en relacion al acto de
pedalear y al control de la bicicleta en la via, como en
cuanto a la seguridad asociada a la proteccion del tran-
sito de vehiculos y de accidentes originados en sus
proximidades.

La respuesta “mds seguridad en el transito” fue la
respuesta mas escogida en Manaus (40.7%) y Niterdi

7  El estacionamento de bicicletas puede hacerse en diversos tipos de
mobiliario urbano, lo que, aunque sea malo para el medio ambiente
urbano, es una opcién muy utilizada en Brasil, en donde falta este tipo
de infraestructura.



(37.9%), seguida de “mas infraestructura cicloviaria” en
ambos casos (38.7% y 34.5% respectivamente). En ese
sentido, es posible considerar que, la adaptacion del
ciclista, estd muy ligada a la disponibilidad de infraes-
tructura.

Conclusiones

Se trata de la primera investigacion nacional de Brasil,
que tomd como base los datos de los ciclistas urbanos de
diez ciudades en las cinco regiones del pais. Ademas de
ser pionera, la investigacion permitio la creacion y con-
solidacion de una red de investigadores, ademas de unir
a la academia y al tercer sector.

El analisis de los datos consider6 una muestra de
0.015% de la poblacion de las ciudades, totalizando
5,012 cuestionarios aplicados, y analizd los perfiles
socioecondmicos de los encuestados, asi como sus moti-
vaciones hacia habitos de locomocion.

El trabajo hace también un breve analisis de la
literatura sobre habitos de locomocion y motivacion de
viaje, a fin de entender mejor lo que motiva a los
ciclistas urbanos de Brasil.

De los datos socioecondmicos, es posible identificar
que el ciclista brasilefio se desplaza en bicicleta con
gran frecuencia (73.8% respondieron que andan en
bicicleta cinco o mas veces por semana).

Es evidente la importancia de la infraestructura
cicloviaria como incentivo para el uso de la bicicleta,
dado que confiere mayor seguridad en el transito. En
relacion con los problemas enfrentados, casi la mitad
de los entrevistados en todo Brasil, escogieron la res-
puesta “mads infraestructura viaria”, lo que corrobora
de manera relevante que la infraestructura, seguida por
los problemas de seguridad publica, estan bastante
presentes en Brasil.

En relacion con la motivacion al uso de la bicicleta,
44.6% de los ciclistas, la atribuyen al hecho de que la
bicicleta es una modalidad practica y rapida, lo que per-
mite también que, con el paso del tiempo, este motivo
sea, ademas, el mas mencionado para que los ciclistas
permanezcan usando la bicicleta.

En lo que concierne a la intermodalidad, apenas
26.4% de los ciclistas brasilefios utilizan la bicicleta en
combinacion con otro modo de transporte en los trayec-
tos semanales, lo que se presenta como un indice bajo y
también irregular en todo Brasil.

Consideramos que la produccion de informacion y
conocimiento sobre el uso de la bicicleta, en las grandes
ciudades brasilenas, es parte esencial del proceso de
planeamiento de las ciudades, en la medida en que
puede calificar la discusion sobre la incorporacion de
principios y directrices relacionadas al transporte activo
en el proceso de planeamiento de las ciudades.

Este articulo pretende, en consecuencia, no solamen-
te agregar mas informacion y mayor conocimiento al
debate sobre la movilidad en bicicleta, sino, también,
empoderar a la sociedad para discutir seriamente nuevos
caminos para la movilidad urbana en Brasil.
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espacios publicos eventuales
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Diego Roldan*

da desde diversos puntos de vista (Urry, 2007;

Delgado, 2007). A lo largo de las ultimas décadas,
las ciencias sociales protagonizaron un giro espacial
(Soja, 1999) y otro de las movilidades (Sheller, 2017).
Sin dudas, uno de los componentes fundamentales de esta
conceptualizacion, orbitaron alrededor de la relacion
tensa entre la cuestion ambiental y el transporte motoriza-
do (Sheller y Urry, 2006). La idea de desarrollar formas
no hegemonicas de movimiento en la ciudad, capaces de
satisfacer los deseos y necesidades de sus habitantes, a
partir de formas de movilidad alternativas a la hegemonia
del automovil, provocd distintas transformaciones en los
entornos urbanos. En principio, estas nuevas modulacio-
nes de las trayectorias urbanas, crearon una reconceptua-
lizacién y una reapropiacion de los espacios publicos,
tanto por parte de los planificadores urbanos, como de los
usuarios de la ciudad (Bearney, 2010). Sin lugar a duda,
la calle es el espacio publico mas importante, tanto en
conectividad, como en dimension de las ciudades con-
temporaneas. Sin embargo, su uso estaba restringido a la
circulaciéon automotriz, siendo destinada una porcion
muy menor a la circulacion peatonal. Mientras los mode-
los del urbanismo funcional, lanzados durante la posgue-
rra por Le Corbusier en Europa y Robert Moses en Esta-
dos Unidos, mantuvieron su predominio, la calle, desde el
punto de vista de la planificacion, fue el reino del auto-
movil. El derecho a la ciudad de los habitantes era, en
realidad, el derecho a la ciudad de los habitantes con
automodvil. Con el incremento de las preocupaciones
ambientales y las multiples problematicas derivadas de
una creciente densidad del flujo automotor y una infraes-
tructura con serias dificultades de ampliacion, se idearon
nuevas alternativas a la movilidad centrada en el motor y
el transporte privado y publico. Algunas de estas politicas
incluyeron la suspension de la circulacion de vehiculos
motorizados en distintas areas de la ciudad y su salida en
horas y dias determinados. Pero, también, pusieron de

I as movilidades han sido una problematica aborda-

*  CECUR-UNR-CONICET, Ocampo 3078, 2000 Rosario, Argentina. Correl:
diegrol@hotmail.com.
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relieve la ductilidad de un medio de transporte, histdrica-
mente menospreciado y rechazado, como una forma de
unir trayectos dentro de la ciudad: la bicicleta (Vasconce-
los, 2010).

La idea de promover un tipo de circulacion no moto-
rizada, tanto basada en la bicicleta, como en la movili-
dad peatonal, configuraron una nueva forma de entender
lo moderno. Ya no se tratd de una modernidad sostenida,
necesariamente, en la velocidad y el proceso de compre-
sion tiempo-espacio (Harvey, 1990), sino de una forma
de movilidad que priorizara la calidad de vida de la
poblacion urbana. En efecto, con la explosion y la
expansion de las movilidades alternativas, la velocidad
de la circulacion cede su posicion privilegiada al cuida-
do del ambiente por un transporte no contaminante, la
preservacion de la salud fisica de los ciudadanos, a tra-
vés de un cierto ejercicio, la mayor accesibilidad debido
al menor coste relativo de los medios de locomocion no
motorizados, la descompresion de los flujos de la movi-
lidad urbana (en circulacion, un automovil ocupa el
espacio de ocho bicicletas) y el acrecentamiento de la
infraestructura del estacionamiento, a partir del uso de
vehiculos que comprometen menos espacio (en un apar-
camiento de automoévil pueden dejarse veinte bicicle-
tas).

Estas politicas de mejoramiento del ambiente y de la
calidad de vida, a partir de la implementacion de formas
de movilidad sustentables, han tenido distintos antece-
dentes mundiales. En el caso de los paises del Norte
Global, la mayor parte de estos movimientos fue impul-
sada por ciertos grupos como Masa Critica en San Fran-
cisco (Furness, 2010). El ciclo de peticiones y cierta
planificacion participativa de ciclovias y vias recreati-
vas fue importante en esta experiencia. No obstante, los
modelos de movilidad sustentable fueron promovidos,
por distintos gobiernos locales, alrededor del globo. En
gran parte, segun las premisas de la ciudad creativa,
difundidas por Richard Florida (2010), estos modos
alternativos de circulacion y movilidad fueron disena-
dos bajo los términos de la competitividad interurbana.
Asi, buena parte de las ciclovias fueron adoptadas como



un modo de darle, a la ciudad, un atractivo adicional
capaz de seducir a un nuevo tipo de poblacion, vincula-
da a las industrias creativas. Ademas, la promocion del
uso de los medios de transporte no motorizados y, en
particular la bicicleta, presta, a las ciudades, una carta de
ciudadania en los rankings de buenas practicas de
gobiernos orquestados por consultoras y organismos
multinacionales. Mantener estos estandares y formulas
de gobernanza, ademas, allana la solicitud de créditos en
organismos dedicados a financiar politicas de mejora-
mientos de infraestructura urbana (Peck, 2015). Para
gran parte de las ciudades del Sur Global, este tipo de
politicas han sido habitualmente trasplantadas y, en con-
secuencia, han requerido del desarrollo paralelo de
mecanismos de promocion para incentivar el uso de
medios alternativos de movilidad. La mayoria de las
grandes ciudades del Sur Global cuenta con un uso tra-
dicional de la bicicleta, con fines de movilidad, vincula-
dos a las clases populares. La bicicleta juega un rol
fundamental en las movilidades de los barrios y asenta-
mientos periféricos y los puntos en donde, la poblacion
popular, desarrolla sus actividades economicas. Sin
embargo, hasta hace algunos afios, las clases medias,
habitualmente, utilizaban este tipo de medio de locomo-
cion mas con fines recreativos que con objetivos de
movilidad. Actualmente, tanto los costos relativos del
transporte publico, como la insercion de los jovenes de
clase media en el mercado laboral, han fomentado el
incremento del uso de la bicicleta como modo de movi-
lidad (Davila, 2012).

En este marco, las experiencias de ciclovias recreati-
vas han sido uno de los impulsos positivos que ha pro-
curado incentivar el uso de la bicicleta y los modos
alternativos de movilidad. Las calles recreativas han
sido disefiadas para generar un ambiente especifico,
despojado de los atributos de la ciudad motorizada vy,
por lo tanto, capaz de desarrollar, en los sujetos que la
frecuentan, cierto deseo por estas movilidades no hege-
monicas. Este trabajo procura abordar una de estas
experiencias en una ciudad del Sur del Sur: Rosario. La
segunda ciudad portuaria de la Republica Argentina
comenzo a idear este tipo de dispositivos en 2010. Los
planos en los que se analizan las actividades de la Calle
Recreativa son multiples: la promocion de unas movili-
dades alternativas, la produccion de una forma-ambien-
te espacio-temporal para la apropiacion ciudadana del
espacio publico, la diseminacion de fragmentos de esti-
los de vida saludable en la poblacién y la generacion de
una imagen particular de la relacién ciudad-espacio
publico-recreacion. La metodologia de este trabajo con-
sistid en una observacion con participacion prolongada
por mas de un aflo y la realizacion de entrevistas semies-
tructuradas a los usuarios de la Calle Recreativa y de
modos de movilidad alternativos que, no necesariamen-
te, frecuentaran este espacio.

Una propuesta de movilidades alternativas

Desde su inauguracion en 2010, la Calle Recreativa de
Rosario propone una ruptura en la trama y los ritmos
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Mapa del Circuito de la Calle Recreativa.

urbanos. Se trata de un espacio publico eventual que
todos los domingos, entre las 8 hrs. y las 12:30 hrs.,
establece un perimetro en el que se suspende la circula-
cion de los vehiculos motorizados. Este hecho, genera
las condiciones de posibilidad y un medio artificial, para
la reapropiacion del espacio publico por parte de la cir-
culacion peatonal y las movilidades alternativas. El cir-
cuito de la calle configura un ambiente en el que es
posible combinar la ejercitacion fisica poco intensa y el
paseo recreativo, ambos, bajo la guia de un estilo de
vida saludable.

Segun sus promotores, la Calle Recreativa implica
la creacion de “(...) un circuito recreativo, libre de
autos y motos. Una alternativa masiva de convivencia
permanente, encuentro, esparcimiento, vida saludable
y actividad fisica para todos los ciudadanos” (Munici-
palidad de Rosario, Ordenanza. 9457, 16 de Noviem-
bre de 2015). Este espacio alternativo, a la ciudad
motorizada, se basdé en una recuperacion selectiva y
adaptada de experiencias similares desarrolladas por
otros municipios de América Latina: Bogota, Medellin
y Guadalajara. En las experiencias del transporte, la
direccionalidad de la influencia de los modelos dibuja
un patron Sur-Sur, cuya marca de origen es la expe-
riencia bogotana. La incidencia de los paradigmas
anglosajones y europeos fue, en este caso, menos cru-
cial. Asimismo, la Calle Recreativa se acoplo a los
usos previos de algunos espacios publicos. La notable
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concurrencia de la Calle Recreativa' responde, sobre
todo, a su ajuste a los esquemas locales de uso del
espacio publico.? El caracter experimental de esta poli-
tica de movilidad puede corroborarse en la tardia apa-
ricion de la normativa. El municipio oficializé la Calle
Recreativa tan solo luego de comprobar su aceptacion
social y uso masivo.?

Una serie de espacios publicos relevantes son articu-
lados por medio de la Calle Recreativa: el Parque Inde-
pendencia, el Bulevar Orofio y la Costa Central y Norte
del Parana. Al aproximarse a la costa, el recorrido
comienza a seguir los bordes irregulares de la ribera. La
cuadricula es sustituida por los poligonos, y las cons-
trucciones bajas y de mediana altura son relevadas por
los edificios de alta gama de casi cincuenta plantas y
ciento cincuenta metros de altura. El espacio establece
una relacion de monumentalidad espejada entre la ciu-
dad y la naturaleza: por un lado, las grandes torres de
oficinas y viviendas y, por el otro, el ancho rio Parana y
sus islas.

Al comenzar la mafiana, la Calle Recreativa esta
dominada por el silencio. Quienes se desplazan por el
circuito pueden oir sus propios pasos golpeando el
asfalto libre de motores. Poco después, la afluencia de
caminantes y ciclistas produce otros sonidos, menos
estridentes y acompasados con el ritmo de las activida-
des. La mayor parte de la movilidad es peatonal. Den-
tro de los vehiculos se destaca la bicicleta, tanto las
que provienen del sistema publico “TuBiciMiBici”,
como las privadas. Los modelos de paseo son los mas
utilizados. Menos numerosas son las bicicletas de
carrera o montafia, aunque las llamadas playeras ocu-
pan un lugar importante. Otros rodados comparten la
diversidad de la Calle Recreativa: rollers, patines,
skates y longboards. La Calle Recreativa apoya una
diversidad de movilidad, dejando fuera de escena a las
motorizadas. Esa variedad se apoya en modulaciones
sustentables y basadas en el impulso corporal. Para
muchos de los entrevistados, existe una seduccion en
caminar sobre la cinta asfaltica: “(...) te da cierto pla-
cer moverte por el medio de la calle, por el lugar donde
siempre esta lleno de autos” (Matias, 34). Los peatones
y corredores eligen un ritmo de poca intensidad. Se
permiten la conversacion y la distraccion. “Esta es una
instancia para seguirse moviendo, pero mas tipo paseo.

1 Desde su inauguracion, el 10 de octubre de 2010 hasta abril de 2012, en
un total de 68 jornadas, la Calle logré movilizar alrededor de 1.400.000
usuarios.

2 Inaugurado en 1868, bajo la designacion de Bulevard Santafesino, el
trayecto de bulevar Orofio cuenta con mas de un siglo de tradicion.
Se trataba del espacio de exhibicion y paseo de las elites de la ciudad
que vinculaba sus imponentes mansiones y petits hotels de estilos
europeizantes con los jardines del Parque de la Independencia. Sus usos
fueron variando a lo largo del siglo XX, conforme se democratizaron las
apropiaciones de los espacios urbanos.

3 Segun los datos de la Red de Ciclovias Recreativas de las Américas, el
circuito rosarino se extiende a lo largo de 28 kilometros, semanalmente
retne a 43 mil personas, de las cuales, 34% utiliza bicicletas, 50% son
peatones-corredores y 15% patinadores. Alli, se practican diferentes acti-
vidades, determinadas por los espacios de descanso y ludico-deportivos,
puntos de Salud y Bienestar y una Bici-Escuela. Asimismo, se desarro-
llan clases de ritmos, se alquilan bicicletas y tandems, se comercializan
jugos naturales, se desarrollan actividades culturales y espectaculos
infantiles.
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A la Calle se viene a caminar, trotar, correr, hacer ejer-
cicio, pero no hay apuros” (Ana, 31) El tipo de recorri-
dos se desarrolla en grupos, son menos frecuentes los
caminantes solitarios. Los grupos de pertenencia son
variados: familia, amigos, compaifieros de caminata,
etc. Queda claro, en el ambiente generado por quienes
se mueven en y mueven a la Calle Recreativa, que el
ritmo no tiene exigencias y el objetivo es pasar la
mafiana de domingo en movimiento, pero sin expecta-
tivas ni velocidad. Sin embargo, algunos arriesgan que,
a partir de estos trayectos, conocieron sus capacidades
para caminar. Omar (45) afirma haber tomado cons-
ciencia de “(...) que podian caminar mucho mas tiem-
po y recorrer distancias mucho mas largas de lo que
imaginaba (...) Estaria bueno poder hacerlo durante la
semana, empezar a armarse recorridos a pie (...)".

La Calle Recreativa se inaugurd bajo una consigna
imperativa: “Cambid el Aire”. Ademas de una clara ins-
cripcion en la cuestion de un estilo de vida saludable, el
recorrido propone un corte con las actividades y los rit-
mos desplegados semanalmente. El municipio procura
lograr que, parte de los ciudadanos y algunos visitantes
ocasionales, se apropien de uno de los espacios publicos
con usos menos diversificados en el esquema de la ciu-
dad funcionalista imaginada por Le Corbusier. Esas
calles y esas avenidas siempre ocupadas por automovi-
les y motocicletas. A pesar del ritmo suave, la movilidad
es constante. Excepto cuando el trafico automotor de las
calles perpendiculares lo demanda, casi nadie se detie-
ne. En ocasiones no soélo la interrupcion de la continui-
dad es motivada por el trafico, también el reconocimien-
to mutuo de transeuntes y ciclistas es excusa para la
detencion.

De lo dicho hasta aqui, este tipo de usos e interaccio-
nes implica el cumplimiento de los objetivos de este tipo
de espacios: la reduccion de la contaminacion ambiental
y sonora, la promocién de la actividad fisica, el incre-
mento de la interaccién y la cohesion social. La Calle
Recreativa estd especialmente dirigida a un grupo de
poblacion sedentaria, quienes habitualmente utilizan
vehiculos motorizados para desplazarse. Los habitos
laborales y de movilidad son alterados, tanto por el fin
de semana, como por la Calle Recreativa que ubica al
cuerpo en una cinta imaginaria de movimientos leves,
pero constantes. Quienes participan de estos movimien-
tos hacen, del paseo, un motivo para ejercitarse y esta-
blecer algtin tipo de relacion con un estilo de vida salu-
dable. El objetivo y el sentido de la movilidad en Ila
Calle Recreativa estan depositados en el movimiento
mismo o en el bienestar que produce la movilidad cor-
poral en espacios abiertos. La idea de oxigenacion,
expuesta en el lema “Cambia el aire”, aparece como un
esquema de gubernamentalidad que trabaja a partir del
deseo de salud y bienestar que utiliza el medio produci-
do por la Calle Recreativa. El ambiente generado por la
Calle Recreativa forma una postal eventual de un circui-
to construido sobre calles que conectan distintos espa-
cios publicos y que muestra las posibilidades, todavia
experimentales y acotadas, de unas movilidades alterna-
tivas, sustentables y saludables.



Composicion y ritmo de los flujos

Pese a las diferencias en los medios de locomocion, los
ritmos tienden a cierto acompasamiento. Los desacoples
son pequefias fallas dentro del medio, grupusculos o
individuos que se desprenden del conjunto. Estos dife-
renciales aparecen, con frecuencia, en las primeras
horas de la mafiana. Luego, cuando la calle esta llena,
son casi imposibles. En algunos tramos, la proximidad
de los sujetos que se mueven es notable. Los cuerpos
casi parecen rozarse. Comparten, tanto el espacio, como
el tempo del movimiento. Aun sin interactuar de forma
explicita, configuran un mismo flujo que tiende a esta-
blecer patrones de semejanza y sincronizacion. Como si
dentro de la calle hubiera dibujado un sistema de anda-
riveles, los vectores de las trayectorias trazan paralelas
con los cordones de las veredas. Este tipo de formulas
de coexistencia en movimiento impone cierta homoge-
neidad en el flujo, pero hacen de este espacio un lugar
libre de colisiones. “Siempre vengo a la Calle Recreati-
va. Nunca presenci¢ un accidente o un choque. Aunque
la gente que viene es la misma que en la semana anda en
auto, aca las personas parecen tener otra consciencia,
otra forma de manejarse” (Elvira, 49). Nuestra hipotesis
es que, esta sensacion de seguridad vial, la genera el
medio artificial que propone el circuito y el ritmo sose-
gado que se impone de modo indirecto a las movilida-
des, tanto de rodados, como de peatones.

Los usuarios y las usuarias de la Calle Recreativa
abarcan un espectro caracterizado por su amplitud y
diversidad. Desde el punto de vista etario, las presencias
se despliegan desde la primera infancia hasta los adultos
mayores. La naturaleza familiar y heteronormativa del
paseo hace que esa diversidad se exprese en un marco
delimitado. Las formas de movilidad con mayor com-
promiso corporal quedan reservadas para los adolescen-
tes y adultos jovenes. Todos recorren el espacio segin
sus necesidades y posibilidades. Quienes se ubican en
los extremos del espectro etario tienden a colocarse
sobre las veredas y su presencia es menos frecuente en
la cinta asfaltica. La mayoria argumenta que prefieren
esa posicion por precaucion frente a posibles colisiones
con rodados ubicados a sus espaldas.

Las posiciones sociales se presentan mas homogé-
neas. Las capas medias monopolizan el espacio de la
Calle Recreativa. Los signos de informacion del estatus
social tienden a mostrar mayor elevacion en la medida
en que, el paisaje urbano de la costa centro-norte, tiende
a sofisticarse. Esto, evidencia cierta proximidad entre
las residencias de los caminantes y el tramo que eligen
de la Calle Recreativa.

La hegemonia de la clase media apenas es interrum-
pida por la presencia insignificante y, la mayor parte del
tiempo, discreta de los sectores populares. Pero el solo
hecho del paso de esos pequeiios grupos disonantes, con
la homogeneidad de clase, establece un alerta percepti-
vo. Esa discontinuidad en el flujo y su percepcion es
performada a través de la mirada de los usuarios domi-
nantes del espacio social de la Calle Recrativa: varones,
adultos jovenes, blancos y de clase media. Esos gestos

buscan recolocar, a los agentes populares, en un margen
dentro del flujo. Estos agentes concurren a esos espacios
sin las vestimentas funcionales que caracterizan el
atuendo de la clase media. Sus comportamientos y cor-
poralidades se exhiben mas aleatorios que los del resto
de los paseantes. Son un elemento de diferenciacion
simple para la mayor parte de la concurrencia: una espe-
cie de incrustacion, una alteridad y una alteracion del
continuum socio-simboélico de cuerpos-vestimentas-
movimientos. Como puede apreciarse, el entorno recrea-
cional reproduce ciertas jerarquias sociales y urbanas
que se expresan en el mismo recorrido y en los modos
de apropiacion de los usuarios del circuito.

La Calle hace posible performar recorridos turisti-
cos, dirigidos a una poblacion con cierta posicion social
y aficion a las actividades fisicas y los estilos de vida
saludables. En el plano organizativo y desiderativo,
estas propuestas de calles o vias recreativas tienen por
objetivo la restitucion de los lazos, las interacciones y la
cohesion social. En el espacio de las practicas, la Calle
Recreativa ha ensayado ampliar sus limites hacia el sur
de la ciudad. Sin embargo, sus efectos sobre las pobla-
ciones de la periferia y la integracién de los usuarios,
que prefieren el area centro-norte, aun es baja. Posible-
mente, la fragmentacion urbana y la segmentacion
social, entre estas zonas y poblaciones, sean, en gran
parte, frutos de la planificacion del recorrido que exclu-
ye a una porcion significativa de la zona sur y a todo el
oeste de la ciudad. En esos espacios, residen las clases
populares de Rosario. Ese paisaje urbano contrasta con
el extremo norte de la via recreativa, en donde las
infraestructuras ferro-portuarias, en desuso y abandono,
han sido recuperadas y recualificadas para la construc-
cion de un interface de espacios publicos y emprendi-
mientos inmobiliarios de alta gama que, en conjunto,
conforman los dispositivos de expansion de la nueva
urbanizacion post-ferroportuaria y post-industrial de
Rosario. En esa zona, se asienta una poblacion de alto
poder adquisitivo y estatus social, formada por profesio-
nales y empresarios. Alli, coinciden las partes mas altas
del espacio urbano y el espacio social (Wacquant,
2018), formando la utopia de la ciudad creativa (Florida,
2010). Puerto Norte, el emblema de esta renovacion, es
un emplazamiento tan sélo conectado con la trama urba-
na por grandes avenidas, en las que, la circulacion auto-
motriz, se impone. Ademads, su morfologia, disposicion
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y tamafio, contrastan con el resto de las edificaciones
aledafias. Rodeadas de espacios publicos, emergen
comunidades cerradas sobre si mismas y con poderosos
rasgos heterotopicos (Scarpacci, 2014). Taludes y rejas
limitan los accesos a las torres de departamentos, detras
de esos perimetros medran mundos sociales de separa-
cion y asilamiento (Elquezabal, 2018).

Imagen urbana y circuito de espacios publicos

La Calle Recreativa de Rosario es un ejemplo del ideal
de produccion de espacio publico de la planificacion
urbana estratégica. Para Manuel Delgado (2007), los
espacios publicos son los lugares para la construccion
de una imagen de la ciudad que se monta sobre los sec-
tores urbanos mas renovados y menos problematicos.
Sobre esas infraestructuras, practicas y agentes socio-
culturales, se instala la premisa de la emergencia de un
nuevo espacio publico comunitario y sin fisuras, capaz
de expresar una totalidad social coherente y cohesiona-
da. Los cuerpos y rodados siguen vectores de direccio-
namiento Sur-Norte (predominante) y Norte-Sur (mino-
ritario). Dentro del circuito, existen distintos espacios
que pueden utilizarse con objetivos diferentes. De Sur a
Norte, la primera estacion sobre la calle San Martin esta
compuesta por una pequena red callejera que hace las
veces de cancha-escuela de tenis. El espacio es, mas o
menos, nuevo. Entre los habitués, de ese tramo del
paseo, ha despertado mas curiosidad que deseos de
tomar clases de tenis. Esas atracciones son barriales. Es
improbable que, los usuarios del extremo norte del cir-
cuito, tengan deseos de dirigirse hasta el extremo sur
para participar de este tipo de actividades. Lo inverso
suele ser, incluso, frecuente.

Como lo anticipamos, la mayor parte del circuito
posee un potente sentido sur-norte, demostrado en la
primera fraccion del recorrido. Las Avenidas San Martin
y 27 de Febrero no tienen interrumpida la traza vehicu-
lar, para automotores y motocicletas, que corre con
direccion norte-sur. Esta orientacidon, como un sintoma,
revela el punto de llegada. El norte magnético de la bru-
jula, que ordena los flujos del circuito, esta configurado
alrededor de las nuevas urbanizaciones y el espacio
publico de la costa. Alli, las instalaciones del viejo puer-
to y las antiguas empresas cerealeras, fueron sustituidas
por los extraordinarios emprendimientos inmobiliarios
y una rambla consecutiva de espacios publicos. De un
lado, la renovacion de Puerto Norte funciona como una
gran y seductora escenografia urbana y, del otro, el rio
Parand opera como una imponente y atractiva postal
natural. En los tramos septentrionales del circuito, pai-
saje urbano y natural, generan dos imagenes retorica-
mente grandilocuentes.

Desde una perspectiva cenital, el flujo de movilida-
des desplegadas sobre la Calle parece estar entubado. Es
muy dificil recorrer el circuito mediante atajos, dado
que su configuracion apenas si cuenta con algunas late-
ralidades. Hasta cierto punto, podria pensarselo como
una calle de direccion unica. La mayor parte de las
desviaciones del circuito central se producen en el Par-
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que de la Independencia, en donde, algunas de las vias
interiores, son utilizadas como parte de la Calle. Sin
embargo, como no se trata de zonas afectadas por el
recorrido de los cuerpos, quedan un poco ocultas y des-
afectadas de los usos principales.

El primer tramo del trayecto se desenvuelve sobre la
Avenida San Martin desde Bulevar Segui hasta la Aveni-
da 27 de Febrero y la interseccion de San Martin y 27 de
Febrero hasta la de esta ultima con Bulevar Orofo. Es una
zona residencial y comercial. Esta parte sur del trayecto
dista de ser la mas frecuentada. Las movilidades no son
masivas ni variadas. La animaciéon mas contundente y
sostenida principia en la interseccion de 27 de Febrero y
Bulevar Orofio, en donde el flujo es amenizado por el
escenario del primer espacio verde de gran porte de la
ciudad. Alli emergen los espacios publicos, el antiguo
predio de la Sociedad Rural, el Hipoédromo y el Museo de
la Ciudad. Este tramo culmina, junto con el Parque Inde-
pendencia, en la interseccion con la Avenida Pellegrini.
En este segmento, es posible observar las primeras esta-
ciones destinadas a diferentes actividades fisicas, ludicas
y recreativas. Sin dudas, de ese tramo, el punto mas atrac-
tivo y con mayor numero de participantes, es la Escuela
de Ritmos y, en especial, las clases de zumba. La concu-
rrencia es, casi en su totalidad, femenina. Son contados
los varones que se suman a la danza guiada. En ese
mismo sector, hay un pequefio puesto de venta de jugos
saludables montado por Economia Solidaria y un taller de
reparacion de bicicletas. La zona de Oroio, entre Pelle-
grini y el Parque Norte, no ofrece mayores atractivos
verdes. Tan solo el bulevar aparece como un lugar a tran-
sitar y a los costados se levantan las suntuosas construc-
ciones de las ¢élites de comienzos del siglo pasado. Esta
area posee una gran animacion y genera mucho interés.

Cerca de los ultimos tramos de Orofio, llegando a la
playa de maniobras del Ferrocarril y en las inmediacio-
nes del Parque Sunchales, se emplaza una Estacion del
Bienestar. Alli, se realiza una promocion de la salud y de
la prevencion de las enfermedades cardiovasculares, a
través de la actividad fisica y el movimiento. Estudian-
tes avanzados y graduados recientes de las universida-
des privadas de la ciudad, con carreras de medicina y
kinesiologia, toman la presion arterial, controlan el
ritmo cardiaco y practican ejercicios de elongacion con
quienes deseen participar.

La Calle Recreativa intenta no solo recrear los cuer-
pos, sino, también, los lazos sociales. Se presenta como
un espacio comunitario y de integracion participativa. En
donde, aparentemente por cuatro horas en las mananas de
domingo, las distinciones sociales se vuelven confusas,
permeables, porosas y fluidas. Este hecho, como hemos
observado en el apartado anterior, es mas un desideratum
de los organizadores de este circuito, que una constata-
cion que pueda hacerse de su funcionamiento.

En definitiva, la Calle Recreativa confirma las iméa-
genes del poder social y urbano de la ciudad. Atravesada
por un flujo de movilidades protagonizadas por las cla-
ses medias, el circuito enlaza las zonas mas patrimonia-
lizadas y las mas recualificadas de Rosario, las mansio-
nes y petits hotels de las elites de comienzos del siglo XX



y las torres-countries de comienzos del siguiente, los
espacios verdes inspirados en el paisajismo francés
decimononico y las cadenas de espacios publicos desa-
rrolladas en correlacion al urbanismo arquitectonico
catalan de los afios 1990, el Museo de Bellas Artes con
un poértico de columnas rectas y el Museo de Arte Con-
temporaneo que recicla los cuerpos cilindricos de un
elevador de granos. Desplegado sobre Bulevar Orofio, el
corazén del recorrido espeja las imagenes urbanas de
dos ciudades: la Rosario agroexportadora de fines del
XIX y comienzos del XX y la ciudad post-industrial y
post-ferroportuaria de inicios del XXI1. Dos postales pro-
tagonizadas por las elites y sus lugares de residencia y
paseo.

Grupo Ciclistas en tramo Puerto Norte.

Palabras finales

Al rememorar su infancia berlinesa y el parque de Tiet-
garten, Walter Benjamin (1982) afirmoé: “[i]mporta poco
saber orientarse en una ciudad. Perderse, en cambio, en
una ciudad, como quien se pierde en un bosque, requie-
re aprendizaje.” Estas operaciones son realmente com-
plejas en el itinerario que proponen circuitos como la
Calle Recreativa de Rosario. Alli, perderse, no solo
requeriria una practica de evasion y aprendizaje, sino
que, en el interior del circuito, tales tentativas resulta-
rian casi infructuosas. Desde la sefalizacion que esta-
blece el rumbo de los peatones, ciclistas, patinadores,
etcétera, con el mismo sentido en que circulan habitual-
mente los automoviles, hasta la masa de personas que
asume esos mandatos en sus desplazamientos, la Calle
Recreativa genera un universo cerrado sobre si mismo,
un flujo entubado, en el que perderse resulta imposible.
Pese a estas limitaciones, para ejercitar las artes del
extravio-extrafiamiento benjaminiano, para construir los
enunciados peatonales decertonianos (De Certeau,
1999) o las derivas debordianas (Debord, 1999), la Calle
Recreativa se configura en un universo, a través del
cual, es posible conocer y comprender un fragmento de
la ciudad, las corporalidades y las movilidades que alli
se promueven y activan.

Parado6jicamente, la negacion de la circulacion
lecorbusieriana que propone la Calle, trastoca a los
agentes, las modalidades y las velocidades de la circu-
lacion, pero al emplazarse sobre la misma infraestruc-
tura y mantener sus puntos clave activos, su funciona-
miento queda aprisionado por la logica circulatoria del
sistema de calles urbanas. Se cambian los actores, los
vehiculos, los ritmos y las velocidades, pero no se
modifica el escenario y gran parte de la l6gica perma-
nece inalterada. No obstante, las transformaciones son
lo bastante significativas como para brindar una ins-
tantanea matinal y dominguera de un fragmento movil
de la ciudad. Sobre esa parte se compone una imagen
que la ciudad desea mostrar, una exhibicion de distin-
tas postales de las fases de un proceso, de moderniza-
cion de las infraestructuras y paisajes, que continua
abierto.

La Calle Recreativa busca convertirse en un espacio
para el encuentro y resocializacion comunitaria absolu-
tamente inclusivo. Se propone como un espacio publico
eventual, casi una heterotopia a la Foucault (1967). En
ese espacio otro o diferente, encuentra expresion una
parte del espacio social, una parte del espacio urbano,
una parte del paisaje natural y una parte de las movili-
dades de la ciudad, pero, precisamente, se trata de la
parte hegemonica. La Calle Recreativa configura una
reafirmacion de la clase media blanca, la familia hetero-
normativa, las vias que conectan los espacios verdes y
publicos anexos a las viviendas de las ¢élites de comien-
zos de los siglos XX y XX, del paisaje ribereiio natural,
o mejor, post-ferroportuario, surgido del desmontaje y
reconversion de muelles, galpones, elevadores de gra-
nos, etcétera, en espacios publicos polifuncionales y de
las movilidades-corporlidades que eligen un estilo de
vida que define al movimiento como uno de los pilares
de la salud y el equilibrio energético. Mientras en sus
margenes queda la ciudad menos renovada, las plazas
barriales, los arroyos del sur y el norte de la jurisdiccion,
las calles con viviendas menos lujosas, los cuerpos no
tan saludables y las formas de concebir el descanso por
fuera de un medio que fomenta el perpetuum mobile
gubernamentalmente organizado.

Ademas, la promocion de las movilidades alternati-
vas no alcanza mas que a los usuarios habituales de
automoviles que, por un dia y unas horas, prescinden de
ese vehiculo para desplazarse. Pero que, una vez culmi-
nada esa experiencia eventual y acotada, vuelven a
emplear sus medios de locomocion motorizados. De
forma que, los esquemas de vida saludable y recreacion
no motorizada, tienden a durar lo que el ambiente artifi-
cial de la via recreativa. Hemos comprobado a través de
las rondas de entrevistas que, la mayoria de los usuarios,
como Omar, a lo sumo experimenta un deseo de ensayar
moverse con estas reglas eventuales en su vida cotidia-
na. Pero que, debido a las exigencias de ese otro medio
que es la ciudad inundada por vehiculos a motor y con
horarios y desplazamientos muy estrictos, prefieren vol-
ver a sus costumbres mas tradicionales. “Esto es lindo,
pero no me imagino yendo a pie o en bici al trabajo. Me
da la impresion que no llegaria nunca” (Juan Pablo, 38).
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Tramo Norte de la Calle Recreativa Rosario.

En el otro extremo del espectro social, los sectores
populares que, habitualmente, se desplazan sirviéndose
de la bicicleta y de la caminata como medios de movili-
dad, no frecuentan este espacio. Les parece un lugar que
prolonga los esfuerzos de desplazamiento invertidos en
sus jornadas de trabajo y que, ademas, no tiene puntos
de contacto con el espacio en el que residen. “Mira si
voy a querer ir a pedalear un domingo a la mafana, si
todos los dias tengo que hacerlo para llegar al trabajo.
Ademas, la zona no me queda cerca” (Ramon, 52).
Como muchas de las politicas de promocion de utiliza-
cion de la bicicleta en América Latina (Bochud, 2016),
la Calle Recreativa de Rosario estd forjada por parado-
jas. Por un lado, el intento de incluir socialmente a
diversos usuarios del circuito y la dificultad para exten-
der el tipo de usuarios mas alla de las clases medias y
medias altas. Por otro, la idea de reforzar esa imagen de
ciudad con atracciones para esos grupos sociales que
constituyen los ciudadanos con capacidad adquisitiva,
quienes pueden darle vida a la ciudad a partir de sus
emprendimientos y sus modos de vida. En este tipo de
politicas, el derecho a la ciudad y la justicia espacial,
parecen emplazarse en un primer plano argumental y
retérico y ocupar un modesto segundo lugar en el espa-
cio de las practicas y relaciones sociales (Soja, 2014;
Bret, Gervais-Lambony, Hancock, Landy, 2016).
RS \OS}?*-

Carta Economica
Regional N° 121
Venta y suscripciones:
Universidad de Guadalajara
INESER, Centro Universitario
de Ciencias Econémico-Administrativas
Periférico Norte 799, Médulo M, Segundo Nivel, Nucleo
Los Belenes, 45100 Zapopan, Jalisco, México

Tel y Fax: (33) 37703404 exts. 25770 y 25249

Correl: revista.cartaeconomica@gmail.com

Pagina: http://www.cartaeconomica.cucea.udg.mx/

24

Bibliografia:

BENJAMIN, Walter. Infancia en Berlin hacia 1900, Madrid, Alfaguara, 1982.

BERNEY, Rachel. “Learning from Bogota: How Municipal Experts Transformed
Public Space” en Journal of Urban Design, Vol. 15, N° 4, 2010, pp.
539-558.

BOCHUD, Lucas. La promotion de l'usage du vélo a Bogota: entre urbanisme
entrepreneurial et justice spatiale, Tesis de Maestria, Universidad de
Lausanne, 2016.

BRET, Bernard, Phillippe GERVAIS-LAMBONY, Claire HANCOCK y Fréderic LANDY
(comps). Justicia e injusticias espaciales, Rosario, UNR, 2016.
DAVILA, Julio D. (comp). Movilidad y pobreza. Aprendizajes de Medellin,

Soacha y Colombia, Developement Planning Unit, Botoga, 2012.

DE CERTEAU, Michel. La invencion de lo cotidiano, Ciudad de México,
Universidad Iberoamericana, 2000.

DEBORD, Guy. “Teoria de la Deriva” en Internacional situacionista. La
realizacion del arte, Vol. 1, Madrid, Literatura Gris, 1999.

DELGADO, Manuel. El espacio publico como ideologia, Madrid, Libros de la
Catarata, 2011.

. Sociedades Movedizas. Pasos hacia una antropologia de la calle,
Barcelona, Anagrama, 2007.

ELQUEZABAL, Eleonora. Fronteras urbanas. Los mundos sociales de las
torres de Buenos Aires, Buenos Aires, Café de las Ciudades, 2019.

FLORIDA, Richard. Las ciudades creativas: por qué donde vives puede ser la
decision mas importante de tu vida, Barcelona, Paidés, 2010.

FOUCAULT, Michel. “Espacios diferentes (heterotopias)” en El cuerpo utopico.
Las heterotopias, Buenos Aires, Nueva Vision, 2010, pp. 63-81.

FURNESS, zZack. One Less Car. Bicycling and the Politics of Automobility,
Filadelfia, University Press, 2010.

HARVEY, David. La condicion de la posmodernidad. Investigacion sobre los
origenes del cambio cultural, Buenos Aires, Amorrortu, 1990.
JAJAMOVICH, Guillermo. “Miradas sobre intercambios internacionales y
circulacion internacional de ideas y modelos urbanos” en Andamios,

N° 22,2013, pp. 91-111.

MUNICIPALIDAD DE ROSARIO. Ordenanza 9457, 16 noviembre 2015.

PECK, Jamie. “A vueltas con la ciudad creativa” en El mercado contra la
ciudad. Globalizacion, gentrificacion y politicas urbanas, Madrid,
Traficantes de Suenos, 2015, pp. 53-106.

SCARPACCI, Martin. E/ GPU Puerto Norte en el planeamiento estratégico
socialista: Rosario, Argentina 2003-2013, Tesis de Maestria, Quito,
FLACSO-Ecuador, 2014.

SHELLER, Mimi. “From the Spatial Turn to Mobilities Turn” en Current
Sociology, Vol. 65, N° 4, 2017, pp. 1-17.

y John URRY. “The New Mobilities Paradigm” en Environment

and Planning A, Vol. 38, 2006, pp. 207-226.

SOJA, Edward. Posmodern Geography. The Reassertion of the Space in
Critical Social Theory, Nueva York/Londres, Verso, 1989.

. En busca de la justicia espacial, Valencia, Tirant Humanidades,

2014.

URRY, John. Mobilities, Cambridge, Polity, 2007.

VASCONSELLOS, Eduardo. Andlisis de la movilidad urbana, espacio, medio
ambiente y equidad, Bogota, CAF, 2010.

WACAQUANT, Loic. “Bourdieu viene a la ciudad: pertinencia, principios y
aplicaciones” en EURE, Vol. 49, N° 129, 2017, pp. 279-304.

Entrevistados, primavera-verano de 2017
Matias, 34 afios, Profesional.

Ana, 31 anos, Estudiante de Posgrado.
Omar, 45 anos, Empleado Publico.

Juan Pablo, 28 afios, Estudiante de Medicina.
Ramén 52, Albaiiil.

Alteridades N° 55
Venta y suscripciones: UAM-Iztapalapa, Division de
Ciencias Sociales y Humanidades, Departamento de
Antropologia, Edificio F, Cubiculo 001, Avenida San
Rafael Atlixco 186, Colonia Vicentina, Delegacion
Iztapalapa, 09340 Ciudad de México
Tel: (55) 58044764. Correl: alte@xanum.uam.mxPagina:
http://alteridades.izt.uam.mx




EXPEDIENTEN

Femibici: experiencias y
reflexiones feministas

emibici es un colectivo de mujeres ciclistas de

Guadalajara, México, que, desde hace ocho afios,

se ha sumado a las discusiones sobre género y
movilidad. Este articulo se basa en reflexiones y apren-
dizajes que, como integrantes de este colectivo, hemos
desarrollado a través de los afios; pues consideramos
importante que, desde nuestra propia voz, compartamos
nuestras apuestas en torno a la movilidad no motorizada
desde un posicionamiento feminista.

En un primer momento, hacemos una genealogia que
privilegia perspectivas feministas criticas desde el acti-
vismo. Hacemos una revision teodrica, sobre investiga-
ciones que abordan la construccion de la ciudad y la
movilidad, desde un andlisis feminista. Enseguida, con-
textualizamos brevemente a la ciudad de Guadalajara,
en donde se ubica nuestro colectivo. En un tercer apar-
tado, reflexionamos en torno a las actividades, alianzas,
alcances y retos de nuestro colectivo ciclista, a luz de las
reflexiones tedricas. Finalmente, concluimos con algu-
nas pistas de analisis sobre los retos que identificamos
en materia de género y movilidad en la ciudad.

Nuestra intencion es dar cuenta de nuestra experiencia
en colectivo como una reflexion y critica sobre Guadala-
jara, México, en particular, pero enfatizando que es parte
de un didlogo mayor sobre la ciudad en Latinoamérica.
Creemos que puede servir como un espejo para muchos
otros colectivos ciclistas de mujeres y mixtos que buscan
incluir la perspectiva de género en su trabajo cotidiano.

Un recorrido por los estudios sobre género, ciudad
y movilidad

Definir la ciudad y quiénes pertenecen a ella ha sido un
largo tema de discusion teorica en las ciencias sociales.
Para los fines de este trabajo, dividimos la reflexion sobre
acercamientos a la ciudad por dos giros que encontramos
relevantes: el primero de ellos, corresponde a la apuesta
de las geodgrafas feministas por incorporar nociones de
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género al estudio del espacio y la ciudad; el segundo, se
refiere a la contextualizacion de la realidad latinoameri-
cana en general, y mexicana en particular, que considera-
mos indispensable para entender el proceso de creacion y
mantenimiento de un colectivo como Femibici.

La ciudades como (re)creacion social y el giro
feminista

Lewis Mumford (2011) considera a la ciudad no so6lo
como el espacio fisico en el que suceden las interaccio-
nes sociales, sino como funcidén social en si misma,
puesto que “la ciudad es una coleccion interrelacionada
de agrupaciones primarias y asociaciones intencionales:
dentro de las primeras, estan la familia y el barrio,
comunes a todas las comunidades, mientras que las
segundas son caracteristicas de la vida citadina”
(Mumford 2011[1937]: 93-94, traduccion propia). Es
importante destacar que su entendimiento de la ciudad
esta centrado en Estados Unidos en el tiempo de entre-
guerras, en el florecimiento de los suburbios y, mas
relevante a nuestra discusidon, posterior a la cruenta
batalla que se dio en las ciudades de ese pais, durante las
décadas de 1910 y 1920, para establecer a quién perte-
necian las calles y en quién recaia la responsabilidad de
evitar hechos viales (Norton, 2007).

Por lo tanto, a partir de ese contexto historico, no es
sorprendente que Mumford entendiera a la ciudad como
un proceso de lucha en el que hay dos esfuerzos contra-
dictorios y permanentes: la homogeneizacién y la diver-
sidad (Hill, 1985: 409-410). De igual forma, criticas
directas al modelo de alta modernidad (Scott, 1998)
para construir la ciudad, ejemplificado por el influyente
urbanista Robert Moses, han sido un tema constante.
Desde nuestra perspectiva, no es sorprendente que una
de las criticas mas conocidas viniera de una mujer, Jane
Jacobs (1961), quien apela por modos compartidos y
mas amables en las ciudades, por los contactos cotidia-
nos, por la seguridad comunitaria, por centrar a quienes
caminan (especialmente menores), en la construccion de
ciudades, nocion similar al “derecho a la ciudad” del
marxista Henri Lefebvre (1969).

25



Sin embargo, como otras autoras han sefialado (Soto,
2011; Garcia, 2008), las visiones criticas de la ciudad
contemplaban, en muchos casos, a la produccion y a la
clase, pero prestaban menor o nula atencion a otras for-
mas de inequidad social. En este sentido, el trabajo de
las gedgrafas feministas, Massey y McDowell, es suma-
mente relevante; estas autoras se preocuparon no solo
por la visibilidad de las mujeres en los estudios sobre el
espacio, sino la incorporacién de las criticas feministas
sobre la produccion social de roles e identidades de
género. Es decir, “la importancia de reconocer las varia-
ciones geograficas y de elaborar analisis no esencialis-
tas, y la intuicion de que es tan importante considerar los
nuevos [empleos] como los antiguos” (Massey, 1998:
45), es lo que conforma la geografia feminista.

En fechas recientes, el derecho a la ciudad con pers-
pectiva de género, ha sido incorporado de manera des-
igual en el debate sobre derechos humanos. Mientras
que ha sido retomado, al menos ptiblicamente, por espa-
cios internacionales como la Organizacion de las Nacio-
nes Unidas (2017), las perspectivas criticas sefialan que
ha sido un esfuerzo muy desigual e incompleto. Buc-
kingham (2011) indica que, se ha enfatizado el acceso a
servicios y no la participacion activa de las mujeres, en
la definicion de como se transforma o mantiene la ciu-
dad. Este énfasis en el acceso, que deja de lado las rela-
ciones sociales en la transformacion de la ciudad, ha
sido llamado, por algunas (Hartblay, 2017), como una
de las caracteristicas del neoliberalismo. Hartblay
(2017) sostiene que, ademas de una politica economica,
el neoliberalismo se traduce en una serie de estandares
a cumplir y listas a completar en la edificacion de
infraestructura; este proceso despolitiza las luchas por la
ciudad al volverlas inicamente carentes en requisitos
técnicos pensados hacia individuos ideales (en vez de a
grupos sociales diferenciados).

Por el contrario, criticas como las de Buckingham
(2011) emanan de visiones colectivas.! Retomamos las
nociones expresadas en el Manifiesto de Quito (2016),
aprobado en el Seminario Habitat 3 Alternativo, que
consideramos con una logica mas interseccional, inte-
grando un andlisis de clase, raza y género:

El derecho a la ciudad naci6 en los barrios, en los
movimientos populares urbanos. Nacio, sobre todo, con
las mujeres que defendieron y mejoraron sus viviendas
y sus entornos, que anhelaban seguridad y acceso a la
educacion y a la sanidad. La ciudad sera protectora y
cuidadora si deviene feminista. Nacid también entre los
jovenes que expresaban ser reconocidos como ciudada-
nos. Entre los trabajadores/as que eran conscientes de
que, con sus ingresos, no podian pagar, a la vez, vivien-
da y transportes ni agua y energia ni los bienes y opor-
tunidades que ofrece la ciudad. El derecho a la ciudad
unificaba demandas y necesidades diversas, pero inter-
dependientes, los derechos eran necesarios todos a la

1 El texto citado proviene de su época dentro del Secretariado General
de la Coalicion Internacional para el Habitat en Chile, enfocado en
“articula[r] acciones de derechos de las mujeres a la vivienda y a la
tierra” (Buckingham, 2011: 6, pie de pagina).
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vez, si faltan unos, los otros no son lo que debieran ser
(Manifiesto de Quito, 2016: 7-8).

Es, desde esta perspectiva, que entendemos el traba-
jo de Femibici, como una forma feminista de luchar por
la ciudad a través de la movilidad no motorizada. Sobre
esta cuestion, en especifico, reflexionamos en el siguien-
te subapartado.

Ciclismo feminista urbano como una lucha en 'y por la
ciudad

Ubicamos a Femibici en la lucha por y en la ciudad en
la interseccion entre género y movilidad. Nos sumamos
a las reflexiones que se han hecho sobre la division ana-
litica del espacio en la ciudad, en donde los espacios
privados se centran en la reproduccién y son feminiza-
dos, mientras que los publicos se centran en la produc-
cion y se masculinizan (Soto, 2014). Esta division, nos
recuerda Soto (2014), es una vision de la ciudad desde
la modernidad como proyecto politico y cultural que
separa estas esferas espacialmente, convirtiendo a la
movilidad en un area privilegiada de analisis y accion
urbana y social. Asi, al pensar en opciones de movili-
dad, se encuentra que tiene un individuo en mente:
hombre, en edad laboral, sin discapacidades y con auto.
Hablamos de la recuperacion de la ciudad, no en el
sentido de una ilusiéon sobre una época pasada de oro,
sino con la intencion de enfatizar que la demarcacion
actual de la ciudad es una construccion historica, es decir,
queremos desnaturalizarla, cuestionarla y modificarla. De
acuerdo con la reconstruccion hecha por Norton (2007),
las ciudades estadounidenses eran compartidas por distin-
tas formas de movilidad, lo que so6lo fue modificado
después de una campafia de compaiias automotrices.
Estos agresivos esfuerzos lograron una revolucion legal y
cultural al crear un término, jaywalking,*> que circunscri-
be el espacio peatonal a las aceras y marca a los autos
como los protagonistas de la calle y, por tanto, de la ciu-
dad. Norton lo entiende como una “reconstruccion de las
calles citadinas como espacios de transito automotriz
[que] marco el inicio de la era del motor en la ciudad
estadounidense” (Norton, 2007: 359, traduccion propia).
A pesar de que entendemos este proceso como una
expresion geografica y cultural del capitalismo global,
consideramos que debe ser siempre contextualizado. Por
lo tanto, recurrimos a pensadoras que han reflexionado
sobre la realidad latinoamericana en general, y la mexica-
na en particular. En un reciente dossier coordinado por
Jirén y Zunino (2017), estas autoras identificaron que, el
estudio de la movilidad urbana con perspectiva de géne-
ro, sigue siendo un tema pendiente en la academia; quie-
nes lo han abordado se han enfocado en la violencia
sexual y uso diferenciado del transporte publico y el uso
del tiempo (Jirébn y Zunino 2017: 2). En este sentido,
consideramos que el presente articulo abona a la discu-
sion latinoamericana sobre la movilidad y el género.

2 Caminar como jay, término derogativo que referia a la vida campestre
originalmente, en la primera mitad del siglo XX, se convirtio6 en una
medicion de (in)civilidad citadina, caminar imprudentemente, que ahora
es punible con multas en Estados Unidos (Norton, 2007).



En un plano mas concreto, nos enfocamos en un area
atn menos teorizada, la del ciclismo urbano con pers-
pectiva feminista. Aqui referimos al trabajo de Diaz
Vazquez (2017), quien sefala, en su estudio sobre expe-
riencias de mujeres ciclistas en la Ciudad de México,
que los estudios sobre movilidad urbana incluyen al
género s6lo como variable binaria, dividiendo a la
poblaciéon en hombres y mujeres, y no como una expe-
riencia politica que es social y culturalmente construida.

Diaz Vazquez (2017: 118) identifica siete grandes
categorias para explicar las barreras de accesibilidad de
las mujeres a la movilidad en bicicleta: habilidades (des-
treza para desplazarse de forma segura en la ciudad,
resolver problemas mecanicos); fisico-espaciales (distan-
cia, infraestructura ciclista); socio-culturales (compania
en los viajes, apoyo de grupos de ciclismo urbano, acoso
en el espacio publico); financieras (costos del transporte);
organizacionales (coordinacion de actividades cotidianas,
frecuencia en el uso de la bicicleta, motivos del viaje);
temporales (dia, noche, clima, horarios de uso de la bici-
cleta); tecnologicas (capacidad de uso y disponibilidad de
tecnologia para aumentar o facilitar los viajes).

Si bien, este estudio considera una pequefia muestra
de informantes, consideramos que seria interesante y
util realizar un estudio similar y a mayor escala para el
caso de la ciudad de Guadalajara (y otras ciudades del
pais), que permitiera generar informacion para orientar
la toma de decisiones en cuanto a politicas de movilidad
con perspectiva de género. En el presente texto, a dife-
rencia de Diaz Vazquez, reflexionamos sobre nuestra
propia experiencia como un grupo que se denomina
ciclista feminista y que aboga por una transformacion
sociocultural a través de un medio de transporte.

Se trata, siguiendo a Sandra Harding (2002), de un
conocimiento situado, que si bien entendemos es
incompleto, da cuenta de las motivaciones y retos que
hemos encontrado en nuestra trayectoria como activis-
tas por la movilidad no motorizada. Consideramos que
esta reflexion es valiosa, pues surge de un proceso de
auto-formacion en los temas de género y movilidad, y
se complementa con muchos afios de experiencias pro-
pias y de compafieras que nos comparten sus vivencias
cotidianas. En la siguiente seccion queremos contex-
tualizar a la ciudad en la que nos movemos para, pos-
teriormente, abordar el trabajo que hemos realizado
como colectivo.

Nuestra ciudad, Guadalajara

Soto (2011: 14-20) habla de la ciudad vivida para refe-
rirse a las experiencias materiales diarias; en este senti-
do, la cotidianidad es valiosa no solo porque reproduce,
sino porque permite la innovacion. La autora hace hin-
capié en como la movilidad en sus distintas escalas
(barrio, ciudad) crea lugares; es decir, experiencias
subjetivas (Soto, 2014:17). Sin embargo, son experien-
cias que estan atravesadas por caracteristicas materiales
de edad, nivel socioecondmico, entre otras.

Por esta razon, nos parece importante dar un bosque-
jo de la ciudad de Guadalajara, que tiene una zona

ampliada reconocida administrativamente: el Area
Metropolitana de Guadalajara (AMG). Esta AMG esta
oficialmente integrada por ocho municipios, aunque
tiene relaciones socioecondmicas con quince (Lara y
Mateos, 2015: 169). Lara y Mateos sostienen que el
AMG, uno de los tres principales centros urbanos en el
pais, nos permite un acercamiento privilegiado a un
modelo neoliberal de construccion de ciudad, marcado
por la desconexion en su desarrollo (Lara y Mateos,
2015).

Como sabemos, el tema de la movilidad esta intima-
mente ligada a las politicas de vivienda. Lara y Mateos
senalan que, en los ultimos treinta afios, ha habido una
privatizacion de la politica de planeacion urbana y del
espacio publico, a la vez que se socializan los riesgos.
En su trabajo, centrado en la politica inmobiliaria dirigi-
da a las clases populares del AMG, evidencian la emer-
gencia de ntcleos masivos de vivienda que, a pesar de
cumplir con estandares de vivienda en papel, en realidad
no forman parte de redes de infraestructura preexisten-
tes (Lara y Mateos, 2015). Esto nos recuerda lo sefialado
por Hartblay (2017) en cuanto a que, los estandares de
acceso, se piensan uUnicamente en las construcciones
como entidades autocontenidas y no se entienden como
estructuras que relacionan distintos espacios, experien-
cias y gobiernos.

En el argumento de Lara y Mateos (2015), las vivien-
das cuentan con la infraestructura reglamentaria en
cuanto a conexiones de energia, agua, alcantarillado y
vias de transporte; sin embargo, estos elementos no
estan debidamente conectados a una infraestructura
municipal que pueda darles cabida. Asi, se convierten en
islas con poca habitabilidad real y que, al mismo tiem-
po, generan problemas de trafico al centrar su movilidad
en la dependencia del automovil privado.

De acuerdo con los planteamientos tedricos feminis-
tas seflalados anteriormente, esta nueva segregacion del
espacio doméstico polariza la geografia de los espacios
de reproduccion de la vida y los espacios de produccion
economica, lo que contribuye a aumentar los niveles de
violencia patriarcal en ambos (Soto, 2014). Jalisco
Como Vamos, un observatorio que se autodefine ciuda-
dano, present6 en marzo de 2018, el informe Ser Mujer
en GDL, que retoma los resultados de su Encuesta de
Percepcion Ciudadana sobre Calidad de Vida de 2016.
En este informe, se define que, el tiempo que mujeres y
hombres dedican de manera cotidiana al transporte, es
de 1 hr 33 min para ellas y 1 hr 43 para ellos (ver
Grafica 1).

Estas estadisticas corresponden con lo sefialado por
algunas teoricas que han enfatizado que, a pesar de las
similitudes en tiempo dedicado al transporte, los despla-
zamientos de las mujeres se realizan a velocidades
menores y en distancia mas cortas (Soto, 2014). Igual-
mente, indican que, en el AMG, el transporte publico es
un espacio feminizado. De manera relevante, el trans-
porte publico y el estado de las vias publicas, fueron dos
elementos sefalados en otro estudio sobre percepcion
del espacio, como las peores caracteristicas del AMG
para sus habitantes (Escamilla 2017).
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Grifica 1
Medio de transporte principal (AMG)

(Qué medio de transporte usa usted principalmente para
desplazarse a su trabajo, oficina, escuela o actividades diarias?
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Fuente: Jalisco Como Vamos y Vicki Foss, 2018: 41.

En el mismo estudio, la bicicleta emergiéo como una
estrategia de movilidad que enorgullece a quienes habi-
tan el AMG (Escamilla, 2017: 96). Sin embargo, la Gra-
fica 1 nos muestra que los vehiculos privados se encuen-
tran en manos de los varones; la bicicleta es el ejemplo
en donde, la diferencia en uso, es mas sobresaliente.
Dado que los analisis en otras realidades sefialan que los
trayectos de las mujeres son mas fragmentados y en
areas mas contenidas, pareceria que las bicicletas serian
mas relevantes, dada su economicidad y eficiencia en
trayectos menores a 5 km. La Grafica 1 evoca la pregun-
ta: jcuales son las barreras que impiden que mas muje-
res en el AMG opten por la bicicleta como medio de
transporte? Diaz Vaquez (2017) ha sefialado algunos
obstaculos en su estudio para la Ciudad de México: mal
estado de las vialidades, falta de infraestructura ciclista,
calles mal iluminadas, pocas opciones de intermodali-
dad para combinar el uso de la bicicleta con otras for-
mas de transporte; pero, también, la inseguridad que
viven las mujeres al habitar el espacio publico.

Para el caso de Guadalajara, intuimos que, de llevarse
a cabo un estudio similar, tendriamos respuestas muy
parecidas. Es decir, entre las razones que hemos escucha-
do de mujeres que les gustaria moverse en bicicleta, pero
no lo hacen, se argumenta la falta de cultura vial, los
baches y alcantarillas, pocas ciclovias, inseguridad para
transitar de noche, acoso sexual e, inclusive, temor a una
violacion. Como Femibici, nos hemos sumado, con otros
grupos por la movilidad no motorizada, a la demanda por
mejorar la infraestructura y cultura vial; pero, también,
especificamente, a través de acciones directas, trabajamos
por un cambio de paradigma que integre la perspectiva de
género a los debates de la movilidad sustentable, como
exponemos en el siguiente apartado.
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Nuestro colectivo

Desde el afio 2008, diversos grupos ciclistas y por el
derecho a la ciudad, surgieron en la Ciudad de Guadala-
jara. Los colectivos Ciudad para Todos y Guadalajara
en Bici, fueron marcando un cambio en el paradigma de
la movilidad. Los paseos nocturnos, con miles de parti-
cipantes, hacian visibles a quienes se decidian por la
bicicleta como un medio de transporte en la Ciudad
(Salcedo Torres, 2016; Belzen y Noach, 2017).

En septiembre de 2009, el Congreso Nacional de
Ciclismo Urbano, tuvo su segunda edicion en Guadala-
jara. Uno de los paneles abordaba el tema de mujeres y
ciclismo y presentaba experiencias de mujeres ciclistas
en las ciudades de Quito y, Ciudad de México. A pesar
de que, muchas de nosotras, participdbamos en colecti-
vos ciclistas o nos moviamos en bici, reflexionabamos
sobre la brecha de género que habia entre quienes asis-
tian a los paseos nocturnos.

Femibici surgié en el verano de 2010, después de
varias reuniones en donde conversamos sobre cuales
eran los obstaculos para que, mas mujeres, utilizaran la
bicicleta como medio de transporte y qué podiamos
hacer nosotras para incentivarlas. En la invitaciéon a
nuestro primer paseo planteamos que FeMiBici era un
juego de palabras que implica la apropiacion de la bici-
cleta como un medio de transporte incluyente y como
elemento para una sociedad mas justa, mas equilibrada,
mas sustentable y mas unida. Eramos una docena de
mujeres jovenes, de diversas formaciones: ingenieria,
comunicacion, trabajo social, ciencias politicas, enfer-
meria; todas nos sumamos a las actividades de Femibici
en nuestros tiempos libres.

Aunque el grupo se pensd como una iniciativa para
ver mas mujeres pedaleando, conforme ha pasado el
tiempo, constatamos que la bicicleta es una herramienta
para las transformaciones individuales y colectivas. Con
el pretexto de la bicicleta, hemos construido espacios de
reflexion y concientizacion sobre temas de género y ciu-
dad. Casi diez afios después, nuestra experiencia resuena
con el lema del 9° Congreso de Ciclismo Urbano: tejien-
do comunidad en bicicleta. Femibici nos ha permitido
generar una comunidad de mujeres ciclistas, visibilizar
los aportes de las mujeres al interior de los grupos ciclis-
tas, y contribuir al debate sobre la movilidad sustentable
desde la perspectiva de género. Con estas reflexiones,
pero, también, con las ideas de qué tipo de ciudad quere-
mos, dividimos el siguiente apartado en cuatro ejes prin-
cipales (1) Nuestras actividades (2) Nuestras alianzas (3)
Nuestros alcances y (4) Nuestros retos.

Nuestras actividades

Una de las formas mas clasicas del trabajo de los grupos
de ciclismo urbano es la organizacion de paseos ciclistas,
como una forma de visibilizar esta opcion de movilidad
entre potenciales usuarias. Esta visibilizacion también
esta dirigida a quienes se encuentran en medios de trans-
porte motorizado, como una demostracion de que es
posible compartir las calles. Femibici ha realizado setenta



paseos, hasta el dia de hoy, y cada uno de ellos ha tenido
un tema de reflexion: sobre género y ciudad (acoso
sexual, sexualidades diversas, maternidad elegida), alian-
zas con movimientos o visibilizacion de problematicas
(mujeres en defensa de su territorio, temas de campaias
de la Bicired) y esfuerzos por construir otras formas de
ciudad (visitas a iniciativas locales de produccion, de
consumo o de transformacion de roles de género).

Ademas del enfoque vivencial y recreativo, nos inte-
resa que los paseos de Femibici sean una forma de
transferencia de capacidades. Atendiendo a la division
sexual del trabajo, que demuestra que las mujeres en
Meéxico tienen menor acceso a empleos remunerados,
pero realizan mas horas de trabajo en general (OCDE,
2017), elegimos el sabado por la tarde para los paseos.
Consideramos que es un momento del dia que, poten-
cialmente, pueden liberar mas mujeres, a diferencia de
otros grupos que ruedan entre semana y por la noche,
cuando las mujeres se sienten menos seguras para estar
en la calle. Nuestros paseos son de velocidad baja; en
nuestra experiencia, ésto ha servido para incorporar a
algunas mujeres que no se sienten tan cémodas peda-
leando en las calles, que tienen poca experiencia en la
bicicleta o que recientemente adquirieron la habilidad
de andar en bici. Esta velocidad también nos ha permi-
tido tener paseos que incluyan a mujeres que van con
sus menores al paseo en bicicletas adaptadas a ese fin o
a nifias y niflos en sus propias bicicletas.

Nuestros paseos involucran una politica de cuidado
colectivo. Como muchos otros grupos ciclistas, en cada
edicion del paseo se nombra una guia, para marcar la
ruta de circulacién en los puntos previamente acorda-
dos; cuidadoras en los flancos que marcan los contornos
del contingente y que ayudan a la sefializacion del movi-
miento colectivo en el transito vehicular. Finalmente, en
la retaguardia va una barredora, una integrante del paseo
que se asegura de que ninguna de las participantes
quede rezagada por velocidad o por problemas mecani-
cos. La posicion de guia y retaguardia se mantienen en
manos del equipo de organizacion del paseo, pero se
incluyen a otras participantes en las posiciones en los
flancos, como otra forma de aprendizaje de liderazgo.
Como se trata de un paseo organizado y pensado para
mujeres, pero abierto a que se integraran hombres, al
principio fue dificil cambiar las dindmicas; costo trabajo
que ellos asumieran que los roles protagonicos (guiar,
cuidar cruces y ser la barredora) estaban en manos de
mujeres. Ademads, los paseos son espacios para generar
confianza entre nosotras, por lo tanto, no se tolera nin-
gun tipo de acoso sexual, comentario sexista, homofobi-
co o transfobico.

Retomamos el trabajo de Diaz Vazquez (2017),
quien sefala que, pese a los obstaculos, las ciclistas
pueden desarrollar estrategias para moverse en bicicleta,
vencer el temor a la ciudad y la percepcion de inseguri-
dad con respecto a sus capacidades. Asi, el paseo se
convierte en una estrategia de acompafnamiento colecti-
vo que brinda herramientas para pedalear de forma
segura en las calles y empoderar a las mujeres en el
espacio publico.

Ademas del paseo, otra forma de transmision de capa-
cidades es la biciescuela. A diferencia de Diaz Vazquez
(2017: 118), nosotras encontramos que, muchas mujeres,
no aprendieron a andar en bicicleta en la infancia, o si
aprendieron, dejaron de usar la bici desde la adolescencia.
Adicionalmente, quienes han tenido interés en aprender o
reaprender, siendo adultas, se han encontrado con dificul-
tades especialmente referidas a la jerarquia implicita en la
educacion tradicional maestra-alumna. Por esa razon,
trabajamos con un modelo aprendido de otras usuarias de
bicicleta en la que, el aprendizaje, sigue el “ritmo, nece-
sidades y nivel de confianza” de las participantes; quienes
han resaltado la autonomia del modelo, que esté libre de
traumatismos y en un ambiente de seguridad y confianza
(Padilla, 2017).

Estas caracteristicas nos han permitido tener esta
experiencia con nifias y nifios a partir de 4 afios, hasta
mujeres de 60 afios. Las ediciones de la biciescuela son
en fines de semana y nos hemos apoyado de elementos
como la Via RecreActiva, iniciativa reglamentada en
2005 que cierra el acceso motorizado a importantes vias
de transporte, en el AMG, los domingos por la mafiana.
También hemos utilizado bicicletas de la iniciativa
MiBici, programa de bicicletas publicas; bicicletas en
préstamo de colaboradoras y simpatizantes de Femibici,
asi como bicicletas de las propias participantes.

En 2012, realizamos el proyecto “Ensefiando ando:
Taller participativo de capacitacion de bicinstructores(as)”,
parte de la iniciativa Abriendo Escuelas para la Equidad
(PAEE) de la SEP. Trabajamos con adolescentes de una
escuela secundaria en Tesistan, municipio del AMG. En
este esfuerzo, nos enfocamos en la transmision de capaci-
dades, en liderazgo juvenil, perspectiva de género, mapeo
de ciudad vivida y en la resolucion pacifica de los conflic-
tos a través de la bicicleta. Aunque nos centramos en una
escuela, logramos la incorporacién de la comunidad a la
que pertenece (familiares, vecinas y vecinos), en un
esfuerzo por desarrollar un enfoque comunitario.

En este proyecto hicimos hincapié en la importancia
del aprendizaje de mecanica basica, como un camino a
la sustentabilidad economica de la bicicleta. Este ha
sido un tema en diversos paseos de Femibici, en donde
enfatizamos la mecanica como otra forma de romper
patrones de género. Tenemos interés en potenciar la
autonomia de mujeres al manubrio y también relaciones
entre mujeres al promover espacios de mujeres mecani-
cas. Finalmente, nos hemos sumado también a iniciati-
vas que promueven la movilidad peatonal organizando
caminatas barriales (Jane s Walk, 2013), cruces peatona-
les seguros® y auditorias de género y seguridad en la
ciudad.

Nuestras alianzas

Una primera alianza que tenemos es con el movimiento
por la movilidad sustentable. Somos parte de la Red

3 El video de una accion que realizamos para exigir a los autos que cedan
el paso a peatones alcanzo casi 6 mil visualizaciones. Se puede ver en:
https://www.youtube.com/watch?v=EPq5OOYhISE.



Nacional de Ciclismo Urbano (Bicired), y junto con el
colectivo GDL en Bici, representamos a la red en Guada-
lajara. En sintonia con grupos de todo México, nos
sumamos a campafias a nivel nacional en esfuerzos
coordinados que visibilizan el tema de la movilidad no
motorizada, a la vez que hacen cuestionamientos mas
generales sobre la ciudad. Un ejemplo fue la campana
“Hazla de tos” por aire limpio, en la que se pugnaba por
transparencia y acciones sobre los niveles de contamina-
cion en las diversas metropolis de México. También
participamos en el Desafio Modal, que cada afio, desde
2012, mide la eficiencia de diferentes medios de trans-
porte en las ciudades, considerando rentabilidad, huella
de carbono, comodidad, etc. No se trata de una compe-
tencia, sino de una metodologia proporcionada por Bici-
red para evaluar el desempefio de distintas formas de
movilidad en circunstancias reales.* Este ejercicio mues-
tra que la bicicleta, en distancias menores a 8 km, es la
opcion mas rapida y eficiente (WWF, 2017). Como un
esfuerzo adicional por visibilizar a las mujeres ciclistas,
el desafio modal de 2017, en Guadalajara, fue realizado
en su totalidad por mujeres.

Foto 1
Edicién 2017 del Desafio Modal en Guadalajara,
con los colectivos Rila Libre Fem y Mujeres en el
Medio
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Foto: Carolina Arroyo, Femibici.

Como integrantes de la Bicired, participamos y
hemos coordinado eventos anuales de la red: el Con-
greso Nacional de Ciclismo Urbano y el Campamento
de Planeacion. Para nosotras, un punto central fue
posicionar la perspectiva de género al interior del
debate sobre la movilidad. A partir del cuarto congreso
de ciclismo (Monterrey, 2011), propusimos paneles en
donde podiamos abordar las experiencias diferencia-
das de las mujeres en torno a la movilidad, asi como
los aportes de la perspectiva de género para plantear
campafias incluyentes sobre movilidad sustentable.
Esto nos ha permitido generar nuevas alianzas, a nivel

4 Esta metodologia puede consultarse en: http://www.bicired.org/2017
/09/06/desafio-modal-2017-que-movilidad-es-mejor-para-nuestra-
ciudad-convocatoria/
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nacional e internacional, con colectivos a lo largo del
continente.

En el 7° Congreso de Ciclismo Urbano (Tuxtla
Gutiérrez, 2014), la Bicired aprobo conformar una
comision de género al interior de la red. Esto brind6
certidumbre sobre el compromiso que se tenia con el
tema y ha permitido tener, de forma sostenida, talleres y
espacios de discusion que, poco a poco, han ido per-
meando entre los colectivos ciclistas de México. En
Guadalajara, durante el 9° congreso (2016), mas de 60
mujeres se reunieron para una “Noche de Chicas”, una
iniciativa de las compaiieras de Rila Libre Fem, en
donde pudimos compartir experiencias en torno a la
movilidad y el funcionamiento de los colectivos, inte-
grando la perspectiva de género.

En el campamento de planeacién, el otro evento
nacional de la Bicired, Femibici ha buscado que el géne-
ro sea un eje transversal en las iniciativas de la red.
Hemos brindado capacitaciones sobre ciudad y género,
espacios seguros, lenguaje incluyente, buscando que el
movimiento nacional de ciclismo urbano sea un espacio
libre de sexismo y violencia de género. Evaluamos que
se han logrado avances materiales significativos, como
la asignacion de recursos para la participacion equilibra-
da de hombres y mujeres en nuestros espacios de discu-
sion, asi como la adopcion de la perspectiva de género
en documentos publicados por la Bicired.

Somos, también, parte del movimiento feminista en
la ciudad. Junto con la red feminista YoVoy8deMarzo,
convocamos cada 8 de marzo y 25 de noviembre, desde
hace varios afios, a movilizaciones en Guadalajara. Esto
nos ha permitido construir lazos de confianza y solida-
ridad con otros colectivos de mujeres como Calle Sin
Acoso, Colectivo Lésbico Tapatio, Cuerpos Parlantes,
CLADEM, CAMPO, Yocoyani y la Red por los Derechos
Sexuales y Reproductivos. Todas estas organizaciones
luchan por los derechos de las mujeres, desde muy
diversos ambitos, y contribuyen a transformar la ciudad
y nuestra forma de relacionarnos.

Celebramos que, en la actualidad, existan mas
colectivos que abordan la tematica de género y movi-
lidad en Guadalajara, como Rila Libre Fem y Mujeres
en el Medio. Rila Libre Fem centra su accion en talle-
res de mecanica de bicicleta, brindando espacios segu-
ros para que las mujeres desarrollemos estas habilida-
des. Organiza también charlas y debates para mujeres
en su sede, la casa ciclista, en donde hay un acuerdo
visible de rechazo al sexismo. Mujeres en el Medio es
otro colectivo de mujeres que se dedican al urbanismo
con perspectiva de género y que han incorporado, tam-
bién, en sus reflexiones y debates, el tema de la movi-
lidad. En el plano nacional, encontramos varias inicia-
tivas (un ejemplo es el espacio en redes sociales Las de
la Movilidad) que articulan debates entre activistas,
académicas y funcionarias, que apuestan por visibili-
zar los aportes de las mujeres en la construccion de las
ciudades. El trabajo colectivo nos hace mas fuertes; a
través de Femibici hemos conocido personas e inicia-
tivas que nos inspiran, en México y en el mundo.
Seguiremos cultivando puentes entre quienes busca-



mos la igualdad de género y ciudades mas justas y
sustentables.

Nuestros alcances

Creemos que, compartir nuestra experiencia, es otra forma
de avanzar en la agenda de movilidad y género. Por esta
razdn, de manera continua, hemos participado en talleres
dirigidos a diferentes publicos: estudiantes, foros de ana-
lisis de politica publica, entrevistas en medios de comuni-
cacion, entrevistas para proyectos académicos. Mantene-
mos una pagina, con mas de 6,500 seguidoras, en la red
social facebook (https://www.facebook.com/Femibici/),
en la que damos cuenta de nuestras actividades, de nues-
tros posicionamientos y de nuestros proyectos.

De la misma forma, hemos participado con articulos
de opinion para diversas publicaciones de difusion como
fanzines, revistas electronicas y podcasts. También apro-
vechamos nuestros espacios para visibilizar el trabajo de
otras mujeres con las que tenemos contacto o de quienes
admiramos sus esfuerzos. Creemos que, de esta forma,
contribuimos a la diversidad en nuestra “visibilizacion
como sujetos politicos [...] y la articulacion de alianzas
entre nosotras” (Guerrero y Slaverio, 2018: 8).

Nos han invitado a compartir nuestra experiencia en
foros nacionales e internacionales: desde las semanas de
la movilidad en Mérida y Monterrey (2016), foros de
género y movilidad en Tepic (2017), el Foro Urban
Thinkers Campus organizado en Guadalajara por ONU
Habitat (2017), hasta el Cuarto Foro Mundial de la Bici-
cleta en Medellin (2015) y la conferencia Women Mobi-
lize Women, en Leipzig, Alemania (2018).

Después de ocho afios de trabajo en colectivo, Femi-
bici se ha consolidado como un grupo con experticia en
el tema de género y movilidad, pero, también, como
parte de los grupos de sociedad civil que contribuyen a
construir una ciudad mas centrada en las necesidades de
las personas y no de los automoviles, en donde podemos
compartir la calle, los liderazgos y construir espacios y
ciudades seguras para las mujeres. Vemos que, cada vez
mas, grupos de la sociedad civil e, incluso, algunos fun-
cionarios publicos, reconocen los aportes del feminismo
para entender y transformar las problematicas de la
ciudad. Creemos que Femibici, junto con nuestras alian-
zas feministas y de la movilidad, hemos contribuido a
cambiar hacia un paradigma que nos acerque a esa ciu-
dad que sofiamos, mas justa, sustentable y democratica,
en donde las mujeres ejerzamos nuestros derechos poli-
ticos y nuestro derecho a la ciudad.

Nuestros retos

Tenemos todavia mucho camino por recorrer. Entre los
saldos pendientes que, identificamos como colectivo,
esta promover que, nuestro grupo y nuestras iniciativas,
alcancen a una mayor diversidad de mujeres. Actual-
mente, Femibici se mantiene con la colaboracion de
quince compaieras que, segun nuestras posibilidades y
tiempos, vamos realizando las actividades del colectivo.
Somos mujeres jovenes y con formacion universitaria,

nos sabemos privilegiadas. Queremos que mujeres con
perfiles diversos se sumen al grupo y lo enriquezcan.
Nuestras acciones se localizan a menudo en una zona
céntrica de la ciudad; aunque nos gustaria trabajar mas
hacia las periferias, las distancias son un reto importan-
te. Creemos que es necesario integrar mas claramente, a
nuestros analisis y propuestas, una perspectiva de clase
y una critica mas contundente al sistema capitalista neo-
liberal.

Tres de nuestras compaiieras son mamas, y estamos
buscando formas para que nuestro grupo sea un espacio
en donde ellas se sientan bienvenidas y sus aportes reco-
nocidos. Celebramos que en nuestro colectivo hay
mujeres con orientaciones sexuales diversas y queremos
que nuestros analisis vayan incorporando, cada vez mas,
la critica a la heteronormatividad. Para nosotras, es
importante que nuestras actividades inviten a la comuni-
dad LGBTIQ; queremos seguir pedaleando con compaiie-
ras transgénero y luchar para que la ciudad sea un espa-
cio seguro para todas las personas.

Otro de los retos es generar continuidad en el trabajo
colectivo. Queremos promover liderazgos colectivos y
democraticos, lo cual, no es una tarea facil considerando
las experiencias de la democracia en México y los las-
tres de una cultura politica autoritaria y paternalista.
Procuramos que nuestras participaciones en eventos
publicos sean rotativas, porque eso nos permite ir cons-
truyendo capacidades colectivas. Algo que valoramos es
que, no todas nuestras integrantes, necesariamente tie-
nen que vivir en Guadalajara, pues hemos logrado cons-
truir mecanismos que permitan que las compaiieras que
no estan fisicamente en la ciudad sigan contribuyendo,
desde sus espacios, al trabajo colectivo; tenemos com-
pafieras de Femibici en San Cristobal de las Casas, en
Ciudad de México, e inclusive, en Santa Barbara, Cali-
fornia, que siguen muy activas en el grupo.

Como colectivo de activistas, en ocasiones e€s com-
plicado coincidir en tiempos para tener nuestras reunio-
nes de planeacion. Cumplir con nuestras actividades
programadas y responder a las continuas invitaciones se
vuelve una tarea de malabares, entre el tiempo que nos
demanda el trabajo remunerado, el trabajo no remunera-
do y el trabajo comunitario. Sin embargo, trabajar en
colectivo nos ha permitido generar sinergias y construir
alianzas con personas de México y del mundo que ven,
en la movilidad sustentable y la igualdad de género, una
esperanza de cambio. Y sabemos que la bicicleta es un
medio para visibilizar a las mujeres, construir comuni-
dad y transformar nuestras ciudades.

A modo de conclusiones: algunos temas pendientes
para el ciclismo urbano feminista

En este articulo abordamos la experiencia que, como
colectivo Femibici, tenemos en torno a los debates de
ciudad, movilidad sustentable y género. A pesar de que
existe literatura que entrecruza el analisis de género con
los estudios urbanos, identificamos que hay vacios de
informacion a nivel nacional, estatal y local, que nos
permitan dimensionar la problematica de la movilidad
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con perspectiva de género. Contar con diagnosticos
certeros, desagregados por sexo, nos permitira tomar
decisiones mas atinadas en lo que corresponde a las
politicas publicas que incentiven el uso de la bicicleta
como medio de transporte. En la medida en que se
vayan generando estas estadisticas, podrian estable-
cerse elementos que permitan comparar las realidades
de las ciudades latinoamericanas.

Otro reto que identificamos es que, mas alla de la
construccion de infraestructura ciclista, que incentiva
su uso para hombres y mujeres, es importante trabajar
en la cultura de movilidad sustentable con perspectiva
de género. Visibilizar a las mujeres en la movilidad
no motorizada implica integrar la perspectiva de
género en nuestros analisis de la movilidad sustenta-
ble, tanto en los esfuerzos gubernamentales, como en
la academia y desde la sociedad civil. Como plantea
Buckingham (2011), la participacion activa de las
mujeres es importante en la construccion de la ciudad.

Como sefialamos, hemos avanzado en el trabajo
para integrar la perspectiva de género en la Bicired,
pero sabemos que hay todavia mucho trabajo por
hacer para que la red implemente mecanismos para
que, al interior, nuestros colectivos sean espacios sin
sexismo. Un tema pendiente es que organismos ciu-
dadanos, como es la Bicired, incluyan una perspecti-
va interseccional en todas sus acciones y demandas
por la transformacion de las ciudades, como un requi-
sito impostergable.

Como colectivo podemos exigir que los gobier-
nos impulsen politicas de movilidad sustentable,
incluyendo infraestructura que incentive el uso de la
bicicleta. En Guadalajara, hemos logrado: incremen-
to en ciclovias, un programa de bicicleta publica,
algunas lineas de camion con bastidores para bici-
cleta que permiten la intermodalidad. Pero es, sobre
todo, en el cambio de paradigma cultural y en la
transferencia directa de capacidades, en donde cree-
mos que tenemos mayor incidencia, como otra
forma de tomar las calles; habilidades y reclamos
desde la movilidad no motorizada, en donde mayor
diversidad de mujeres se sientan con derecho de
transitar. Tenemos que avanzar mas en la cultura
ciclista —haciendo mas amigable la ciudad para que
las mujeres opten por la bicicleta como medio de
transporte y ejercicio de libertad.

Sabemos que la violencia es un reto acuciante para
nuestro pais y para nuestras ciudades; nuestra apuesta
por la bicicleta es, también, la apuesta por una ciudad
que propicie relaciones sociales mas amables. Segui-
mos buscando formas de potenciar lo que entendemos
como una relacion circular: la posibilidad de una
movilidad no motorizada se incrementa en un clima
de paz, a la vez que es un factor de restablecimiento
de ésta. Este es el reto final de una perspectiva femi-
nista sobre la movilidad no motorizada: la defensa de
la integridad y vida de todas las personas en el espa-
cio publico y privado.
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Infraestructura

EXPEDIENTEN

peatonal: el papel

de la banqueta (acera)

1 concepto de infraestructura remite a un con-

junto de elementos interconectados que sirven

de soporte a una estructura. Se habla de infraes-
tructuras urbanas para las redes técnicas (subterraneas
y aéreas) que permiten la realizacion de actividades
diversas a escala de una conurbacion: transporte de
personas o de carga, reparto de energia, circulacion de
aguas o de informacion (telegrafia, telefonia, televi-
sion, internet, etcétera).!

En este articulo buscamos indagar en lo que se puede
entender por infraestructura peatonal en una ciudad: ;se
trata de un subsistema de la infraestructura de transpor-
te? O tiene otras dimensiones y, en este caso, ;cuales?
Analizamos, en particular, el papel que juega la acera o
banqueta en la infraestructura peatonal a partir de una
investigacion multidisciplinaria®> sobre la produccion
material y social de la banqueta en la Zona Metropolita-
na del Valle de México (ZMVM).

La primera parte de este articulo presenta la proble-
matica actual de la infraestructura peatonal como resul-
tado de una evolucion del caminar en las ciudades con-
temporaneas. La segunda parte aborda las concepciones
de la banqueta y de la infraestructura peatonal como
aparecen en las normatividades urbanas vigentes en la
ZMVM Yy, especialmente, en la Ciudad de México.
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La ultima parte describe los intereses y fuerzas hete-
rogéneas que compiten o coexisten en la construccion,
mantenimiento y usos de las banquetas de la metrépoli,
para concluir acerca de los retos actuales de la gober-
nanza de la infraestructura peatonal.

Contexto global: movilidad e infraestructura
peatonales en la ciudad

La situacion actual del caminar en la ciudad es ambi-
valente. Su alta “adherencia” espacial (Amar, 2011)
explica su ubicuidad en el espacio urbano y su centra-
lidad en el sistema de movilidad: siempre se requiere
caminar para acceder a un lugar o un modo de trans-
porte. A pesar de esta centralidad, el caminar esta sis-
tematicamente subordinado al transporte motorizado
en la infraestructura vial o enclavado en espacios dedi-
cados al paseo (parques, jardines, etcétera). Desde este
enfoque, la practica del caminar es marginada fisica,
politica y culturalmente. Esta situacion resulta de una
evolucion iniciada durante el Antiguo Régimen euro-
peo.

Inicios de la marginalizacion del caminar en la era
moderna e industrial

Durante milenios, el funcionamiento urbano dependid
esencialmente de la movilidad peatonal. El uso de vehi-
culos y animales se limitaba al transporte de carga o de
las ¢lites y estuvo ausente en las ciudades mesoamerica-
nas. Vehiculos, animales y peatones, compartian una
misma via. Una excepcion se dio en ciertos cascos
monumentales de la época romana en donde, las vias
destinadas a los animales y a las carretas, estaban bor-
deadas de aceras para peatones (Gruet, 2006; Saliou,
1999; Weiss, 2010). En el caso de la ciudad de Pompe-
ya, se instalaron incluso bloques de piedra sobre las
calzadas, permitiendo a las personas cruzar de un lado
al otro de la calle cuando ésta se inundaba.
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Durante quince siglos, no se construyeron aceras en
las ciudades europeas. Fue hasta 1607 que se reinvento
la separacion de los flujos vehiculares y peatonales, al
construir la primera banqueta en Paris (Vaillancourt,
2013). Sin embargo, esta separacion de los flujos, se
sistematiz6 solo a partir de la segunda mitad del siglo
XVl en Londres, mediante la instalacion de bolardos y,
posteriormente, la construccién de aceras elevadas
(Corporation of London, 2005). Este modelo empezo a
difundirse a otras ciudades europeas y a la Ciudad de
Meéxico a finales del siglo Xviil (Sanchez de Tagle,
1997), como parte de un proceso global de ordenamien-
to socio-espacial a través de la construccion de infraes-
tructuras urbanas (abastecimiento y drenaje de aguas,
iluminacidn, pavimentacion, etcétera) y de fomento de
las “buenas” costumbres (Elias, 1974).

De hecho, la accion de separar los flujos peatonales
de los vehiculares y animales, es contemporanea de otra
separacion espacial y cultural: la del paseo y del despla-
zamiento funcional, que empezo en el siglo XVI. El jar-
din urbano se desarrolla, entonces, como lugar destina-
do al disfrute del caminar (Solnit, 2001), lejos de los
inconvenientes del transito (Boileau, 1666). Ejemplo
precoz de parque publico, la Alameda de México es
creada en 1592 por el Virrey para embellecer la ciudad
y permitir la recreacion de sus habitantes, siguiendo el
modelo de Sevilla (Paya, 2014).

Esta doble diferenciacion del caminar urbano sento
las bases para la permanencia, a lo largo de los siglos,
de dos “infraestructuras” peatonales desconectadas
entre si: por una parte, la de una red de banquetas y
cruces destinada al desplazamiento y, por otra, la de un
archipi¢lago de parques y jardines disefiados para el
paseo. Esto corresponde a la evolucion antagoénica de
las representaciones sociales del caminar hasta la actua-
lidad: mientras que el paseo es descrito como una acti-
vidad valorada y deseable, el desplazamiento peatonal
aparece como una accion depreciada y reservada a los
mas pobres, de la cual, las clases privilegiadas se distan-
cian utilizando animales de montura y vehiculos que les
permiten apartarse de las masas (Monnet, 2018).

El urbanismo funcionalista: la marginacion sistémica
del caminar

El funcionalismo ha acentuado la marginacion de la
movilidad peatonal. Esta concepcion del urbanismo se
construy6 en Europa y Estados Unidos entre las dos
guerras mundiales, a partir de teorias econdmicas (for-
dismo) y arquitectonicas (Escuela de Chicago, Bauhaus,
CIAM, International Style, etcétera). Al momento de la
gigantesca reconstruccion post-guerra en Europa, el
funcionalismo se convirtié en la ideologia hegemonica
de las politicas urbanas. Esta ideologia prevalece hasta
la fecha a escala mundial.

Primero, la zonificacion funcionalista del espacio ha
marginado esta movilidad a través de las estructuras y
formas urbanas, porque, si bien planificaban lugares para
caminar a escala local o arquitectonica, erradicaban el
desplazamiento peatonal a escala urbana. Por una parte,
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se planificaron zonas monofuncionales de distintos tipos
(conjuntos habitacionales, centros comerciales, distritos
de negocios, zonas turisticas y patrimoniales, espacios
verdes, etcétera) con la intencion de que fuera posible
caminar en ellas. Por otra parte, se incrementaron las
distancias entre estas zonas, lo que conllevo a la construc-
cién de grandes infraestructuras (autopistas, vias de ferro-
carriles, etcétera) que, en adicion a la distancia, crearon
obstaculos espaciales dificiles de cruzar a pie. Aunado a
ésto, las velocidades que alcanza el transporte motorizado
representan un peligro constante para los peatones y, en
particular, para los mas vulnerables. Con la finalidad de
minimizar el riesgo de accidentes manteniendo altas velo-
cidades y evitando crear cortes espaciales para los vehi-
culos, se optd por construir cruces a desnivel para los
peatones, obras que dificultan el transito de las personas
con diferentes discapacidades, de los adultos mayores y
de cualquier otra persona con movilidad reducida.

Segundo, el caminar también ha sido marginado por
las politicas funcionalistas de transporte que promue-
ven la continuidad y conectividad de las redes de trans-
porte motorizado, pero no se hacen responsables de
asegurar la eficiencia del transito peatonal. Mientras
que los intereses de importantes operadores de trans-
porte colectivo (compaiiias de trenes, tranvias, metros
y autobuses), de empresas constructoras y de la indus-
tria automotriz, orientan las decisiones politicas y la
planificacion urbana hacia la ingenieria vial y la cons-
truccion de mega-obras (autopistas elevadas, distribui-
dores viales, etcétera), los intereses de los peatones no
estan representados en la politica urbana. Cuando se
trata de criticar las injusticias sociales y el alto costo
ambiental de las politicas, a favor del transporte moto-
rizado individual, la principal alternativa es la inver-
sion en obras y sistemas de transporte colectivo (Lupa-
no y Sanchez, 2009), siendo subestimada o descartada
la opcion “low tech” y “low cost” de desarrollo de
infraestructura peatonal.

En las ultimas décadas, la bicicleta ha sido el tnico
modo de transporte alternativo, llamado “sustentable”,
“ecologico” o “activo”, que ha logrado entrar seriamente
en la agenda publica; y para su uso, la ingenieria vial ha
concebido y desarrollado, bajo el cabildeo constante de
organizaciones de la sociedad civil, una incipiente red de
“infraestructura ciclista”. Esta infraestructura, en conjun-
to con la reciente irrupcion de sistemas de bicicletas en
libre servicio, ha permitido un incremento de la accesibi-
lidad ciclista al espacio urbano. El ejemplo anterior mues-
tra como ha sido posible la evolucion, bajo presion, de
politicas de transporte anteriormente limitadas a la pla-
neacion de modos motorizados. Esto lleva a interrogarse
sobre las condiciones necesarias para el desarrollo de una
nueva infraestructura: ;las ultimas tendencias en materia
de movilidad peatonal permitiran su desarrollo?

La emergente revaloracion del caminar: nuevas
politicas peatonales y experimentales

La “peatonalizacion” de las calles inicia en Estados
Unidos y Europa en los afios 1960 (Fériel, 2013), al



momento del apogeo de la sociedad de consumo. En
efecto, la urbanizacion extensa se apoyo en el desarrollo
del sector supermercadista y en el modelo del centro
comercial suburbano, accesible solo en vehiculo parti-
cular, a costa de los comercios tradicionales concentra-
dos en los cascos urbanos que comenzaron a decaer, con
la importante excepcion de las zonas turisticas (para
Francia, ver: Razemon, 2016). En este contexto fueron
creadas las calles peatonales, consideradas, al principio,
como una forma de revaloracion patrimonial. Esta poli-
tica se difundié en todo el mundo a partir de los afos
1970 y conllevo a una peatonalizacion parcial de los
centros histéricos de América latina, como los de Bue-
nos Aires (1971), Ciudad de México (1972) y Santiago
de Chile (1977-1978).

Asi, después de la creacion de los “espacios verdes”
y del centro comercial, se cre6 un tipo “patrimonial” de
enclave peatonal destinado al caminar ludico, en el que
desaparecieron la banqueta y el cruce de calle como
elementos clave de la infraestructura peatonal a escala
local. Pronto, se entendié que la peatonalizacion podia
desencadenar una importante revitalizacion comercial
especializada. En los afios 1980 y 1990, los tres tipos de
enclaves fueron mezclados dentro de nuevas zonas
hibridas para el paseo, el consumo y la diversion
(Capron y Sabatier, 2007).

Al mismo tiempo, frente al incremento de la inseguri-
dad vial y a la multiplicacion de barreras urbanas creadas
por las propias infraestructuras de transporte motorizado,
se busco mejorar la continuidad de los trayectos a pie
mediante la construccion de pasos a desnivel (elevados o
subterraneos), la proteccion de los cruces (semaforos,
reductores de velocidad....) y la modificacion del alum-
brado publico, a favor de las banquetas y de los cruces. El
cabildeo a favor de la accesibilidad universal, por parte de
las organizaciones defensoras de las personas con disca-
pacidad motriz y/o visual, desempefi6é un papel importan-
te en el debate sobre la importancia de garantizar un
transito peatonal continuo y seguro.

Finalmente, la Gltima tendencia que favorece el cami-
nar urbano esta relacionada con la salud ptblica. Por un
lado, la problematica de la contaminacion ambiental y del
cambio climatico ha llevado a expertos, activistas y, en
fechas mas recientes, gobiernos, a incriminar el despilfa-
rro de energia y espacio que representa el transporte
motorizado individual y a revalorizar el caminar como un
modo de transporte urbano econémico en todos los
aspectos. Por otro lado, el sedentarismo, propiciado por
los habitos de vida (consumo, trabajo, transporte, ocio),
desemboca en una “epidemia” de obesidad y un incre-
mento de enfermedades cardiovasculares (Radel, 2012).
Por estas razones, y después de siglos de desconsidera-
cion, médicos y urbanistas convergen para llamar la aten-
cion sobre los beneficios de caminar en la ciudad.

La problemdtica conceptualizacion de la
“infraestructura peatonal”

Desde el punto de vista restringido de las politicas de
transporte, la infraestructura peatonal es considerada

como la parte de la infraestructura vial que soporta la
movilidad peatonal. Abarca, entonces, diferentes ele-
mentos materiales como banquetas, cruces, pasos ele-
vados y subterrancos, calles peatonales, caminos y
senderos en espacios verdes, alumbrado, senalizacion,
asi como disefios para personas con discapacidad sen-
sorio-motriz, como rampas, pisos podotactiles y sema-
foros auditivos. Ahora bien, la infraestructura peatonal
tiene un papel ambiguo basado en dos logicas distin-
tas: la primera que consiste en proteger a los peatones
de los riesgos e inconvenientes ligados al transito vehi-
cular; la segunda que radica en priorizar el transito
vehicular liberando a las vialidades de los peatones,
considerados como obstaculos para los vehiculos
motorizados.

Pero, si bien la banqueta es un elemento clave para
la movilidad peatonal, no se limita a soportar el transi-
to de personas, sino, también, el de vehiculos que
requieren acceso a los edificios, el mobiliario urbano y
la vegetacion. La banqueta también es el soporte de
intercambios econdmicos y sociales, asi como de poli-
ticas y programas de embellecimiento urbano. En este
sentido, la banqueta no representa Unicamente una
parte de la infraestructura de transporte, sino, también,
un elemento esencial para la vida social y las necesida-
des ligadas al espacio publico.

Todas estas dinamicas, representativas de una ten-
dencia mundial, se despliegan de forma reveladora en el
contexto local de la ZMVM, en donde los problemas de
marginacion de la movilidad peatonal son particular-
mente agudos. Aqui, el peaton esta atrapado en un cir-
culo vicioso de desatencion y desprecio: tanto el disefio
de las vialidades, como el sistema de transporte, dificul-
tan su movilidad y lo llevan a adoptar actitudes ilicitas
y peligrosas que contribuyen a su descalificacion
(Pérez Lopez, 2015). Sin embargo, en los tltimos afos
han surgido una serie de iniciativas, por parte de la
sociedad civil y del gobierno, que estan impulsando
cambios en materia de normas, infraestructura, disefio y
planificacion del transporte, a favor de los peatones.

Banquetas e infraestructura peatonal en la
normatividad de la Ciudad de México

Existe una importante desigualdad entre los marcos nor-
mativos de las dos principales entidades federativas que
componen la zMVM. Por un lado, esta la Ciudad de
México, cuyas normas son numerosas, centralizadas y
faciles de encontrar; por otro lado, esta el Estado de
Meéxico en donde la normatividad es mas escasa, hetero-
génea y de dificil acceso, a sabiendas de que, la Ley de
Movilidad estatal de 2015, da a los municipios, las prin-
cipales atribuciones en materia de movilidad e infraes-
tructura vial local, es decir, en materia de intervencion
de las banquetas y ocupacion de la via publica. Por estos
motivos, nos enfocaremos, a continuacion, en el analisis
que tuvimos la oportunidad de realizar sobre las concep-
ciones de la banqueta y de la infraestructura peatonal en
la Ciudad de México.
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Construccion, rehabilitacion y mantenimiento de las
banquetas

La ultima Ley de Movilidad del Distrito Federal (2014)*
determina que las vialidades primarias y secundarias
deben contar con vias peatonales, vias ciclistas y superfi-
cie de rodadura, a menos que estén peatonalizadas (Art.
179). Desde entonces, el gobierno dispone de un marco
de referencia para la “calle completa”, concepto que sigue
delimitando los espacios destinados a los distintos modos
de transito en la via publica.* Las 16 Delegaciones del
Distrito Federal® tienen la atribucion de atender la cons-
truccion, rehabilitacion y mantenimiento de las “vialida-
des secundarias”, asi como de las banquetas y guarnicio-
nes® mediante la Direccion General de Obras y Desarrollo
Urbano de cada demarcacion.” Le corresponde a la Secre-
taria de Obras y Servicios “construir y supervisar nuevas
obras viales (...), asi como banquetas, guarniciones y
reductores de velocidad en las vialidades primarias y (...)
modificar las existentes” a través de la Direccion General
de Obras Publicas.®

Por su parte, la Autoridad del Espacio Publico (AEP),
cuyo objeto es “atender la gestion integral” del espacio
publico, tiene como atribuciones “coadyuvar en el dise-
flo y planeacion de obras y servicios en materia de espa-
cios publicos”.? En este marco, la AEP ha llevado accio-
nes de rehabilitacion de banquetas en vialidades
primarias (por ejemplo, en la avenida Insurgentes), ha
construido calles peatonales sin aceras y ha extendido la
infraestructura peatonal sobre el arroyo vehicular
mediante la creacion de “parques de bolsillo”.!

Gestion y regulacion de los usos de la banqueta

En cuanto a la regulacion de los usos de la banqueta, la
Secretaria de Seguridad Publica (SSP) a través del Regla-
mento de Transito (2015) es la encargada de sancionar a
los conductores de vehiculos motorizados que circulan
sobre la banqueta, tanto automoéviles (Art. 11), como
motociclistas (Art. 21); de amonestar a los ciclistas mayo-

3 En febrero del 2016, se cambia oficialmente el nombre de “Distrito
Federal” al de “Ciudad de México” en el “Acuerdo general del pleno del
Consejo de la Judicatura Federal por el que se cambia la denominacion
de Distrito Federal por Ciudad de México en todo su cuerpo normativo”
(Diario Oficial de la Federacion, 05/02/2016). Usaremos el antiguo
nombre de la entidad federativa cuando citemos leyes, reglamentos y
otros documentos normativos anteriores a 2016.

Programa Integral de Movilidad (Gaceta Oficial del Distrito Federal [de
aqui en adelante GODF], 15/10/2014).

4 Programa Integral de Movilidad (Gaceta Oficial del Distrito Federal [de
aqui en adelante GODF], 15/10/2014).

5 Apartir de la entrada en vigor de la Constitucion Politica de la Ciudad de
Meéxico (Gaceta Oficial de la Ciudad de México, 05/02/2017), el 17 de
septiembre de 2018, las 16 divisiones territoriales de la capital mexicana
ya no son “delegaciones” sino “demarcaciones territoriales” administra-
das por alcaldias.

6 Art. 39, LII., Ley Orgéanica de la Administracion Publica del Distrito
Federal (GODF, 6/03/2017).

7 Art 126, X11, Reglamento interior de la administracion Publica del Dis-

trito Federal (GODF, 28/12/2000; Gltima reforma publicada: 13/04/2016)

Art. 57, Fraccion VI, op. cit. )

“Acuerdo por el que se crea el Organo de apoyo de las actividades de

la Jefatura de Gobierno para la gestion integral de los espacios publicos

de la Ciudad de México, denominado Autoridad del Espacio Publico del

Distrito Federal” (GODF, 26/09/2008).

10 http://cdmx.gob.mx/vive-cdmx/post/parques-de-bolsillo.
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res de 12 afios (Art. 19) que circulen sobre ella y de
impedir el estacionamiento de vehiculos motorizados
sobre la banqueta (Art. 30) o de bicicletas que impidan el
transito de los peatones (Art. 31). La SSP también tiene
como atribuciones, establecidas en la Ley de Movilidad,
mantener la vialidad libre de obstaculos que “impidan,
dificulten y obstaculicen el transito vehicular y peatonal”
(Art. 13, 1), incluyendo no solamente la circulaciéon y el
estacionamiento de los vehiculos en las banquetas, sino,
también, la instalacion de puestos de comercio informal,
por ejemplo.

Por su parte, la Agencia de Gestion Urbana (AGU)
es la encargada de “captar, dar atencion y seguimiento
a los reportes de los habitantes” en relacion con servi-
cios urbanos y obras publicas, entre los cuales, la lim-
pieza de las vialidades y las banquetas en mal estado.!!
El “Programa 072 de Atencion Ciudadana” permite
gestionar las solicitudes ciudadanas relacionadas con
35 servicios urbanos, entre €stos, la construccion y
reparacion de banquetas y guarniciones sobre vialida-
des primarias.

El gobierno de la Ciudad de México desarrolla
otros mecanismos de vinculacién con la ciudadania.
Por ejemplo, cred el “Programa de adopcion de areas
verdes y banquetas”!? para incitar a los contribuyentes
a darle mantenimiento a las areas verdes situadas sobre
diferentes espacios peatonales (banquetas, camellones
y areas de espera peatonal en los cruces), asi como
invitarlos a “sustituir” o “reconstruir” una banqueta
aledafia a su propiedad. El trabajo de reconstruccion
incluye la demolicion y reconstruccion de la banqueta
y de la guarnicion, el retiro de todo mobiliario que
obstruya el transito peatonal, la construccion de ram-
pas en cruces y la implementaciéon de bolardos que
otorgan mayor seguridad a los peatones, entre otros.
De cierta forma, este programa transfiere las responsa-
bilidades de las delegaciones y del gobierno central a
empresas o particulares, con la supervision de la
Secretaria de Obras y Servicios para asegurarse que las
obras cumplan con los lineamientos y normatividad
establecidos en la Resolucion.

En el Estado de México, hemos observado que los
vecinos o comerciantes, frente a la complejidad del pro-
ceso administrativo de solicitud de modificacion de la
banqueta, no siempre inician este proceso y realizan
obras sin permiso, por ejemplo, en vialidades comercia-
les como la avenida Hank Gonzalez del municipio de
Ecatepec o en un fraccionamiento residencial de clase
media del municipio de Tlalnepantla.

Si bien, la normatividad sigue dominada por una
concepcion de la banqueta como infraestructura para el
transito, veremos a continuacion que esta concepcion es

11 “Decreto por el que se crea el Organo Desconcentrado denomina-
do Agencia de Gestion Urbana de la Ciudad de México” (GODF,
12/02/2013).

12 “Resolucion por la que se validan los lineamientos que deberan cumplir
los contribuyentes para obtener la constancia con la que se acreditaran
los supuestos necesarios para el otorgamiento de la reduccion prevista en
el Articulo 291 bis del Codigo Fiscal del Distrito Federal, presentados
por la Secretaria de Obras y Servicios del Distrito Federal” (GODF,
26/03/2014).



aun mas evidente en el caso de la infraestructura peato-
nal en general.

La infraestructura peatonal en la normatividad urbana

En ninguno de los documentos normativos analizados
aparecio, tal cual, el término de “infraestructura peato-
nal”. La Ley de Movilidad mencionada mas arriba
define a la “vialidad” como un “conjunto integrado de
vias de uso comun que conforman la traza urbana de la
ciudad, cuya funcion es facilitar el transito eficiente y
seguro de personas y vehiculos” (Capitulo 11). Esta ley
incorpora el término de “infraestructura de movili-
dad”, el cual, se refiere a lo “que permite el desplaza-
miento de personas y bienes, asi como el funciona-
miento de los sistemas de transporte publico”. En este
sentido, incluye tanto la superficie de rodamiento
vehicular, como el area de la banqueta. En el Regla-
mento de Transito de 2015, la banqueta forma parte de
la “via peatonal”, definida como “espacio destinado al
transito exclusivo o prioritario de peatones (...) en la
que, el acceso a vehiculos, esta restringido a reglas
especificas” (Apartado LV). La “via peatonal” esta con-
formada no so6lo por las banquetas, sino, también, por
elementos que consideramos en este articulo como
infraestructura peatonal que permite el transito, el des-
canso y las actividades recreativas.

En el Programa Integral de Movilidad, instrumento
de la Ley de Movilidad, aparecen una serie de términos
que se refieren, directa o indirectamente, a la infraes-
tructura peatonal y a sus elementos (“calle”, “infraes-
tructura vial”, “calle completa”, “infraestructura con
disefio universal”) y aparece la expresion mas explicita
de “infraestructura que permita caminar” y otros ele-
mentos que deben incluirse en todo espacio para peato-
nes como “pavimentos uniformes y con espacio sufi-
ciente para moverse con carriolas y sillas de ruedas” (p.
81). Notamos aqui que, todos estos conceptos y expre-
siones, apuntan a una funcién UGnica o dominante de
estos espacios, la de transito.

La “infraestructura peatonal” constituye el apartado
“c” del Manual de calles, publicado por el gobierno
federal® en donde se propone un “Proceso de disefio de
una via urbana” enfocado exclusivamente en las ban-
quetas y los elementos que se deben de integrar a la
banqueta para garantizar la seguridad de los peatones.
En otro apartado, titulado “Vegetaciéon y mobiliario
urbano”, aparecen, igualmente, elementos importantes
para las actividades peatonales.

Las normas vigentes muestran, entonces, que las
banquetas constituyen el elemento mas reconocido y
cuidado de la infraestructura peatonal; ésta no es, hasta
ahora, un concepto movilizado a favor de una vision
sistémica del transito peatonal. Son los actores no
gubernamentales los que abren el camino en este
aspecto.

13 Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, 2017 (http:/
manualdecalles.mx/). Este manual ha sido redactado con la contribucion
de miembros del Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(ver mas adelante).

El papel de los actores no gubernamentales

Segun la Cuenta Publica de la Ciudad de México, 2016:
Banco de informacion, se distinguen los recursos desti-
nados a las banquetas de aquéllos destinados a la
infraestructura vial, mientras la construccion y amplia-
cién de puentes peatonales esta en un rubro indepen-
diente. El tnico rubro en donde se hace referencia
explicita a la infraestructura peatonal se encuentra en un
nuevo fondo publico denominado “Autorizacion de pro-
yectos para la modernizacion de la infraestructura para
la movilidad no motorizada y peatonal”.

El Instituto de Politicas para el Transporte y el Desa-
rrollo (ITDP), organismo internacional sin fines de lucro,
ha realizado un analisis de los fondos federales inverti-
dos en movilidad, construyendo seis categorias para
identificar en donde se invirtid el presupuesto: “infraes-
tructura vial”, “pavimentacion”, “infraestructura ciclis-
ta”, “espacio publico”, “infraestructura peatonal” y
“transporte publico”. Para el ITDP, el tipo de gasto
“infraestructura peatonal” incluye los gastos en proyec-
tos que vienen etiquetados con diferentes palabras:
“banqueta”, “andador”, “guarniciones”, “calle”, entre
otros. Esto permite diferenciar los gastos dirigidos a la
movilidad urbana sustentable de aquéllos dirigidos a la
movilidad en automovil. Aqui, los proyectos dirigidos al
espacio publico no vienen dentro de la categoria de
infraestructura peatonal y el concepto de “infraestructu-
ra vial” no incluye las banquetas, sino que se refiere
unicamente al area de circulacion vehicular.

Figura 1
Extracto de la campaia disefiada por la Liga
Peatonal en contra de los puentes peatonales

EI ITDP no es la tinica organizacion que menciona la
infraestructura peatonal. La Liga Peatonal, Asociacion
Civil que agrupa a diferentes organizaciones de defen-
sa de los peatones, también lo usa para referirse a la
infraestructura “incluyente” y para “las personas”. En
este caso, este concepto también se contrapone al de
“infraestructura vial”, y al de “infraestructura para el
automovil”!'. El uso de este término, también le permi-
te, a la asociacion, distinguir las obras publicas dirigi-
das al uso del automovil, de aquéllas dirigidas a los

14 Pagina web de la Liga Peatonal, consultada el 13 de abril del 2018. http:/
ligapeatonal.org/.



peatones. Con base en esta reconcep-
tualizacion, la Liga Peatonal diseiid
una campaiia de comunicacion en con-
tra de los puentes peatonales designan-
dolos como “puentes antipeatonales”,
debido a que se construyeron para
facilitar el transito de automoviles
(Figura 1). Aqui es interesante sefalar
que la AEP, bajo la coordinacion gene-
ral del exmiembro de la Liga Peatonal,
Roberto Remes, adoptd este argumen-
to para desmantelar un puente peatonal
en el afo 2017, e hizo construir un
paso a nivel de la calle con la finalidad
de “favorecer al peaton” y “liberar de
monumentos al automovil”.!

A partir de estas observaciones,
podemos suponer que la ocupacion de
puestos en la administracion publica,
por miembros de organizaciones de la
sociedad civil, permite integrar el con-

Mapa 1
Porcentaje de manzanas con disposicion de banquetas, Zona
Metropolitana del Valle de México

Leyenda
D Estados

[ Municipios o delegaciones
% de manzanas con todas las calles con banquetas
—lo-20

20-40
B 40-60
Bl 60-80
El =0 - 100

cepto de “infraestructura peatonal” en
los discursos, leyes y programas
gubernamentales. A pesar de ésto,
queda mucho trabajo para que se tome
en cuenta la diversidad de formas y usos que se obser-
van en las banquetas de la ZMVM.

Heterogeneidad de las banquetas en la ZMVM

A lo largo de la urbanizacion de la metropoli, las ban-
quetas no se propagaron de manera homogénea: las
condiciones variables de construccion de las banquetas
desembocaron en una discontinuidad fisica y extrema
heterogeneidad de las formas materiales de las aceras en
la ZMVM.

Vialidades sin banquetas

Como lo muestra el Mapa 1, existe una desigualdad
sustancial en la dotacién de banquetas entre las areas
centrales y las periferias de colonias populares y pue-
blos, conurbados o no. En general, los municipios
conurbados en el Estado de México, estan menos dota-
dos, aunque existen grandes variaciones entre ellos. A
escala de la Ciudad de México, 28.6% de las manzanas
no tienen banquetas (INEGI, 2014), con un contraste
mayor entre la tasa mas alta, 69.3% en Milpa Alta (dele-
gacion periférica y rural) y la tasa mas baja, 2.7% en
Benito Juarez (delegacion central).

A escala de la Zona Metropolitana, existen ciertos
tipos de vialidades estructuralmente desprovistas de
banquetas, como las autopistas en donde, la Gnica forma
de infraestructura peatonal, son los pasos a desnivel y
las rutas campestres fuera de las zonas urbanizadas.

En la mayoria de los casos, las vias no tienen ban-
quetas por la dinamica informal de urbanizacion: es el

15 http://www.milenio.com/df/retiro-puente peatonal-antipeatonal-
patriotismo-condesa-cdmx-milenio-noticias_ 0 874712586.html.
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caso de los antiguos pueblos, cuyas calles estrechas no
permiten la construccion de banquetas segin las nor-
mas, como en muchos asentamientos irregulares, en
donde la autoconstruccion de los edificios no ha dejado
un ancho de calle suficiente para construir banquetas.
Por ejemplo, cuando fue invadido el pedregal que cons-
tituia una franja al sur de la Ciudad de México a inicios
de los afnos 1970, se formaron, en la colonia popular de
Santo Domingo, callejones estrechos sin banquetas en
donde alcanza a pasar un automoévil en medio del tran-
sito peatonal, operando asi una especie de “espacio
compartido” informal.

Sin embargo, en la ciudad central, también existen
vialidades sin banquetas debido a la peatonalizacion
formal. De esta forma, en los afios 1970, se transforma-
ron callejones del Centro Historico de la Ciudad de
Meéxico, como Gante y Motolinia o la calle Génova en
la Zona Rosa. Esta politica se extendido en los afos
2000-2010, a otras calles del Centro Historico, como las
de Regina y Madero, y después a las calles “de preferen-
cia peatonal”, como Moneda y 16 de Septiembre, dise-
fadas con un piso continuo en donde, los bolardos,
marcan la frontera entre los carriles exclusivamente
peatonales y el carril central para circulacion de vehicu-
los, dando prioridad a los peatones. Este ultimo tipo de
calles es el que mas se acerca a los “espacios comparti-
dos”, en donde desaparece por completo la separacion
espacial de los distintos modos de transporte (Monder-
man & Baillie, 2006). De forma mas modesta, la peato-
nalizacion ha sido implementada en otras zonas histori-
cas de la zMmVM. Esta politica encuentra cierto éxito
popular, dando una nueva intensidad de uso a calles sin
banquetas. Sin embargo, se sigue observando una gran
variedad de usos en las banquetas “tradicionales” de la
metropoli.



Los usos de las banquetas

A la heterogeneidad de la presencia y de las formas fisi-
cas de las banquetas en la metropoli, corresponde una
heterogeneidad aun mayor de lo que se hace sobre las
banquetas y gracias a ellas. A la forma fisica correspon-
de, asi, una forma social tan importante como la prime-
ra. Proponemos a continuacion una tipologia de los usos
mas frecuentes observados en las aceras de la metropoli
durante nuestra investigacion.

Flujo: formalmente construidas para el transito pea-
tonal, las banquetas son el soporte de flujos muy diver-
sos, tanto por los motivos (ir lo mas rapido posible a un
lugar de actividad, pasearse, pasear el perro, hacer
footing, visitar el lugar, etcétera), como por las velocida-
des, trayectorias y técnicas (a pie, en silla de ruedas, en
patines, en monopatin, en bicicleta, etcétera); lo que
dificulta su coexistencia. También se oponen los flujos
axiales, canalizados en la franja central entre el mobilia-
rio urbano y la vegetacion que los separa del arroyo
vehicular de un lado, y la franja de interaccion con los
edificios del otro lado, con los flujos transversales cons-
tituidos por los vehiculos y peatones que entran y salen
de los edificios. A pesar de las normas oficiales, la cons-
truccion de las banquetas resulta tan desorganizada que
produce discontinuidades mayores para el flujo axial.

Descanso: en particular para los adultos mayores y
las personas con movilidad restringida, pero, también,
para los turistas, se usa la banqueta para descansar,
echando mano de todo lo que permite sentarse: tanto
bancas convencionales como asientos improvisados
(escalones, jardineras, bolardos, etcétera). Respecto a
esta necesidad, hacen falta asientos a escala de la ZMVM,
con la excepcion de algunos lugares privilegiados en
donde ha intervenido la Autoridad del Espacio Publico,
por ejemplo. Hay ejemplos de comerciantes y particula-
res que instalan, de manera informal, asientos en la via
publica para el beneficio de los transeuntes.

Mobiliario urbano: la acera es usada para implantar
todo tipo de objetos fijos: bancas, luminarias, semafo-
ros, sefalizaciones, parquimetros, bolardos, teléfonos
publicos, papeleras, etcétera. La ocupacion de la ban-
queta, por estos artefactos, llega a ser muy densa y des-
ordenada, al punto de convertirse en obstaculos signifi-
cativos para el transito peatonal: es el caso de los
numerosos postes de luz o casetas telefonicas de diver-
sas compaiiias que dificultan el paso a los transetntes e
impiden el de las personas con carriolas o en silla de
ruedas. Llama la atencidén que, la normatividad, no con-
sidere la necesidad de quitar el mobiliario urbano obso-
leto ni tampoco la utilidad de instalar los postes de tal
forma que sirvan de soporte para varios servicios.

Vegetacion: los arboles, el pasto y las plantas, ocu-
pan un espacio importante en las banquetas de la ZMVM
y, en particular, en las zonas céntricas. Crean un
ambiente acogedor para la movilidad y las actividades
pedestres, gracias a las sombras, olores, colores y soni-
dos, y son usualmente valorados y cuidados por los
vecinos. Sin embargo, la vegetacion también puede ser
un problema, cuando las macetas y jardineras estorban

el paso en la banqueta o cuando su pavimento esta dafa-
do por las raices porque no se anticipd correctamente el
crecimiento de las plantas.

Encuentro y sociabilidad: en los pueblos y colonias
populares, asi como en menor grado en las colonias de
clase media, la banqueta es un lugar de intercambio y
convivencia y juega un papel importante en la sociabili-
dad vecinal. Esto ltimo cumple una funcion de seguri-
dad, subestimada en la normatividad, en particular, en lo
que se refiere a la autonomia de los nifos.

Comercio, trabajo y consumo: la acera también
juega un papel fundamental en la interaccion entre
clientes y vendedores. A mayor flujo peatonal, mayor
interés, por parte de los comerciantes, por instalarse en
la banqueta, mediante quioscos, puestos fijos y semifi-
jos, escaparates y terrazas de restaurantes y dispositivos
ambulantes. Algunos productos o servicios se ofrecen
especialmente en la banqueta, como por ejemplo, el
“bolero” (limpiabotas) o ciertos antojitos. Existen talle-
res mecanicos, de refacciones, muebles, etcétera, que
trabajan sobre la banqueta, y es el lugar por excelencia
de los/las sexoservidores/as, para interactuar con sus
posibles clientes. Estas practicas comerciales son total-
mente normalizadas por los habitantes, en particular, en
las colonias populares. Por ultimo, las normas oficiales
consideran mas legitimo el uso de la banqueta por el
comercio formal (a través de las terrazas, por ejemplo)
que por el ambulantaje y el comercio informal.

Abandono y tratamiento de la basura: tanto por la
basura depositada en las papeleras, como por los dese-
chos domésticos y comerciales colocados sobre la acera
en espera de su recoleccion, la banqueta es el lugar por
excelencia de abandono de la basura. La banqueta tam-
bién es un espacio en donde se procede a la separacion
de los desechos para su posterior venta y reciclaje. En
ciertas zonas residenciales, las heces caninas constitu-
yen un problema peculiar que puede llegar a generar
problemas entre vecinos.

Estacionamiento para vehiculos: este uso es muy
comun, en particular, en areas residenciales centrales.
Por ejemplo, en Lomas Verdes, colonia en donde la tasa
de motorizacion de las familias es muy alta, las aceras
estan frecuentemente ocupadas por coches para no darse
la pena de entrar y salir de la cochera. Asi, se considera
a la banqueta, como una extension de la propiedad, con
dispositivos humanos (vigilantes, choferes, etcétera) y
no-humanos (cadenas, cubetas, etcétera), tanto para
garantizar el estacionamiento privado, como para impe-
dir el estacionamiento ajeno que bloquearia el acceso al
edificio.

Refugio para las personas sin hogar: las banquetas
son utilizadas por las personas que viven en la calle
como lugar de vida y de desarrollo de actividades que
les permiten sobrevivir: dormir, consumir estupefacien-
tes, socializar, pedir dinero, vender productos, ofrecer
servicios o brindar apoyo a los comerciantes informales
(Pérez Lopez, 2012).

Este listado sintético muestra que, no se puede enten-
der, a la banqueta, sin tomar en cuenta las actividades que
diferentes actores sociales desarrollan en ellas. La ban-
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queta es mucho mas que una superficie de cemento des-
tinada al transito. Es un espacio de usos, a veces muy
intensos y contradictorios, que es necesario entender, si se
pretende disefiarla y regularla de manera que forme parte
de una infraestructura peatonal al servicio de los usuarios.

Conclusiones: de la gobernanza de las banquetas a
una nueva concepcion de infraestructura peatonal

Entendemos la gobernanza de las banquetas como el
resultado, formal e informal, de su construccion y man-
tenimiento fisicos, tanto por la administracion urbana,
como por los vecinos, sean personas fisicas o empresas,
y de su manejo sofisticado y conflictivo por la multipli-
cidad de usuarios.

Esta gobernanza es altamente inestable, lo que des-
emboca en una gran heterogeneidad, en el tiempo y en
el espacio, tanto de las formas fisicas como de los usos
tolerados, a escala de la colonia o de la metropoli. Asi,
la colonia Roma, muy bien dotada en banquetas anchas
y arboladas, desde hace un siglo, ofrece un testimonio
de procesos constructivos sucesivos y simultaneos.
Recientemente, la administracion publica reconstruyo
banquetas siguiendo criterios distintos: algunas, por
ejemplo, con disefio de “orejas” y otros dispositivos que
buscan reducir las distancias de cruce, otras con disefio
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mas tradicional y usando el presupuesto participativo, y
otras mas, a través del procedimiento usual de la delega-
cion. Mientras tanto, en las obras nuevas, los vecinos y
empresas, siguen construyendo segmentos de banqueta
segun su propio y muy variado criterio.

La produccion material y social de las banquetas y la
planificacion de la infraestructura peatonal, en la ZMVM,
aparecen hoy en dia en un “cruce de caminos”. La 16gi-
ca funcionalista, que reduce el caminar urbano a un
modo secundario de transporte, ha estructurado profun-
damente el espacio metropolitano y las practicas técni-
co-administrativas. Sin embargo, la ciudad aparece
también como el escenario de una intensa creatividad,
tanto por los usos de las banquetas, como por la experi-
mentacion de nuevas formas de concebir y manejar las
vialidades. En este cruce de caminos, se abre la posibi-
lidad de fomentar una movilidad mas sustentable y un
espacio publico mas inclusivo.

Bibliografia

AMAR, G. Homo Mobilis. La nueva era de la movilidad, Buenos Aires, La
Crujia Ediciones, 2011.

BOCQUET, D. “Les réseaux d’infrastructures au miroir de I’histoire: acquis et
perspectives” en Flux, N° 65, 2016, pp. 6-16.

BOILEAU, N. Les embarras de Paris, Satire VI, 1668.

CAPRON, G. y B. SABATIER. “Identidades urbanas y culturas ptblicas. Centros
comerciales paisajisticos en Rio de Janeiro y México” en Alteridades,
Vol. 17, N° 33, 2007, pp. 87-97.

CORPORATION OF LONDON. City Street Scene Manual, Londres, Department of
Planning and Transportation, 2005.

FERIEL C. “Le piéton, la voiture et la ville. De 1’opposition a la cohabitation”
en Meétropolitiques, 2013.

GRUET, B. La rue a Rome, miroir de la ville. Entre [’émotion et la norme,
Paris, Presses de 1I’Université Paris-Sorbonne, 2006.

INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y GEOGRAFIA (INEGI). Caracteristicas
de las localidades y del entorno urbano, 2014, en: http://www.beta.
inegi.org.mx/proyectos/encotras/cleu/2014/.

LUPANO, Jorge A. y Ricardo J. SANCHEZ. Politicas de movilidad urbana e
infraestructura urbana de transporte, Santiago de Chile, NACIONES
UNIDAS/CEPAL, 2009.

MONDERMAN H., E. Clarke y B. H. BAILLIE. “Shared Space: The Alternative
Approach to Calming Traffic” en Traffic Engineering and Control,
Vol. 47, N° 8, 2006, pp. 290-292.

MONNET J. Caminata-ocio y caminata-desplazamiento: una dicotomia
persistente, del romanticismo al funcionalismo. El caso de Francia,
Quid, 2018.

PAYA, L. Les Alamedas de [’empire espagnol durant la Renaissance: un
ensemble singulier et cohérent de promenades arborées, Le Verger-
Bouquet, 2014.

PEREZ LOPEZ, R. Vivir y sobrevivir en la Ciudad de México, Ciudad de
Meéxico, Plaza y Valdés, 2012.

. “De la flanerie al transito peatonal: la negacion del derecho a la
ciudad” en Cybergeo, N° 724, 2015.

RADEL, A. 50 ans de campagnes d’éducation pour la santé. L’exemple de la
lutte contre la sédentarité et de la promotion des modes de vie actifs
(1960-2010), Tesis de doctorado, Universidad de Toulouse, 2012.

RAZEMON, 0. Comment la France a tué ses villes, Paris, Rue de 1’Echiquier,
2016.

SALIOU, C. “Les trottoirs de Pompéi: une premiére approche” en Bulletin
Antieke Beschaving, N° 74, 1999, pp. 161-218.

SANCHEZ DE TAGLE, E. Los duerios de la calle. Una historia de la via publica
en la época colonial, Ciudad de México, INAH, 1997.

SOLNIT, R. Wanderlust: A History of Walking, Nueva York, Penguin, 2001.

VAILLANCOURT, D. Les urbanités parisiennes au Xvile siecle. Le Livre du
trottoir, Paris, Hermann, 2013.

WEISS, C. “Determining Function of Pompeian Sidewalk Features through GIS
Analysis” en B. FRISCHER, J. WEBB CRAWFORD y D. KOLLER (eds).
Making History Interactive. Computer Applications and Quantitative
Methods in Archaeology, Oxford, Archaeopress, 2010, pp. 363-372.



EXPEDIENTEN

Performance del ciclismo urbano:
la rodada ciclonudista

arshall McLuhan equiparaba el automovil con

una prenda de vestir, sin la cual, los norteame-

ricanos se sentian “inseguros, desnudos e
incompletos en el conjunto urbano” (1996: 227); con
esta caracterizacion, introducia el papel del automovil,
en consonancia con la definicién que proporciona de las
tecnologias como protesis que no sélo implican exten-
siones del cuerpo, sino que lo potencializan, modifican-
do asi, tanto a los cuerpos, como a los sujetos.

La desnudez a la que se refiere McLuhan se acentia
cuando, quien transita por la ciudad, no sélo no cuenta
con la proteccion externa proporcionada por la carro-
ceria de una maquina, sino que compite por el espacio
con dicha maquina al movilizarse en medios de loco-
mocidn propia; lo cual, situa, al transetnte, en eviden-
te desventaja.

Mediante la organizacion de La Rodada Mundial
Ciclonudista, identificada por sus organizadores como
WNBR, por su sigla en inglés (World Naked Bike Ride),
los ciclistas urbanos llaman la atencion sobre la dispari-
dad en el acceso al espacio; lo que, en su caso, implica
el reconocimiento de la fragilidad de sus cuerpos que, en
el transito cotidiano y frente a medios de movilidad
motorizada, estan desnudos.

La activista Laura Bustos,! lo describe asi: “Esta tu
piel expuesta. Tu piel, tus brazos, tu cara, todo esta
expuesto, entonces, si tienes un accidente, directamente
lo primero que vas a lastimar, pues es tu piel, que eres
tu al final (...) No tienes una estructura metalica que te
esté cubriendo o no vas en un camion (...)”.2

La enunciacion de esta desnudez se hace explicita en
esta rodada, en donde se alienta, a participantes, a des-
pojarse de su ropa de manera parcial o total. Como lo
indica su lema, “tan desnudo o tan descubierto como te

*  Escuela Nacional de Antropologia e Historia (ENAH). Correl: luisa_gri-
sales@enah.edu.mx.

1 Economista mexiquense que ha participado en diferentes colectivos
ciclistas de mujeres posicionando la cuestion de género en la discusion
sobre el activismo ciclista en la Ciudad de México.

2 Fragmento de entrevista, realizada a Laura Bustos Endoqui, el 19 de
marzo de 2016 en la Ciudad de México.
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atrevas”,® las personas eligen ya sea desnudarse por
completo y/o quitarse o dejarse alguna prenda en parti-
cular. La exposicion de la piel, del cuerpo mismo, busca
poner en escena la vulnerabilidad del ciclista.

La propuesta de categorizar la calle como escenario
de la manifestacion, introduce la forma elegida para
abordar esta protesta: el concepto de performance,
retomado a partir de la definicion que proporciona
Rodrigo Diaz, en tanto puesta en escena en la que los
sujetos representan lo que son, lo que quieren ser y lo
que desean que los demas vean (Diaz, 2008: 38).
Dicho concepto permite dar cuenta de la diversidad de
elementos involucrados en esta rodada, a través de la
cual, los ciclistas se hacen presentes en el espacio
publico construyendo y reforzando vinculos entre sus
participantes y, a la vez, dirigiéndose a multiples
espectadores ante los que se presentan como colectivi-
dad. Su fertilidad, no se limita entonces a la caracteri-
zacion de la accion colectiva, sino al caracter explica-
tivo que brindan elementos de su teorizacion para
entender como se construyen y refuerzan los vinculos
entre los actores de un movimiento social; lo que, a su
vez, permite entender la conformacion del actor colec-
tivo.

Al designar este tipo de accion colectiva, de los gru-
pos ciclistas, como performances, me interesa enfatizar
que son expresiones, a partir de las cuales, éstos se pre-
sentan en el espacio publico reivindicando la caracteri-
zacion, que Bauman (2006: 116) hizo de éste, como
“hogar natural de la actividad humana de la politica”;
recuperando su sentido, precisamente publico, que ha
sido contrariado en el condicionamiento del acceso al
mismo, que responde a como ha sido moldeada la Ciu-
dad de México por la convivencia de diversos ideales de
ciudad que representan los diferentes proyectos de quie-
nes la habitan, lo cual, “implica la confrontacién de
diferentes expectativas sobre los usos del espacio publi-
co” (Duhau y Giglia, 2008: 13-15).

3 “As bare as you dare” reza el eslogan de la rodada en inglés.
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Organizacion de la rodada

La WNBR es llevada a cabo en varios paises de manera
simultanea durante el verano, por lo que, al menos, ocu-
rre en dos momentos del afio: durante el verano boreal
en los paises del hemisferio norte, y en el austral para
los del hemisferio sur.

En esta rodada, ademas de ciclistas, participan corre-
dores, personas que van en patines, patinetas, monoci-
clos y, en algunos lugares, sillas de ruedas, puesto que la
convocatoria enfatiza los medios de propulsion humana.
En la Ciudad de México, la mayoria acude a la manifes-
tacion en bicicleta. La asistencia estda motivada princi-
palmente por el ciclismo, pero también por el nudismo.
Muchos participan en bicicleta privada, pero, también,
cada vez mas se utiliza el sistema de bicicletas publicas
“Ecobici”. Algunas empresas ofrecen el servicio de
renta de bicicletas durante la rodada.

De acuerdo a los principios de la WNBR, a través de
esta manifestacion, los participantes buscan crear con-
ciencia sobre la dependencia del petréleo y el uso indis-
criminado del automovil y, a la vez, fomentar el uso de
medios alternativos de transporte; también buscan plan-
tear la exigencia de una mayor —y mejor— cultura de
convivencia con los ciclistas y peatones, quienes, al tran-
sitar en la ciudad —a diferencia de quienes se movilizan
en medios motorizados— estan desnudos ante el trafico.

Desde sus origenes, la rodada surgidé como una
forma de protesta en contra de la dependencia del petro-
leo y de otras fuentes de energia no renovables. La pri-
mera rodada nudista internacional ocurrié en 2004, con
la confluencia de colectivos que, en afios anteriores,
habian realizado protestas ciclistas al desnudo en Ale-
mania, Canadd, Espana y Estados Unidos; los que, en
esta ocasion, se coordinaron para la realizacion simulta-
nea de lo que, desde entonces, se conoce como la WNBR,
que es replicada cada afio por activistas de varias partes
del mundo.*

En la Ciudad de México, existe un comité organizador
que se encarga de disefar la ruta del recorrido, coordinar
pintores y prensa, distribuir tareas entre voluntarios, ges-
tionar el evento con autoridades para el cierre de calles y
poder garantizar la seguridad del contingente.

La convocatoria se realiza a través de la red social
facebook y del sitio en internet de la WNBR, en donde se
puede encontrar informacion general sobre la rodada.
Aproximadamente un mes antes de su realizacion, los
organizadores acuden a medios televisivos, radiales,
programas de infernet, en donde son entrevistados sobre
el propdsito de la rodada. Asimismo, distribuyen infor-
macion promocional de la WNBR en diferentes paseos
nocturnos y otros eventos ciclistas de la Ciudad de
Meéxico.

En la pagina de la rodada puede leerse el manifiesto
ciclonudista que, de acuerdo con Ulises Velazquez,” uno

4 Wiki de la World Naked Bike Ride (WNBR): Pagina Principal. http://wiki.
worldnakedbikeride.org/

5 Ulises Velazquez es un artista plastico y gestor cultural que forma parte
del Comité Coordinador de la WNBR en la Ciudad de México.
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de los coordinadores de la WNBR en la Ciudad de México,
esta inspirado en el que redactaron en Espafia en 2004.

El texto del manifiesto denuncia el secuestro de las
calles por parte del coche, demanda justicia en ellas, sefia-
lando la necesidad de redistribucion del espacio de la
ciudad dando prioridad a las personas e invirtiendo en
medios de transporte menos contaminantes y mas efica-
ces que el automovil particular; como contraparte, la
bicicleta es considerada como una herramienta de trans-
formacion social, se describe el desplazamiento en ella
como una demostracion de inconformidad cotidiana, en
la cual, se sustenta la importancia de llevar a cabo la
manifestacion pedaleando. De acuerdo al texto, manifes-
tarse rodando, se convierte en “protesta ejemplar” cuando
se realiza al desnudo, ya que el cuerpo es entendido como
un simbolo que, a la vez que desafia tabties en torno al
fisico mediante su exposicion, representa la fragilidad de
lo que denominan como “sus carrocerias”.®

En la pagina, también proporcionan lineamientos para
fotografos, cuya practica es bienvenida; sin embargo, dan
algunas pautas, “con el fin de crear un ambiente seguro,
positivo y libre de temores para los participantes™.’

De acuerdo a mi participacion en la WNBR de 2014,
2015 y 2016, y en el cotejo fotografico de las rodadas,
puedo afirmar que es evidente la participacion mayori-
taria de varones jovenes en esta rodada, con una inter-
vencion diversa de mujeres y hombres, ancianos y
jovenes, que asisten individualmente y en grupo, acom-
pafiados de nifios y de mascotas.

De manera voluntaria, algunos de los participantes
ponen a disposicidn sus cuerpos como materia prima, se
convierten en lienzos humanos prestos a ser interveni-
dos mediante la creatividad de artistas que realizan
pintura corporal sobre ellos con el mismo proposito de
llamar la atencion: para ser mirados al igual que los
cuerpos de quienes no exhiben mas que su desnudez.
Buscan cobrar notoriedad para visibilizarse ante los
otros, evidenciando que so6lo asi logran ser advertidos,
“ahora si me ves”, reza la consigna que portan en carte-
les y pieles, escrita en papel, espaldas y pechos, y corea-
da reiteradamente durante toda la manifestacion.

La WNBR en la ciudad de México

La primera vez que se realizo esta movilizacion, en la
Ciudad de México, fue en el afio 2006 y, desde entonces,
se ha continuado haciendo cada afio de manera ininte-
rrumpida hasta su doceava edicion en 2017.

6  Manifiesto ciclonudista, WNBR cCiudad de México,
ciclomarchanudista.info/7-infobasica/l-manifesto.html.

7  Entre estas politicas sefialan que pueden tomarse fotografias una vez
terminada la pintura corporal sobre el cuerpo de los modelos, y que es
preferible no fotografiar a las personas mientras estan siendo pintadas o
cuando se estan vistiendo o desvistiendo. También recalcan que, como
la marcha busca promover el ciclismo, las fotografias, de preferencia,
deben ser de las personas sobre sus bicicletas. Recomiendan pedir
autorizacion a las personas antes de tomar acercamientos y preguntar si
quieren ser fotografiados, puesto que estan en su derecho de negarse. Por
ultimo, se pide hacer buen uso del material obtenido, evitando la burla,
las descripciones vulgares o la sexualizacion de las imagenes sacandolas
del contexto de la rodada. Politicas de Fotografia, WNBR Ciudad de
México: http://ciclomarchanudista.info/politicasfotos.html.

http://



La mas numerosa, de acuerdo a los calculos de los
organizadores, ha sido la que se realiz6é en 2014, a la
cual asistieron 6,500 personas.

De manera general, la WNBR en México, se ha carac-
terizado por su vision de la bicicleta como un “simbolo
de libertad y autonomia” y del cuerpo desnudo “como
una representacion universal de la fragilidad humana”;
aspectos en los que se ha centrado la movilizacién® con
el fin de promover el uso de Ia bicicleta a partir de con-
cientizar sobre la necesidad de reducir el uso de medios
motorizados.

Con el cuestionamiento acerca del uso excesivo del
automovil, estan llamando la atencidon sobre un proble-
ma que no sélo atafie a quienes conducen un carro, sino,
también, a las administraciones de la ciudad que la han
disenado en funcion de privilegiar la movilidad del auto
particular.

El empleo del desnudo alude a la fragilidad corporal
que es la fragilidad misma del sujeto desnudo. Al despo-
jarse de su vestimenta exponen también su humanidad,
encarnada en la materialidad de un cuerpo que, en su
transitar cotidiano por la ciudad, se enfrenta en una
lucha desigual por el espacio con la maquina. La vulne-
rabilidad sobre la que llaman la atencion deviene de la
proclividad de este cuerpo expuesto a ser afectado por el
entorno; experimenta dolor, se fatiga, pierde el equili-
brio, se enferma, se lesiona y también se muere. La
exhibicion del cuerpo en la ciudad es un recordatorio de
que, ese otro antagonista, es una vida que puede extin-
guirse. Apela a la mirada también desnuda de un espec-
tador sin cristal, ventana, parabrisas ni pantalla.

La vulnerabilidad en escena

La antrop6loga Sarah Vaughan (2016),’ sefiala la impor-
tancia de conceptualizar la vulnerabilidad, no s6lo como
dafio potencial, ya que la conciencia de la misma “con-
stituye una serie de inversiones afectivas que obligan a
aprender a sentir y a vivir con la perturbacion”, lo que
permite anticipar la posibilidad de que algo pase; pre-
vision que, de acuerdo a Giddens (2007: 13-14), surge a
partir de la necesidad de determinacion del futuro por
parte de la sociedad industrial moderna que busca regu-
larlo, normalizarlo y dominarlo, de manera que se con-
ceptualiza el riesgo, nocion que describe el calculo que
hacen las personas a partir del analisis de la relacion
entre los peligros y las posibilidades futuras.

8 En sus origenes, la WNBR como movimiento internacional, se planted
cuatro objetivos: cuestionar la excesiva dependencia de combustibles
fosiles, demandar respeto al ciclista y al peaton, promover el uso de
transportes de locomocion humana y enaltecer la fuerza e individualidad
corporal. Sin embargo, para 2006, empezaron a hacer mayor énfasis en la
promocion del ciclismo. Las tarjetas que distribuyen, los organizadores
de la rodada en la Ciudad de México, ain mencionan estos cuatro
principios.

9 La autora escribe este articulo sobre la vulnerabilidad como parte del
proyecto “Lexicon for an Anthropocene Yet Unseen” de la revista
cultural Anthropology, que tiene como objeto proveer de una fuente que
permita ver las configuraciones y efectos de nuestro tiempo bajo otra
mirada, definiendo como “antropoceno” una época caracterizada por la
humanidad apresurando sus propios ritmos y los de una tierra de por si
ya fracturada (Vaughan: 2016). Las referencias son traduccion propia del
articulo citado en la bibliografia.

En este sentido, puede encontrarse el establecimiento
de una correlacion, entre vulnerabilidad y visibilidad,
para dar cuenta de como, a través de estas acciones, se
enuncia una problematica; y, a la vez, en su propia eje-
cucion, los sujetos posibilitan su reconocimiento como
actores, lo que conduce a remediarla. Es entonces, esta
vulnerabilidad, la que, paradojicamente, se convierte en
el elemento de la experiencia compartida que articula la
busqueda de identificacion del ciclista con los otros,
tanto ciclistas, como demas habitantes de la ciudad.
Vaughn (2016), sefiala la potencialidad del concepto, al
referir que la vulnerabilidad no sélo causa perturbacion,
puesto que puede también “engendrar alianzas sociales
y dar forma a las instituciones politicas”.

A este respecto, Rodrigo Diaz sefala que, el hecho de
senalar las asimetrias, “puede crear y hacer presentes
realidades suficientemente vividas como para conmover,
seducir, engafar, ilusionar, encantar, divertir y aterrori-
zar” (2008: 45). En el caso particular de este tipo de
acciones colectivas, se esta buscando apelar a la solidari-
dad a partir de la afinidad con el otro; busqueda que
Richard Sennet (1997: 400) plantea como “problema
civico”, dando cuenta de la dificultad moral de estimular
la simpatia hacia los otros, en una ciudad multicultural, ya
que “Para que las personas que viven en una ciudad mul-
ticultural se interesen por los demas [...] tenemos que
cambiar la forma en que percibimos nuestros cuerpos. No
experimentaremos la diferencia de los demas mientras no
reconozcamos las insuficiencias corporales que existen
en nosotros mismos” (1997: 394).

Esta forma de evidenciar la vulnerabilidad, mediante
la accion colectiva, atiende también a una forma parti-
cular de presentarse como grupo, que para Barbara
Myerhoff, sirve para tratar problemas como la invisibi-
lidad y la marginalidad producto del desdén de otros
grupos con mayor poder en la sociedad. Explica que,
esta forma de presentacion, funciona como estrategia en
la que, los grupos, tienen la oportunidad de ser vistos en
sus propios términos (1986: 66-67),'° o al menos, de
expresar hacia un publico, codmo se han construido
colectivamente.

Como ha sefalado Luis Vivanco (2013: 111), la visi-
bilidad llama la atencion no soélo hacia el individuo ciclis-
ta, sino a la actividad del ciclismo y potencialmente hacia
ella como causa socio-politica; por lo que, los ciclistas, se
visibilizan en un sentido literal y, mediante el performan-
ce, ponen en escena la propia existencia. Asi, el perfor-
mance es, a la vez, producto y proceso; ya que, en su
misma ejecucion, posibilita la comunion y la construc-
cion de vinculos entre los participantes, de acuerdo a la
caracterizacion de Rodrigo Diaz, quien sefiala que su
configuracion cultural es, en todo caso, una potencialidad
y no una condicion preexistente, por lo que los participan-
tes no necesariamente comparten un vinculo previo. “Por
eso, participan antes de la construccion social de la reali-
dad que de su representacion” (Diaz, 2008: 39). A su vez,
¢ésto alude a la afirmacidn de Diaz respecto al tiempo del

10 Myerhoff identifica esta forma de presentacion como “ceremonias

definitorias”.
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performance que no so6lo transcurre en un presente per-
formativo que focaliza la presencia de los celebrantes en
acto de creacion, —la puesta en escena de los ciclistas
rodando o manifestandose— sino que, a su vez, retrotrae a
lo ya hecho —apelar a la invisibilidad para visibilizarse en
tanto que implica campos discursivos y textos preexisten-
tes (Diaz, 2008: 44).

Espectadores y Participantes

Respecto al recibimiento de esta rodada entre sus espec-
tadores, vale la pena recordar lo sefialado por Francisco
Cruces respecto a las manifestaciones de protesta:

No hay porqué suponer que la capacidad transformadora
del manifestante es siempre tan de fondo. La mayoria de
las veces no pasa de ser un acto trivial, pero es evidente su
facultad para tocar, al menos por instantes, fibras intimas
en los ejecutantes y el publico (Cruces, 1998: 52).

Tal vez los efectos del mensaje entre los espectadores
sean los mas dificiles de medir, sin embargo, en la misma
opinidn de los participantes, se resaltan aspectos como la
notoriedad momentanea: “Después de la rodada, cuando
menos una semana, los automovilistas te respetan un
poco mas [...] Ahora si me ves! Ahora si volteas a
verme”,'! afirma Ismael Mufloz, quien se transporta coti-
dianamente en bicicleta desde su lugar de residencia en la
delegacion Tlahuac, hasta, su trabajo en el centro de la
ciudad. De igual manera, la roller'? Citlalli Hernandez,
expresa: “ahora si me ven, porque normalmente no te
ven, te insultan, y ahora si voltean a verme”.

Por otra parte, Laura Bustos, economista mexiquen-
se que ha participado en el activismo ciclista desde
diferentes colectivos y ha trabajado en programas de
movilidad de diferentes instancias del gobierno, opina
respecto al seguimiento medidtico de la rodada, que el
mensaje no llega y se descontextualiza porque todo se
reduce al morbo: considera que nadie publica el mensa-
je que se quiere comunicar, sino que le dan un segui-
miento en el que no se transmite el sentido de la movi-
lizacion. Laura afirma haber participado solo una vez,
sin precisar el ano, pero explica que no lo volveria a
hacer, puesto que no le encuentra sentido a involucrarse
si no se logra una comunicacion efectiva del mensaje de
la rodada.’

Podemos encontrar una lectura distinta de la recep-
cion de la movilizacion en la opinion de José Raul
Camarillo, proveniente de la ciudad de San Luis Potosi,
quien en 2016 participd por cuarta vez en la WNBR y
sefialo: “en cada una de las marchas en las que he parti-
cipado siempre se ha cumplido el objetivo que es llamar
la atencion de la gente para que nos tomen [en cuenta],

nos vean, nos volteen a ver”.'

11 Fragmento de testimonio de Ismael Mufioz, registrado el 11 de junio de
2016 en la Ciudad de México.

12 De esta manera se identifican los patinadores.

13 Parafrasis de entrevista realizada a Laura Bustos Endoqui.

14 Fragmento de testimonio de José Raul Camarillo, registrado el 11 de
junio de 2016 en la Ciudad de México.
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Si bien se estan refiriendo a publicos distintos
(medios de comunicacion y espectadores de la rodada),
estas lecturas dan cuenta de la experiencia diferenciada
de los participantes.

Haciendo a un lado la recepcion del mensaje, por
parte de espectadores y dado que la participacion en la
rodada es voluntaria, puede afirmarse, de manera muy
general, que la identificacion, de quienes participan en
la rodada, con el mensaje de ésta, es mas evidente. En la
lectura que hacen del evento se puede intuir como rela-
cionan sus expectativas sobre la accion con la experien-
cia, como lo hace Sergio Chavez,"> quien es originario
de la Ciudad de México, pero participd algunos afios en
el comité coordinador de la WNBR en Guadalajara mien-
tras residid en esa ciudad. A su regreso en 2016, refiere
haber encontrado que, en la Ciudad de México, “sigue
habiendo una falta de cultura vial enorme”; sin embar-
g0, expresa su confianza en la pertinencia de esta accion
al sefialar: “si éste es el modo para causarles impacto, yo
creo que lo seguiré haciendo hasta que haya un cambio
realmente notorio”.

Para dar cuenta de como se definen los participantes
de la WNBR, retomo el senalamiento de Alberto Melucci,
sobre la identidad: la cual, “no es un dato o una esencia,

15 Fragmento de testimonio de Sergio Chavez, registrado el 11 de junio de

2016 en la Ciudad de México.



sino el resultado de intercambios, negociaciones, deci-
siones y conflictos, entre diversos actores” (1999: 12)
que conforman una definicion construida y negociada
en la interaccion, en la que los individuos otorgan un
sentido al “estar juntos™ y a la creacion de un “nosotros”
colectivo “a partir de la coincidencia en la orientacion
de sus fines, medios y ambiente” (1999: 38-43).

También se percibe la identificacion de los participan-
tes en la incorporacion del lenguaje de la rodada a su
discurso, adoptandolo como propio: se refieren al cuerpo
como “carroceria” o hablan de vulnerabilidad y fragilidad
en términos de desnudez e invisibilidad. Esta identifica-
cién no se da solo por la participacion en la rodada, sino
porque tienen como referente su experiencia que tiene
puntos de coincidencia con la de otros ciclistas.

En los testimonios de Andrés, José Luis y Ricardo,
encontramos ejemplos de esta correspondencia:

Lo mas importante es causar un impacto a la sociedad,
de que nuestro cuerpo es nuestra carroceria y somos muy
fragiles. Si un carro le pega a otro carro no pasa de que
lo abolle, pero si un carro te pega, pues no vuelves a
caminar.'®£Lo que me mueve a venir aqui es que te hace
visible. Desnudandote es como te voltean a ver. No hay
otra forma [...], aunque usemos ropa vistosa —sefiala su
chaleco reflejante de color amarillo—, siempre cuando te
avientan el coche te dicen ‘es que no te vi’, pero desnudo
todos te ven, aunque no traigas nada vistoso, mas que tu
piel: todos, todos te voltean a ver.!”

Los carros se te cierran y todo porque segiin no te ven,
pero siempre traigo ropa vistosa, traigo luces y aun asi
[s6lo] cuando hemos rodado en la rodada al desnudo te
voltean a ver porque vienes obviamente desnudo.'®

El cuerpo desnudo llama la atencion porque, por un
lado, es disruptivo del espacio urbano, y rompe con la
vision cotidiana al ingresar, en el espacio de la ciudad,
un elemento que no forma parte de €I, y su exhibicion
transforma la misma calle que, como sefala Cruces, en
su etnografia de las marchas: es convertida en un esce-
nario en donde confluyen, en la esfera del espacio publi-
co, el campo politico, con la ritualidad de las acciones y
expresiones simbolicas de los grupos, las que se carac-
terizan por tener un anclaje inmediato en la vida cotidia-
na y la sensibilidad particular de cada movimiento, y
por un caracter civico, que da cuenta de “lo civil” como
un sistema de comportamientos y disposiciones necesa-
rios para una interaccion significativa (1998: 43).1°

Los aspectos sefialados por Cruces, para las marchas,
me permiten extender la propuesta a este tipo de rodadas
de manifestacion, caracterizadas por el planteamiento

16 Fragmento de testimonio de José¢ Luis Trejo, quien, en 2016, participd
por décima vez en la WNBR proveniente del Estado de Puebla. Registrado
el 11 de junio de 2016 en la Ciudad de México.

17 Fragmento de testimonio de Ricardo, registrado el 11 de junio de 2016
en la Ciudad de México.

18 Fragmento de testimonio de Andrés Pacheco, registrado el 11 de junio de
2016 en la Ciudad de México.

19 Esta definicion de lo civil, se distancia, como el mismo Cruces advierte,
de la nocion normativa que lo caracteriza como un modelo ideal de
conducta ciudadana apegado a la legalidad democratica (1998: 35).

de vulnerabilidad del ciclista como actor; ya que, estas
formas de movilizacion, constituyen una de las princi-
pales expresiones, a partir de las cuales, los ciclistas se
insertan en el espacio publico, irrumpiendo de manera
colectiva en ¢él, visibilizandose como grupo y llamando
la atencion sobre esta forma particular de movilidad y
sobre la necesidad de cuestionar las regulaciones nor-
mativas que estipulan el uso “correcto” de la ciudad, a
partir de la subversion y su rebasamiento en los usos
particulares, que los grupos hacen de ella y de los mul-
tiples escenarios que la componen (Cruces, 1998: 64).
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Por otro lado, el espacio urbano es el lugar en el que,
de acuerdo a Abilio Vergara (2006: 115), la exclusion y
marginalizacion posibilitan reivindicaciones de singula-
ridad por parte de los sujetos, quienes, “al no tener como
fuente la tradicion, requieren de umbrales para consti-
tuir su ser mediante la exploracion”. Esto, con el fin de
adquirir una identidad, hacerse visibles y otorgarle sen-
tido a sus busquedas; lo que, en palabras de Alberto
Melucci (1999: 43), da lugar a la creacion de un “noso-
tros” colectivo que les permite producir la accion colec-
tiva en funcidn de definirse a si mismos, en torno a sus
fines, medios y ambiente: es decir, en torno al sentido de
la accion, los limites y posibilidades de esa accion y el
campo en el que tiene lugar.

De alli, la importancia de la definicion de la accion
por parte de sus participantes. Los organizadores de la
WNBR, en la Ciudad de México, resaltan el caracter ladico
de la misma, negando que sea una manifestacion politica.
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Esto remite a una explicacion dada por Ulises Velaz-
quez, en la reunion de coordinacion de la WNBR de 2016,
quien refirié que, a lo largo de los afios, han ocurrido
eventos que los llevaron a definir este lineamiento; ya
que, en 2007, algunos participantes afines a partidos poli-
ticos, corearon consignas a favor de éstos, lo que a juicio
de Ulises, desmoviliz6 a mucha gente, puesto que la par-
ticipacion se redujo de 450 personas en 2006 a 80 en
2007, a pesar del contexto favorable que, de acuerdo a
Velazquez, habria proporcionado el desnudo masivo de
18,000 personas que posaron para las fotografias que
realizo el estadounidense Spencer Tunick, en el zocalo de
la Ciudad de México ese mismo aflo. Velazquez refiere
también que, en 2010, varios miembros del grupo Anima
Naturalis se presentaron a la rodada, protestando contra
el maltrato animal, e hicieron una intervencion frente a
algunos medios que terminaron por ignorar el mensaje de
la rodada, ya que s6lo documentaron la protesta del men-
cionado grupo desconociendo los motivos del evento.
Agrega que, finalmente, los participantes de la rodada se
sienten convocados en torno a los objetivos del movi-
miento internacional World Naked Bike Ride, de manera
que no se adhieren ni permiten la manifestacion de otras
consignas politicas dentro del marco de la rodada; sin que
ésto signifique que lo politico estd ausente.

A través de esta rodada y de otro tipo de acciones, los
ciclistas escenifican la vulnerabilidad aludiendo a la invi-
sibilidad a la vez como metafora y como metonimia; ya
que, dada la poca notoriedad que tiene el ciclista como
actor de la movilidad, la invisibilidad se vuelve literal.
Sin embargo, al evidenciarla, estan sefialando también la
fragilidad propia de quienes habitamos la ciudad, con el
fin de establecer un vinculo —ya sean ciclistas o no— a
partir del planteamiento de que, la vulnerabilidad, no es
un rasgo exclusivo del ciclismo, apelando a la solidaridad
de quienes eligen otras formas de movilidad, principal-
mente, quienes conducen un automévil particular.

Conclusiones

Los grupos de ciclistas en la Ciudad de México se han
visibilizado demandando su participacion en el espacio
publico, cuestionando la forma en que éste se planea y
organiza. A través de esta demanda, reivindican la calle
como espacio de transito, pero, también, de interaccion,
en el que irrumpen de manera colectiva para visibilizar
su importancia como actor urbano.

En este planteamiento de visibilidad esta implicito, y
se hace explicito, un discurso de vulnerabilidad que
posibilita la cohesion de los sujetos y el surgimiento del
actor y de la colectividad; ya que, en el planteamiento
de dicha vulnerabilidad, se evidencia la desventaja en el
acceso al espacio publico en condiciones de mayor fra-
gilidad y riesgo que otros. Lo que, a su vez, articula a
los ciclistas, posibilitando la identificacion y la creacion
de vinculos y el compartir la construccidon y representa-
cion de la experiencia particular de esta vulnerabilidad
que, si bien es una condicion caracteristica de la expe-
riencia metropolitana, a la vez, es significada desde la
practica como actor.
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La irrupcion en el espacio constituye, tanto un ejer-
cicio politico, como una forma ritualizada de presentar-
se y expresar quiénes son, qué buscan y cual es el senti-
do de su busqueda. Contribuyen a la conformacion de
identidades grupales que son alimentadas por la hetero-
geneidad de quienes conforman los grupos. En esta
forma de presentacion, caracterizada como performan-
ce, el planteamiento de la vulnerabilidad es central, pues
permite la identificacion entre pares a partir de la esce-
nificacion de la experiencia compartida, en la cual, se
dirigen a diferentes interlocutores con la finalidad de
generar vinculos de empatia y solidaridad; mostrando
que, esta condicion de vulnerabilidad es propia, pero no
exclusiva, de los ciclistas, sino que es una caracteristica
comUn con otros actores igualmente marginalizados.
Estos performances, como otro tipo de acciones colecti-
vas, a la vez que impactan a los espectadores, refuerzan
el sentido de colectividad en los actores.

Al ser, la bicicleta, el elemento que vehicula la
accion del movimiento ciclista, los performances que se
realizan en ella, producen y reproducen significados que
no se limitan a la mera ejecucion del recorrido, sino que
ponen en escena al actor que se construye y redefine en
la misma ejecucién de la accidn colectiva, al objeto que
es resignificado puesto que se define no s6lo como vehi-
culo que sirve para transportarse, sino, a la vez, como
herramienta de lucha, y a la practica del ciclismo urbano
como forma de cuestionar el orden normativo de la ciu-
dad en el que, el ciclista, se apropia del objeto, de su
practica, pero, también, del espacio en el que la realiza,
ya que configura un nuevo tipo de ciudad.
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EXPEDIENTEN

Bicioficios: un potencial inexplorado

Al moverse en bici, se ve otra ciudad de
Meéxico, se ve la ciudad que parecen haber
olvidado los que hacen mas ruido [...] La ciudad
en donde el pan, los botellones de agua, los tacos,
los pollos y los cuchillos se reparten en bicicleta.

(Lajous, 2011)

n la Ciudad de México, asi como en otras ciuda-

des del mundo, las calles contienen voces que, en

ocasiones, no se escuchan, y en ocasiones, se
invisibilizan. Algunas de estas voces son ciclistas y, a
pesar de la familiaridad de sus sonidos para los oidos de
la ciudad (De la Garma, 2012; Gémez, 2015), sus mul-
tiples dimensiones sociales y urbanas han pasado des-
apercibidas.

El ciclismo urbano tiene un gran potencial para ser
un modo de transporte eficiente, asequible, saludable,
equitativo y amigable, con el medio ambiente, para per-
sonas de diversos perfiles socio-econdmicos. Para que
sea una opcion factible de movilidad sostenible, las
ciudades requieren de una adopcion generalizada de la
bicicleta (Vivanco, 2013). Por un lado, el ciclista debe
ser capaz de realizar la mayoria de sus viajes cotidianos
para obtener los beneficios de la actividad fisica, socia-
bilidad y niveles de felicidad, que produce el pedaleo
(St-Louis et al., 2014). Por otro lado, la movilidad
ciclista es capaz de contribuir con la reduccion en trafi-
co vehicular, con la mitigacion de emision de contami-
nantes, con ahorro de energia y con mejoras en la segu-
ridad vial, solo si una gran proporcioén de ciudadanos
opta por la bicicleta (Dill y Carr, 2003; Horton, 2006;
Vivanco, 2013).

Asi, tanto académicos como tomadores de decision y
activistas ciclistas, se han enfocado en buscar maneras de
incrementar el uso de la bicicleta urbana. Algunas inves-
tigaciones se han dedicado a estudiar el perfil de ciclistas
actuales y prospectivos, el tipo de viajes que se pueden o
podrian realizar o las variables del entorno que facilitan o
entorpecen el ciclismo urbano (Pucher et al., 2010). Estos
estudios e iniciativas se han concentrado, casi exclusiva-
mente, en la funcidn utilitaria de la bicicleta como medio
de transporte (Aldred, 2015), apostando por el reemplazo
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de viajes individuales motorizados, principalmente, para
viajes pendulares (i.e. hacia centros de educacidon o
empleo) y en trayectos cortos (UN-Habitat, 2013). La
mayoria de los estudios sobre el ciclismo urbano se con-
centra en idear propuestas para la mejora en la seguridad,
comodidad y atractivo del uso de la bicicleta utilitaria,
debido, en gran medida, a que se originan en Europa y
Norte América, en donde se privilegian analisis de indole
cuantitativo y estadistico por encima de las experiencias
de los ciclistas en si (Vivanco, 2013). En contraste, se ha
otorgado mucho menor atencion a los usos “no conven-
cionales” de la bicicleta (Kirkpatrick, 2018) o a los
“ciclistas cautivos”, quienes no tienen la opcion de moto-
rizarse (Joshi y Joseph, 2015).

El ciclismo urbano no tiene por qué limitarse a su
aspecto utilitario. Las bicicletas —palabra que incluye a
los triciclos y otros mecanismos ciclistas— son capaces
de jugar un papel importante en la ciudad al poder trans-
portar a otros pasajeros y mercancias, asi como al fun-
cionar como herramientas de trabajo en si. Mas atn, la
variedad de vehiculos ciclistas solo es opacada por la
diversidad de personas que les utilizan; para algunos,
como una forma de vida, y para otros, por una necesidad
estrechamente vinculada a su oficio (Tavera Mufioz et
al., 2014). Por ende, este trabajo utilizara el término
bicioficio para describir este tipo de ciclistas marginali-
zados por la academia y las politicas de ciclismo urba-
no, siendo conscientes de que, dicho término paraguas,
comprende en si, tres tipos de acepciones para los vehi-
culos que utilizan: para el transporte de pasajeros, i.e.
bicitaxi, ciclotaxi, rickshaw, trixitaxis, pedicaps, becak,
ecocabs, pedapods, beca, trishaws; para la distribucion
de mercancia, i.e. triciclo cargueros, bicicleta cargo,
cargobike, bici-cargo, bici-mensajero, bici-repartidor,
bici-logistica; y para la provision de bienes comerciales
y servicios, i.e. bici-obrera, bici-trabajadora, bici-
comercio, bici-negocio, bici-labor, entre otros.

El objetivo de este trabajo es realizar una exploracion
critica de los bicioficios de la Ciudad de México desde
una perspectiva historica, antropologica y socio-politica.
Primero presento una breve introduccion sobre la historia
de la bicicleta, como una tecnologia multifacética que
aprovecha y potencia la energia cinética humana y da pie
a varias capacidades ciclistas que han sido ignoradas.
Luego, describo, como estos mecanismos ciclistas, son
capaces de producir distintas movilidades en la ciudad,
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dentro de las cuales, destacan la carga, mensajeria,
transporte de pasajeros y comercio en la via publica.
Enseguida, retrato la presencia de este tipo de ciclistas en
la Ciudad de México, para resaltar como los bicioficios se
relacionan con su entorno social y politico. Esta parte del
texto contiene hallazgos preliminares de un estudio de
observacion participativa realizada entre enero y marzo
de 2018. Quiero aqui plantear el argumento de que, los
bicioficios, han existido practicamente desde los primeros
afios de la introduccion de la bicicleta en México y que
no solo parecen estar proliferando en épocas recientes,
sino que han persistido a pesar de circunstancias adversas
a ellos, en gran medida, debido a una perspectiva errénea
de obsolescencia historica (Cox, 2013) como ciclistas
urbanos.

Las posibilidades de las bicicletas

La bicicleta es un vehiculo curioso;
su pasajero es su motor.
(John Howard, en Vivanco, 2013)

Las bicicletas y triciclos son aun los vehiculos maés
numerosos en el planeta, pero nunca han sido utilizados
exclusivamente como medios de transporte. La razén de
ser, de las bicicletas y sus variantes, se explica a través
de las historias complejizadas de innovacion tecnologi-
ca decimononica, las dinamicas de consumo burguesas,
el desarrollo del capitalismo industrial y los cambios
sociales que éstos provocaron. A continuacion, se exXpo-
ne una breve historia critica de la bicicleta, en la cual, se
enfatizan los campos de posibilidad que se crearon en
cada etapa y que persisten al dia de hoy. Vistas simple-
mente como objetos, se observa que las bicicletas no
son estaticas o unidimensionales; son heterogéneas,
multidimensionales, contextuales y completamente
inmersas en las dinamicas cotidianas, sociales, cultura-
les y politico-econdémicas de la historia (Vivanco, 2013).

Origenes ciclistas

En sus primeras décadas de vida, la bicicleta fue utiliza-
da por las élites como un objeto ludico o deportivo
(Cox, 2014). Aun cuando no era utilizada para recorrer
grandes distancias, la bicicleta evoluciond para respon-
der a otro tipo de necesidades. El problema de carga o
equipaje fue reconocido desde los inicios de la bicicleta,
con la evidencia de varias adaptaciones hechas desde
1817 a la draisene —vehiculo para “correr con ruedas”—
precursor principal de las bicicletas, aunque no incluia
pedales (Cox y Rzewnicki, 2015).

Para finales del siglo XIX, el disefio ciclista se habia
diversificado tanto que, el término “bicicleta”, empezo a
ser utilizado paranombrar a cualquier vehiculo propulsado
por los pies (Oddy, 2007). La industria ciclista empez6 a
experimentar con disefios ciclistas variados, desde
triciclos y cuadriciclos, hasta vehiculos motorizados,
precursores directos del automovil (Vivanco, 2013).
Gracias al desarrollo del “cuadro diamante” y la invencion
de la “Safety Bicycle” —con su transmision indirecta y sus
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dos ruedas pequenas de idéntico tamanio— la bicicleta
aumento la versatilidad de este vehiculo, facilitando su
uso sobre una variedad de superficies, a la vez que abrio
la posibilidad para la construccion de bicicletas de carga
(Oddy, 2007; Cox y Rzewnicki, 2015)!. Esta época
también significo un periodo de estabilizacion en la
produccion y una gran expansion del uso de la bicicleta
individual. Las bicicletas y triciclos de carga, rapidamente
sustituyeron la carga humana y a las carretas, facultando
versatilidad de movimiento: arranque-parada, alcance,
rutas y descanso sin igual. Ademas, los vehiculos ciclistas
tenian la ventaja de necesitar minimo mantenimiento, y
eran practicamente inmunes al hambre, cansancio y al
desgaste diario de, por ejemplo, un animal de carga (Cox,
2014).

La adopcion masiva de la bicicleta trajo consigo una
disminucion de su prestigio social entre las elites y un
aumento de su uso por otras clases sociales, espe-
cialmente, de menores ingresos (Cox, 2014). La caida
en los precios de la bicicleta, en las primeras décadas del
siglo XX, condujeron a una expansion democratizadora
de acceso aestatecnologia (Horton, 2006). La estabilidad
en el diseno de la bicicleta fue tal, que los nuevos
modelos eran casi indistinguibles de las bicicletas de
afios atras. Esto, no s6lo coadyuvo a la proliferacion de
las bicicletas usadas en los mercados de segunda mano,
sino que vird la atencion de la produccion de novedades
tecnoldgicas del transporte hacia otras, mas recientes y
vistosas invenciones: el automoévil y las aeronaves. Las
clases populares redefinieron el proposito de la bicicleta
y provocaron las adecuaciones necesarias para la nueva
demanda de los vehiculos que heredaron —literal y
figurativamente— como instrumentos de trabajo; ligeros
y versatiles pero, también, so6lidos y resistentes, para
poder cargar bultos y perdurar (Fernandez Christlieb,
1991; Oddy, 2007).

Para los afios 1920, las bicicletas fueron, sin duda, los
vehiculos mas numerosos en las calles (Cox y Rzewnicki,
2015). Su auge a finales del siglo XIX y su consecuente
difusion, entre diferentes clases sociales, resultd en un
incremento en su asequibilidad y su adopcion ubicua en
muchas ciudades del mundo, hasta su precipitoso declive
a partir de la década de 1950; época en la que, los
patrones de desarrollo urbano, comenzaron a favorecer al
automovil, como la principal o unica opcidn, para la
movilidad de personas y bienes (Cox, 2014).

En el proceso del desarrollo tecnoldgico de la bici-
cleta de finales del siglo XIX, conllevo directamente a la
ideacion de procesos de produccion masiva basados en
economias de escala (Vivanco, 2013). Esto, favorecio la
produccion de vehiculos de mayor envergadura y poten-
cia (asistidos por motores) que, comparados con los
vehiculos ciclistas, pudieran distribuir un mayor volu-
men y peso de bienes y personas (Cox y Rzewnicki,
2015). De hecho, el conocimiento técnico de las mismas
lineas de armado, de las bicicletas decimononicas, con-

1 A pesar de haberse manufacturado extensivamente, durante los afos
1890, los triciclos de carga nunca fueron vendidos al publico general,
siendo ocupados principalmente por empresas comerciales (Cox, 2014).



llevaron a la creacion de las famosas lineas de armado
automotriz de Henry Ford (Fernandez Christlieb, 1991).
Otras innovaciones tecnologicas derivadas de la bicicle-
ta —como lo son los neumaticos, rodamientos, cadenas,
tuberias de acero— también fueron utilizados, después,
en la industria automotriz y la aeronautica, entre otras
(Vivanco, 2013; Garcia Vélez, 2014).

No obstante, la bicicleta individual continud expan-
diéndose, de manera paralela, al desarrollo tecnologico
de los primeros automoviles. Fue, durante el intervalo
de las Guerras Mundiales, cuando los modelos europeos
y norteamericanos empezaron a exportarse extensamen-
te a las Américas, a sus antiguas colonias en Africa, Asia
y América Latina (Navarro et al., 1985). En contraste,
los triciclos no proliferaron como vehiculo individual
por la superioridad de los biciclos en cuanto a su mane-
jabilidad, portabilidad, velocidad y facilidad de produc-
cion. Parte del desuso o estigma del triciclo, como
vehiculo personal, tiene que ver con los valores impues-
tos, tanto por el ciclismo deportivo —al determinar ilegal
el uso de cualquier bicicleta que no tuviera un cuadro
diamante— como por la sociedad burguesa de principios
del siglo xX, que adjudicé un mayor valor cultural a la
pericia de equilibrar un biciclo (Vivanco, 2013). Parte
del declive del uso de las bicicletas de carga se debe,
también, a un cambio de l6gica de movimiento de mer-
cancias, en la que, las empresas comerciales, cedieron
sus responsabilidades de la distribucion final de sus
productos, al cliente, especialmente a aquéllos con acce-
so al automovil (Cox y Rzewnicki, 2015).

Para mediados del siglo XX, el crecimiento exponen-
cial de las ciudades, provoc6 un distanciamiento y disper-
sion que imposibilito el uso de la bicicleta como medio de
transporte; erosionando, ademas, la convivencia social de
sus habitantes (Horton, 2006). Con la excepcion de
bicioficios, los trabajadores humildes y los nifios, las bici-
cletas entraron en desuso de manera precipitada (Vivan-
co, 2013). Sin embargo, en algunas ciudades del sur
Global como las chinas, los modos de transporte no
motorizado continuaron dominando entre la mayoria de
la poblacion y apenas, en las ultimas dos décadas, han
experimentado un declive (Buliung et al., 2015).

El resurgimiento de la bicicleta se da, entonces, en
alto contraste con la dominacion politica, espacial y
cultural, del automévil; a la cual, algunos académicos
denominan “automovilidad” (Vivanco, 2013; Builiung
et al., 2015; Cox y Rzewnicki, 2015). A lo largo de las
décadas de 1970 y 1980, la bicicleta se posiciond como
una util alternativa a la dependencia de combustibles
fosiles, de los que dependia el sistema de automovili-
dad. La relativa independencia de las bicicletas de
estructuras de soporte, ligadas a fuentes de energia ani-
males, eléctricas o derivadas del petroleo, desemboco en
su difusion como alternativa de movilidad ante otros
medios de transporte (Cox, 2014).

El uso de la bicicleta resurgio, en Europa y Estados
Unidos, como un medio de transporte alternativo pero,
ain mas importante, como un simbolo de consciencia
ambientalista y de valores sociales (Cox y Rzewnicki,
2015). Desafortunadamente, la mayoria de la gente no

sustituyo su automévil por una bicicleta, ante la crisis
energética y medioambiental de esta €poca. Pero la
bicicleta obtuvo un nuevo significado como un medio
de articulacion de ciertas preocupaciones relacionadas
con la vida urbana (Furness, 2010). Esta inercia tuvo
como resultado, por ejemplo, el renacimiento de las
bicicletas de carga en Europa durante los afios 1980
(Colville-Andersen, 2018).

Los significados simbolicos de la bicicleta, sin
embargo, siempre han sido cambiantes. Como cualquier
tecnologia, la bicicleta es capaz de extender las capaci-
dades (y los cuerpos) humanas de maneras muy especi-
ficas (Vivanco, 2013). El sistema hombre-bicicleta
resultante es, sin embargo, distinta a cualquier otra
relacion tecnolodgica, ya que exige ciertos requerimien-
tos del entorno fisico y social, a la vez que acciona un
nuevo tipo de interaccion con el entorno que es diferen-
te para cada persona, de acuerdo con su género, edad,
raza, lugar en la sociedad, etc. Con tal de desarrollar un
enfoque humano, antropolégico y econémico, sobre la
bicicleta, es necesario analizar seriamente cuales son las
capacidades que los mecanismos ciclistas le otorgan a
las personas, mas alla de como se insertan éstos en los
sistemas de transporte urbano.

Capacidades ciclistas

La bicicleta, entendida como sistema, estd conformada
por tres componentes: el hombre, la herramienta tecno-
logica y el entorno por donde circula (Navarro et al.,
1985). Este pequetio apartado se concentra en las facul-
tades que otorga, la bicicleta, como tecnologia que con-
vierte el esfuerzo humano en trabajo, mientras que los
dos componentes restantes se exploran con mas profun-
didad en el siguiente capitulo.

La bicicleta es un mecanismo desnudo, ya que la
gran mayoria de sus partes son visibles y su funciona-
miento, facil de comprender (Fernandez Christlieb,
1991; Horton, 2006). Aunque se trata de maquinas rela-
tivamente simples, las bicicletas tienen una gran durabi-
lidad a través del tiempo, especialmente, aquéllas dise-
fladas para ser robustas (Cox y Rzewnicki, 2015).
Adicionalmente, las bicicletas son altamente maniobra-
bles, lo cual, permite a sus usuarios, abrirse paso de
entre el trafico vehicular. Del mismo modo, las bicicle-
tas pueden aparcarse en una variedad de espacios y
estructuras ancladas al piso (Kidder, 2011). Pero, qui-
z4s, la facultad mas importante de la bicicleta proviene
de las mecanicas de pedaleo que no s6lo generan movi-
miento, sino energia potencial:

En la bicicleta se hace uso de los musculos mas fuer-
tes del ser humano (los de las extremidades inferiores)
mediante un tipo de movimiento (circular) y velocidad
(60-80 revoluciones por minuto) adecuados a la natura-
leza de la persona. Este trabajo muscular es transmitido a
una maquina liviana y estructuralmente resistente en una
forma tan eficiente que cuando se desplaza en bicicleta se
consumen alrededor de 0.15 calorias por gramo por kilo-
metro, comparado con 0.75 calorias cuando al individuo
le toca caminar (Navarro et al., 1985).
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La bicicleta confiere una ventaja adicional al ser
humano, la cual, es particularmente relevante para este
trabajo sobre bicioficios: la capacidad de carga. Los
nuevos disefos ciclistas tienen capacidades de carga de
250 kg. En promedio, hasta 500 kilogramos de peso en
algunos casos (Cox y Rzewnicki, 2015). Al igual que
sus limites de velocidad y vencimiento de pendientes, la
bicicleta tiene capacidades de carga restringidas en
cuanto a peso y volumen (Navarro et al., 1985). Una
bicicleta o triciclo, es capaz de alojar bienes o personas
en su parte frontal o trasera (i.e. rickshaws). Sin embar-
go, los bicioficios tienden a favorecer la carga de mer-
cancia comercial en la parte anterior de su vehiculo, ya
que ésto inhibe su robo y facilita su maniobra (Navarro
et al., 1985; Chen, 2016; Eidse et al., 2016).

La bicicleta y el triciclo como herramienta de trabajo

Su bicicleta es su medio,
pero también su modo de trabajo.
(Notimex, 2017)

El valor de la bicicleta no solo radica en su mercantili-
zacion, sino en la utilidad que ofrece a las personas —
desde transportar bienes y/o personas de A a B, hasta la
amplificacion de energia y trabajo (Vivanco, 2013). De
igual manera, existe una mayor variedad de usos de la
bicicleta mas alla de los utilitarios, recreativos y compe-
titivos (Chias Becerril y Suarez-Meaney, 2014). Hay un
grupo diverso de escritores, ingenieros y disenadores
ciclistas, que buscan desafiar los usos convencionales
de la bicicleta y que buscan promover el ciclismo urba-
no, no solamente como una alternativa de movilidad
ante el automdvil, sino como una tecnologia democrati-
zada (Furness, 2010).

“Tecnologia” es aqui conceptualizado como las habi-
lidades, conocimientos, disposiciones organizacionales
y procesos requeridos para utilizar herramientas. De
especial relevancia para los bicioficios, un estudio reali-
zado por Women in Informal Economy Globalized and
Organized (WIEGO) encontrd que, los trabajadores infor-
males, dependen de la adopcion de tecnologias que
coadyuvan a su sustento econémico, desde dispositivos
manuales y eléctricos hasta plataformas de internet
(Chen, 2016). El grado, en el cual, los trabajadores
informales son capaces de adoptar tecnologias apropia-
das para su oficio, depende mucho de como una ciudad
les percibe y se relaciona con ellos.

Este efecto es todavia mas vigorizado cuando la tec-
nologia es muy accesible, como es el caso de la Ciudad
de México. Por un lado, las bicicletas nuevas —especial-
mente las de carga— no so6lo se venden a precios asequi-
bles, sino que las tiendas ciclistas, a menudo, otorgan
planes de financiamiento atractivos (Monk Bicicletas,
2018); ésto se debe a que, comiinmente, estos vehiculos
son versiones austeras de las bicicletas y triciclos que
tienen pocos componentes que reparar o cambiar al des-
componerse. Por otro lado, la bicicleta contiene una
dimension temporal, la cual, se relaciona intimamente
con el tipo de uso que le da su usuario (Vivanco, 2013), a
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través de los conocimientos necesarios para operarle con
fines de trabajo, i.e. los bicioficios. Mientras que el ciclis-
mo utilitario requiere de una buena condicion fisica, un
alto grado de alerta y reaccion en cuestion de segundos,
especialmente para circular en medio del trafico (Furness,
2010), los bicioficios logran adaptarse mas facilmente a
muchos de los mismos contextos a través de otras estra-
tegias. La bicicleta, en este caso, se convierte en un sim-
bolo de toda una experiencia cotidiana y busca transmitir
mensajes mas alla de su uso, indicando cual es el oficio
que ocurre a través de ella (Kidder, 2011).

Tipologia de bicioficios

Una definicion clara de los distintos vehiculos no moto-
rizados puede ser ttil para aclarar las responsabilidades
y derechos de usuarios obviados, como los bicioficios
(Rios Flores, 2015). Un bicioficio, entonces, se define
como un vehiculo ciclista que contiene un area de carga
que puede ser utilizado para labores de reparto, oficio
(mecanismo de trabajo) o transporte de pasajeros. Al
igual que otras tecnologias, los desarrollos tecnologicos
alrededor del transporte han contribuido a la formacion
de identidades, culturas y subculturas de la sociedad
(Furness, 2010).

— Bicitaxis

El bicitaxi brinda una solucion al integrar viajes cortos
de personas y mercancia con los sistemas de transporte
publico. En comparacion con las tarifas de taxis motori-
zados para trayectos equivalentes, el bicitaxi es un
medio de transporte de bajo costo, especialmente, cuan-
do el mismo vehiculo puede albergar publicidad pagada
(Tavera Muifioz et al., 2014). Los bicitaxis son una
opcion de transporte indispensable, especialmente “en
areas de alta congestion, alta marginacion, alto atractivo
turistico y en zonas de baja rentabilidad para servicios
de transporte convencionales” (Carredn, 2017).

En la Ciudad de México se realizan, aproximada-
mente, 90 mil viajes en bicicleta de pasajeros y se
calcula que laboran unos 50 mil bicitaxis en la ciudad
(Landin, 2018). A pesar de tener casi tres décadas de
funcionamiento, el bicitaxismo en la Ciudad de Méxi-
co, hasta hace poco, operaba dentro de un vacio juridi-
co que le impedia garantizar calidad de servicio a sus
clientes y seguridad laboral para sus conductores
(Tavera Muiioz et al., 2014). Aun asi, los bicitaxis no
son exclusivos de la Ciudad de México. Manteniendo
las caracteristicas locales de cada urbe, en cuanto al
disefio y operacion del vehiculo ciclista, los bicitaxis
son ubicuos en América Latina, Africa y el sureste
asiatico, en ciudades como Dhaka, Santo Domingo,
Pekin, Java, Yakarta, Bangladesh, Delhi, entre muchas
otras (Fernandez Christlieb, 1991; Tiwari, 2008;
Buliung et al., 2015; Chen, 2016; Cox y Rzewnicki,
2015). En todos estos casos, se ha encontrado que, los
bicitaxis, comunmente transportan cargas pesadas
junto con su pasaje y son utilizados primordialmente
por mujeres, nifios y adultos de la tercera edad y de un



estrato socioecondmico bajo (Buliung et al., 2015;
Landin, 2018).

En ciudades norteamericanas y europeas, el resurgi-
miento de las bicicletas de carga, también ha implicado
usos similares al bicitaxi, aunque de ambito privado. Se
reporta, por ejemplo, que la principal funcion de las bici-
cletas de carga, en Copenhague, es transporte familiar, ya
sea para ir de compras cotidianas o para transportar a los
infantes. La bicicleta de carga, entonces, funciona como
reemplazo del coche o, por lo menos, como un segundo
automovil de la familia (Colville-Andersen, 2018).

— Bicicletas de carga

Las bicicletas de carga son tan variadas en disefo y
proposito, que Navarro et al. (1985) ofrecen dos mane-
ras de tipificarles: por tipo de carga (pequefias u ocasio-
nales, y grandes o permanentes) y por tipo de vehiculo
(bicicletas modificadas, bicicletas de carga, bicicletas
con trailer, triciclos y vehiculos no convencionales). Sin
importar la solucion especifica de carga, estos biciofi-
cios poseen muchas ventajas para el uso comercial de
distribucion de mercancias, como lo son: un bajo costo
de operacion, menos fatiga del conductor, mayor carga
util y beneficios ambientales (Transport for London,
2009). Ademas, mientras que la bicicleta puede circular
por espacios angostos o accidentados, el triciclo ofrece
mayor estabilidad y capacidad de carga. Un punto de
adaptacion intermedia, entre ambos tipos ciclistas, es el
uso de calandrias o traileres adaptados en la parte poste-
rior de una bicicleta (Navarro et al., 1985).

Las diferentes modalidades de mensajeria y reparto
de mercancias, a menudo, compiten entre si por los
mismos mercados, con el resultado de que, opciones
como labicicletade carga, se enfocan casi exclusivamente
a nichos publicos que responden a preferencias
personales, estilos de vida o marca (Lenz y Riehle,
2013). Tal es el caso de la proliferacion de servicios de
tercera generacion como Uber Eats.

No obstante, el mayor potencial de las bicicletas de
carga, es cuando se plantea como una solucién factible
y ambientalmente amigable para los esquemas de distri-
bucién urbana de mercancias para viajes de “Gltima
milla” (Cox y Rzewnicki, 2015; Gruber y Khim, 2016).
Las logisticas de “altima milla” se refieren a las cortas
distancias —de aproximadamente 10 kilometros o
menos— que ocurren antes de llegar a su destino final;
aunque, algunas empresas de reparto de mercancia, se
refieren al Ultimo kilometro cuadrado especifico de
areas urbanas con alta densidad (Schliwa et al., 2015).
Los vehiculos ciclistas de carga no so6lo cumplen con la
distribucion de la tienda a la casa, sino que son parte de
varias etapas de la cadena de distribucion de muchas
mercancias (Cox y Rzewnicki, 2015).

Bici-vendedores
Las bicicletas y triciclos de carga ofrecian practicas

ventajas al poder cargar pesos similares a las carretas,
cubriendo mayores distancias. Por ende, no es de sor-

prenderse que los primeros en adoptarles fueron oficios
como panaderos, mensajeros y almacenistas, quienes
pronto hicieron modificaciones especializadas a sus
vehiculos (Cox y Rzewnicki, 2015). Cuando una perso-
na accede a su vehiculo ciclista, éste incrementa su
“cuota de poder” (Navarro et al., 1985) al poder decidir
utilizarle para mantener una venta ambulante. El algo-
donero, el chicharronero, el de las paletas congeladas, el
de los tacos de canasta y los repartidores de refresco,
son muestras de trabajadores que han hecho su fabrica,
tienda y camion de reparto, a través de una sola bicicle-
ta o triciclo (Fernandez Christlieb, 1991).

Ademas, con el mismo principio detras del pedaleo
paradesplazarse, se puedenrealizar trabajos estacionarios
que dependan exclusivamente de la fuerza muscular:
generacion de electricidad, bombeo de agua, afilamiento
de cuchillos, molienda de granos de café e, incluso, la
fabricacion de algodones de azlicar con una leve
adaptacion del pedal (Navarro ef al., 1985; Fernandez
Christlieb, 1991).

El bici-vendedor tiene una clara ventaja ante sus
contrapartes de puestos fijos: es capaz de escoger sus
velocidades de manera estratégica, de momento a
momento, parando o avanzando de acuerdo a sus
necesidades de venta, pero, también, ante los riesgos de
robo o confiscacion (Eidse ef al., 2016). Tampoco tiene
que esperar a que llegue el cliente, sino que puede
desplazarse hacia ¢l segun su horario, ubicacion o
necesidad (Navarro et al., 1985). Aunque invisibles ante
los conteos y estadisticas oficiales, los bicioficios han
continuado su uso en ciudades como Ciudad de México,
Rio de Janeiro y Jakarta, para una variedad de servicios
de distribucion y consumo. Mas atn, han persistido a
pesar de prohibiciones judiciales y legislativas (Cox y
Rzewnicki, 2015).

La adaptabilidad de los bicioficios en la Ciudad de
México

Muchos se han ido, otros permanecen; unos
resistiendo el rigor del tiempo se transformaron y
asi, cambiando, cambiantes, los encontramos en
cada paso al alcance de nuestra vista.

(Cortés Tamayo y Beltran, 1986)

Existe, en la Ciudad de México, una tradicion de movili-
dad no motorizada que precede cualquier influencia euro-
pea. Al no contar con animales de carga, los antiguos
comerciantes de los pueblos mesoamericanos, recorrian
grandes distancias a pie con adaptaciones tecnoldgicas
que les permitian transportar grandes pesos con tan solo
energia humana (Carre6n, 2017). Durante y después de la
época virreinal, estos comerciantes perduraron —algunos
desapareciendo en el camino o transformando sus tradi-
ciones de venta— y, frecuentemente, han sido referidos
como los “tipos populares” u oficios de las calles. La obra
Los mexicanos se pintan solos (Cortés Tamayo y Beltran,
1986, originalmente publicado en 1865), es testigo de
estos oficios y logra retratar varios de ellos, “pues su pre-
sencia es numerosa y brota todos los dias” en la Ciudad
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de México. De los 120 tipos populares incluidos, cinco
aparecen utilizando algiin tipo de mecanismo ciclista,
mientras que veinte de ellos han, desde entonces, adopta-
do un mecanismo ciclista, mévil o de ruedas. Esto puede
ser percibido como fiel evidencia del impacto de la bici-
cleta en la capital mexicana.

El primer velocipedo —apodado “sacudehuesos” por
su inestabilidad e incomodidad de uso— llegd desde
Francia a México a mediados del siglo XX, antes de la
primera presidencia de don Porfirio Diaz. En el contexto
del Porfiriato, el pais buscaba adquirir una imagen
europea de modernidad, como un objeto de moda y
posible revolucion, tal como lo fue el ferrocarril y la
electricidad. William Beezley escribia en 1983: “El
ferrocarril sefialaba el ingreso de la sociedad a la
tecnologia; la bicicleta sefialaba el mismo fenémeno,
pero en el nivel individual. Al comprar una bicicleta, el
mexicano aprendia a manejarla, componerla, correr en
ella, cambiarla” (Garcia Vélez, 2014).

A finales del siglo XIX, comenzaron a escribirse, tanto
manuales de uso adecuado de la bicicleta —en los que
explicaban como mantener el equilibrio, pedalear, adoptar
buenas posturas y utilizar la vestimenta adecuada— como
ordenanzas citadinas que obligaban, a los ciclistas, a evitar
usar las banquetas; que usaran timbres y ldmparas; que
mantuvieran una baja velocidad y su distancia; que apren-
dieran a pedalear fuera de las calles; y que pagaran un
impuesto mensual de 50 centavos (Garcia Vélez, 2014).
Durante la segunda mitad del siglo XX, la Ciudad de
Meéxico empled un sinnumero de triciclos de carga para
distribuir refrescos en la ciudad. Estos triciclos eran pro-
piedad de las compafias refresqueras, mientras que sus
conductores eran trabajadores asalariados (Navarro ef al.,
1985). Para 1985, la variedad de actividades y ocupacio-
nes, que se desprenden de la bicicleta, permanecia alta, a
pesar de las condiciones de inseguridad por las que pasaba
la Ciudad de México; y en 1991, empezaron a funcionar
bicictaxis a manera de prueba en el Zocalo del Centro
Historico (Fernandez Christlieb, 1991). Para 2014, una
sola cooperativa de 40 bicitaxistas, “Los Mosquitos”, rea-
lizaban un minimo de 4 mil viajes diarios dentro del peri-
metro del Centro Historico (Carreon, 2017).

La diversidad ciclista, en la Ciudad de México, es
palpable, aunque aun no se cuenten con los mecanismos
para identificarlos y contabilizarlos adecuadamente. Los
conteos ciclistas hacen referencia a un incremento de
496% en el niimero de viajes ciclistas entre 2008 y 2016.
Para 2016, se registran aproximadamente 158,524 ciclis-
tas por dia, de los cuales 2,737 (17.3%) fueron identifica-
dos transportando algin tipo de carga, incluyendo al
pasaje y la mercancia de los bicioficios (DCDIC, 2017).
Sin embargo, uno de los mejores retratos, de las realida-
des ciclistas de la capital, se encuentra en los 41 testimo-
nios del libro Por mi ciudad en bicicleta (Pérez Lopez,
2011), que da una muestra de la diversidad actual de
personalidades de la Ciudad de México ante una misma
herramienta: la bicicleta. El libro expone, tanto las expe-
riencias de los ciclistas mexiquefios, como su relacion
afectiva con las calles de la ciudad. Kidder (2011) nos
recuerda que la generacion de significado, a través de la
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bicicleta, también tiene un componente afectivo con rela-
cion a la forma en la que los ciclistas —y en especial, los
bicioficios— se adaptan y adoptan su entorno; es decir,
que, en su trabajo cotidiano, ellos son capaces de generar
una “cultura” de calle. Visto como un ensamblaje tecno-
l6gico, el sistema hombre-bicicleta también encarna los
valores del movimiento ambientalista; por ejemplo, su
relacion abierta con el entorno (Horton, 2006). Esta
“apropiacion afectiva del espacio” se produce a través del
uso del espacio, pero, también, a través de una asimila-
cion particular de las normas sociales y juridicas que
regulan su uso.

Relaciones de calle

El uso de la bicicleta y el triciclo, esta supeditado a una
amplia gama de factores, incluyendo la presencia de
otro tipo de medios de transporte, el uso y orden de la
calle, sus relaciones sociales y de clase, y de la voluntad
politica de sus gobernantes (Cox, 2014). Los bicioficios
se encuentran, asi, insertos en redes fisicas y sociales
que incluyen: calles, regulaciones, organizaciones, insti-
tuciones, tradiciones y percepciones, alrededor del
ciclismo urbano (Vivanco, 2013). La manera en la que
un individuo se mueve, presupone conflictos sociales
que tienen lugar, tanto en la calle, como en otros lugares
politico-econdmicos, como por ejemplo, en los regla-
mentos de transito y los juzgados civicos. Asi, la movi-
lidad es relacional, relativa y disputada en contextos de
poder y privilegio (Aldred, 2015).

Las dinamicas informales de los bicioficios, por ende,
generan escenarios complejos para la planeacion y regu-
lacion de las calles, ya que, el principal requisito para su
desarrollo no es un espacio fijo, sino la movilidad en si
(Moreno Calderon, 2015). La movilidad de los bicioficios
es, tanto una forma de obtener un grado de libertad y
flexibilidad que no encuentran en opciones mas formales
de trabajo (Kidder, 2011), como un método de resistencia
ante las sanciones y procesos de exclusion impuestos por
las autoridades (Eidse et al., 2016). Los bicioficios, asi,
ajustan sus ritmos, rutas, velocidades y relaciones cotidia-
nas, para la realizacion de su trabajo (Pérez Lopez, 2011),
tomando nota de las calles y espacios publicos en los que
se encuentran mas visibles y, por tanto, mas vulnerables a
remocion y confiscacion de sus vehiculos (Kidder, 2011;
Chen, 2016). Es, precisamente, debido a la informalidad
y ambigiiedad regulatoria de sus actividades, que los
comerciantes itinerantes pueden encontrar sus espacios
laborales en los espacios dindmicos que genera la bicicle-
ta (Eidse et al., 2016).

Los bicioficios también tienden a contar con un
amplio conocimiento sobre los procesos de detencion y
confiscacion. Al haber visitado el juzgado civico, fre-
cuentemente, ellos estan conscientes de los posibles
amparos, multas, “mordidas”, acuerdos y plazos necesa-
rios, para volver a su trabajo en la calle lo mas pronto
posible. De alguna manera u otra, los bicioficios hacen
uso de las reglas y recursos de su entorno urbano de
formas no convencionales —o al menos, no disefiadas
para ello (Kidder, 2011). El ejemplo mas claro de ésto,



es la ocupacion de resquicios de espacios publicos, ban-
quetas o ciclovias para detenerse (sin “estacionarse”) y
efectuar una venta. Estas dinamicas ocurren, con mayor
frecuencia, cuando los bicioficios encuentran que su
entorno no responde a sus necesidades. Por ejemplo, el
uso de las bicicletas de carga se hace mucho mas facti-
ble, cuando tienen acceso a un espacio seguro para res-
guardar sus pertenencias y mercancia (Chen, 2016);
cuando son provistos con lugares de estacionamiento
ciclistas mas amplios (Ferndndez Christlieb, 1991);
cuando pueden circular libremente por calles comparti-
das con trafico calmado, ciclovias con anchos de circu-
lacion suficientes y/o con vueltas de mayor holgura
(Riggs, 2017); cuando tienen gastos fijos predecibles y
una clientela estable (Navarro et al., 1985); y cuando
viven cerca de los lugares o zonas especificas en donde
venden su mercancia o prestan su servicio (ibid.).

Algunos bicioficios tienen la necesidad de anunciar su
presencia en la calle, o arribo a cierta zona de la ciudad,
de manera audible (Navarro et al., 1985; Gomez, 2015),
por lo que acondicionan su vehiculo con una variedad de
mecanismos, desde bocinas distintivas hasta mensajes
pre-grabados. Sin embargo, no todos los bicioficios bus-
can incrementar su visibilidad fisica en la calle ni buscan
la provision de infraestructura dedicada para ellos (Kidder,
2011). Mientras que los ciclistas utilitarios buscan legiti-
marse ante las autoridades como medio de transporte, los
bicioficios pueden considerar estratégico ocupar espacios
liminales de reconocimiento, al menos, mientras existan
riesgos politicos, culturales y judiciales. Hay que recordar
que, las calles, no son necesariamente reguladas por
mecanismos regulatorios herméticos, sino por “procesos
contingentes, contextuales y locales ejercidos por toda la
variedad de usuarios de la calle” (Joshi y Joseph, 2015).
Por ende, muchos bicioficios —especialmente aquéllos
que tienen mas de una década utilizando la bicicleta en la
ciudad— han aprendido a adaptarse a condiciones adver-
sas, desde baches y los dias de lluvia (Pérez Lopez, 2011),
hasta estigmas sociales y politicos, los cuales, se exploran
a continuacion.

Obstaculos y vulnerabilidades

Dada su flexibilidad, las bicicletas ocupan espacios de
ambigiiedad legal (Kidder, 2011; Vivanco, 2013). Por
ejemplo, los reglamentos de la Ciudad de México les
permiten pasarse las luces rojas con precaucion, tomar
rutas alternas (i.e. calles peatonales y callejones) y
moverse a lo largo de las banquetas (mientras esté des-
montada). En contraparte, los ciclistas se encuentran
desprotegidos ante situaciones de riesgo que no experi-
mentan otros usuarios de la calle, como amedrentamien-
tos o acoso (Kidder, 2011).

Los bicioficios se sienten en una situacion de vulne-
rabilidad y desproteccion constante, en ocasiones se
consideran en constante asedio por las autoridades,
quienes son percibidas como agentes injustos de la ley
(Kidder, 2011; Pérez Lopez, 2017). Un entorno norma-
tivo y regulatorio, que es hostil o impredecible, inhibe
las estrategias de movilidad y sustento econdémico de

bicioficios, incluyendo su eleccion y utilizacion de espa-
cios, relaciones sociales y tecnologias (Chen, 2016). La
hostilidad hacia los bicioficios esta relacionada con
aquélla hacia la movilidad no motorizada, en donde se
desarrollan sutiles procesos sociales e, incluso, lingiiis-
ticos de discriminacion y otredad (Cox, 2013). Estos
factores de segregacion social y espacial, aunada a una
baja presencia institucional, incrementan las vulnerabi-
lidades de los bicioficios (Rodriguez et al., 2017).

Tensiones y contradicciones de las complejas inter-
dependencias entre las clases medias, el gobierno y los
“subalternos”, permiten que las dinamicas informales de
la calle persistan, aunque en un estado de constante cal-
vario para usuarios de la calle como los bicioficios
(Baviskar, 2011). Parte del problema radica en que, las
autoridades y las clases burguesas, a menudo caracteri-
zan a los bicioficios como obsoletos, anti-modernos,
poco civilizados o, incluso, como obstaculos, tanto para
el desarrollo local, como para el flujo ininterrumpido de
la calle (Eidse et al., 2016).

Si bien es cierto que, los trabajadores informales, uti-
lizan tecnologias “anticuadas” mucho mas ampliamente
que las tecnologias de punta (Chen, 2016), el estigma de
obsolescencia asociada a la bicicleta deriva de una serie
de equivocaciones en las que, la bicicleta, s6lo es adecua-
da para ciertos usos o grupos sociales: para los excéntri-
cos aficionados del ciclismo deportivo, para los pre-
adolescentes quienes todavia no tienen edad para conducir,
o para los “nuevos pobres” —los trabajadores que fracasa-
ron en la obtencion de suficiente capital econdmico como
para adquirir un automévil (Fernandez Christlieb, 1991).
Este ultimo estigma, es habitual ante los bicioficios: hay
una percepcion equivoca de que sus bicicletas son lentas,
que son incapaces de transportar grandes cargas (Trans-
port for London, 2009) y que sus conductores son pobres
o de apariencia desfavorecida (Kidder, 2011; Joshi y
Joseph, 2015). Las personas que utilizan la bicicleta en la
Ciudad de México —ya sea de manera individual o bici-
taxi— tienen menores ingresos que el no-ciclista (Chias
Becerril y Suarez-Meaney, 2014).

Aldred (2015) apunta que, los estigmas ciclistas, son
conformados por normas sociales e inequidades estruc-
turales que tienen sus raices en la historia. Desde los
inicios del ciclismo urbano, en la Ciudad de México, se
tienen reportes describiendo accidentes, robos, palabras
obscenas por parte de los transetntes y apedreamientos
por parte de los cocheros que guiaban vehiculos de trac-
cion animal (Fernandez Christlieb, 1991; Garcia Vélez,
2014). En otras palabras, ademas de los riesgos ante las
autoridades y accidentes “de oficio”, los viajes realiza-
dos por los bicioficios, también los hacen objeto de
asaltos y atropellamientos (Notimex, 2017).

Sabemos también que, desde la introduccion del auto-
movil a las calles urbanas, la accidentalidad vial fue pre-
sentada, por las élites motorizadas, como un problema
causado por la presencia ciclista —problema que se solu-
cionaria de manera logica con su remocion por obsoles-
cencia (Cox, 2014). Este es un fenomeno global, al cual,
se enfrenta el ciclista y, en especial, el bicioficio: por
ejemplo, las cortes de Delhi determinaron que, los rick-
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shaws de Delhi no regulados, atentan contra la dignidad
humana y que causan congestion e inconveniencias para
otros usuarios de la calle (Baviskar, 2011). Aqui, también,
vemos una instancia en donde se privilegian modelos de
transporte que privilegian la movilidad “sin friccion” que
buscan minimizar las interacciones sociales en el espacio
publico (Chen, 2016). Este tipo de soluciones, frecuente-
mente, optan por agilizar el transito vehicular —incluyendo
el trafico ciclista— excluyendo, en el proceso, a otros
modos no motorizados, como los bicioficios, con el argu-
mento de que obstruyen el flujo natural de la calle
(Buliung ef al., 2015). Abonando a lo anterior, parte de
los esquemas de revitalizacion urbana colocan, a la bici-
cleta, al centro de las estrategias para atraer turistas,
miembros de la clase creativa e inversiones internaciona-
les, pero tienden a desviar los recursos destinados a zonas
de la ciudad de menores ingresos (Vivanco, 2013).

Las practicas y politicas en pro del medio ambiente
tienden a enfocarse a las elites y poco hacen para mejo-
rar las condiciones de la mayoria de la poblacion de la
ciudad. Inclusive, las soluciones de politica ptblica en
contra de la automovilidad se han desarrollado, princi-
palmente, en Estados Unidos y Europa; por lo que, la
transferencia de estas politicas, puede fallar en el mundo
en vias de desarrollo (Buliung ef al., 2015). Como en
muchas ciudades europeas, los mecanismos mas comu-
nes, para regular el comportamiento de las personas
para proseguir objetivos de desarrollo sustentable, invo-
lucran regulaciones normativas, estimulacion econdomi-
ca o concientizacion y educacion. Al beneficiar, casi
exclusivamente, a las poblaciones y las partes mas ricas
de la ciudad, los proyectos de ciclismo urbano parecen
tener el objetivo de crear un escaparate de movilidad
sostenible, en lugar de mejorar las condiciones de la
mayoria de la poblacion de la ciudad. Los planes, inclu-
so tienen el riesgo de provocar un impacto negativo en
las vidas de gente de bajos recursos, al desplazar o
remover de los espacios publicos a los comerciantes en
via publica, personas en situacion de calle o ciclistas no
convencionales (Dieleman, 2013; Chias Becerril y
Suéarez-Meaney, 2014). El problema, sin embargo, no
reside en la tecnologia de movilidad (i.e. la bicicleta),
sino en las multiples inequidades que existen tras sus
actuales e historicas practicas cotidianas.

Reflexiones finales

La politica esta desfasada
territorialmente con respecto al ciclista
actual. Puede incorporar nuevos ciclistas,
pero no atiende a los que ya existen.
(Chias Becerril y Suarez-Meaney, 2014)

La investigacion sobre la historia, el uso y el fomento, de
los bicioficios, resulta complicada por la falta de una
nomenclatura en comin (Cox y Rzewnicki, 2015). Por
consiguiente, muchos de los estudios sobre ciclismo
urbano, han concluido apresuradamente que la mejor
manera de impulsar el ciclismo urbano es a través de la
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provision de infraestructura, su integracion con otros sis-
temas de transporte y una adecuada gobernanza, que
incluye un adecuado marco legal y programas de educa-
cion vial y cultura ciclista (Pucher et al., 2010). Este tipo
de estrategias de “construirlo y vendran” (Dill y Carr,
2003), emana de un determinismo tecnoldgico y ambien-
tal, en donde los cambios materiales suponen, erronea-
mente, que la bicicleta es una herramienta a-politica que
puede producir cambios sociales por si sola (Vivanco,
2013). La Ciudad de México —siguiendo estas recomen-
daciones y el ejemplo de otras ciudades del mundo—
recientemente, ha impulsado politicas de promocion a la
movilidad no motorizada y también ha comenzado a
construir infraestructura ciclista, como lo son ciclovias y
sistemas de bicicletas publicas (Diaz Vazquez, 2012;
Dieleman, 2013; Chias Becerril y Sudrez-Meaney, 2014).

Sin embargo, las encuestas Origen-Destino para la
Ciudad de México (2007 y 2017) han demostrado que,
el potencial de cambio modal hacia la bicicleta, es mini-
mo; ya que, tres cuartas partes de las personas, tiene otro
tipo de transporte como medio principal, la mitad no
cambiaria dicho medio principal de transporte y una
tercera parte ya usaba la bicicleta antes de las adecua-
ciones ciclistas de la ciudad en los ultimos diez afios
(Chias Becerril y Sudrez-Meaney, 2014; Landin, 2018).
En realidad, hay poca evidencia internacional de que, el
cambio modal a la bicicleta, se haya dado en grandes
proporciones alrededor del mundo o que haya desembo-
cado en la sustitucion de viajes largos por viajes cortos
o intermodales (Horton, 2006).

En entornos urbanos como la Ciudad de México, las
tasas de motorizacion son notablemente mas bajas que
en otros paises, en donde se estan impulsando los usos
no convencionales de la bicicleta (Rodriguez et al.,
2017). Existe un buen potencial para el desarrollo de la
bicicleta en la Ciudad de México, tanto por las distan-
cias cortas de los viajes promedio de transporte de la
ciudad, como por el grado de acceso de la poblacion a
una bicicleta propia (Pérez Lopez, 2017). Aunque el
consenso es que, el ciclismo utilitario, es apto solo para
distancias cortas (Pucher et al., 2010), en la Ciudad de
Meéxico se encuentra con que, el viaje ciclista, tiene un
promedio de alrededor de 11 kilometros (Landin, 2018).
Este tipo de viajes no se deberian tratar de aumentar,
sino de preservar, ante los estigmas antes descritos sobre
los distintos potenciales del ciclismo urbano. En otras
palabras, las politicas ciclistas de la Ciudad de México
deben tener cuidado de no descuidar a los usuarios
actuales de la bicicleta, especialmente aquéllos que se
encuentran estrechamente ligados a esta herramienta
tecnologica, como lo son los bicioficios.

Con la imposibilidad de circular en las calles hostiles
de una ciudad, estos “ciclistas cautivos” son propensos
a optar por medios motorizados, incurriendo, a la vez,
en elevados costos econdmicos (Joshi y Joseph, 2015).
A pesar de que, el uso de la bicicleta, ha aumentado
considerablemente en los Gltimos diez afnos, no se com-
para con el aumento exponencial de los viajes en moto-
cicleta (Landin, 2018). La mejor manera de incentivar



que los ciclistas cautivos eviten motorizarse, es a traveés
de politicas que den un mayor énfasis en la accesibilidad
y los diversos potenciales ciclistas, por encima de dotar
del tipo de movilidad irrestricta disponible solo para las
elites (Joshi y Joseph, 2015).

Ha habido una reservada reconsideracion del valor
de la bicicleta en la ciudad, particularmente, en cuanto
a las bicicletas eléctricas y de carga (Kirkpatrick,
2018). Del mismo modo que han proliferado los bici-
mensajeros en las empresas repartidoras de muchas
urbes como la Ciudad de México, se busca que la dis-
tribucién de mercancias se haga a través de bicicletas
de carga (Cox y Rzewnicki, 2015). Varios estudios que
se han enfocado a evaluar las factibilidades de la pro-
vision de este tipo de bicicletas, para el reparto de
mercancias en los centros urbanos europeos, han apun-
tado en la direccion de aprovechar los diferentes
potenciales que ofrece el ciclismo urbano y los biciofi-
cios. Todas estas investigaciones concuerdan en que, el
principal obstaculo para una adopcion mas amplia de
bicicletas no convencionales, es una pobre o erronea
percepcion sobre las capacidades, limitantes y bonda-
des, de la bicicleta, o la falta de conocimiento y con-
fianza en las posibilidades y beneficios que ofrece este
particular tipo de tecnologias ciclistas (Transport for
London, 2009; Lenz y Riehle, 2013; Schliwa et al.,
2015; Gruber y Khim, 2016).

La provision de sistemas de “ciclologistica”,
también pueden contribuir a la movilidad de familias
que tienen adultos mayores o infantes (Riggs, 2017).
Por otro lado, se ha contemplado la idea de que la
bicicleta —particularmente de carga— podria tener un
rol importante en la etapa de respuesta ante desastres
naturales como sismos (Kirkpatrick, 2018). En Navarro
et al. (1985), incluso se propone poner, a la bicicleta,
al servicio de la industria de edificacién de viviendas,
determinando que resulta ideal para el traslado de
herramientas y materiales de construccion. La Ciudad
de México tampoco esta ausente de proyectos
innovadores ciclistas: el gobierno capitalino,
recientemente, implementd un proyecto denominado
Rueda Radio, el cual, se trata de “una bicicleta que
funge como una estacion de radio autdonoma que se
activa a partir del pedaleo de las personas en el espacio
publico” (SEDUVI, 2017).

La candidata al Senado de la Republica, Xochitl
Galvez utiliza la “Xochicleta”, un triciclo equipado
con motor eléctrico, micréfono y bocinas, para hacer
campana recorriendo las calles de la Ciudad de Méxi-
co. “Me trepo para que me vean y entonces la Xochi-
cleta se convierte en un podio ambulante. Ya les diré
compren candidata a senadora, chingona, entrona, tra-
bajadora, que no viene a robar” (El Big Data, 2018).
Aun con el incremento de presencia ciclista, de la
consciencia sobre la importancia de la movilidad no
motorizada y el crecimiento de las organizaciones
ciclistas, todavia existe una reticencia por abordar los
problemas, de frente y de fondo, que facilitan la moto-
rizacion (Furness, 2010). Los bicioficios no son consi-
derados como “trafico vehicular” y, por ende, no pare-

ce haber mecanismos de planeacion asociados a ellos
(Joshi y Joseph, 2015). En el caso de la Ciudad de
México, estos problemas implican el reconocimiento,
tanto de estructuras econémicas dependientes de largas
distancias y combustibles fosiles, como de politicas de
diferenciacion clasistas en los sistemas normativos y
regulatorios urbanos.

Los gobiernos locales juegan un papel clave en la
creacion de condiciones que propicien la adopcion de
bicicletas de carga en las logisticas de distribucion de
mercancias (Schliwa et al., 2015). Los problemas de
adopcion integral de la bicicleta son inherentemente
sociales y politicos, debido a negligencias o, simple-
mente, una falta de vision de los gobernantes y plani-
ficadores urbanos (Navarro et al., 1985). Los activistas
ciclistas siempre han comprendido que la bicicleta no
solo es un medio de transporte, sino literalmente un
vehiculo para el cambio social (Cox, 2013). Al inicio
del siglo xX, ilustres como el Premio Nobel espaiiol
José Echegaray y Eizaguirre, identificaban las ventajas
que la bicicleta tenia para las personas que no tenian
acceso a los caballos, a los choferes y a los automovi-
les (Garcia Vélez, 2014). El uso extendido de los
mecanismos ciclistas tiene el gran potencial de distri-
buir las cuotas de poder, mas amplia y democratica-
mente, en una sociedad (Navarro et al., 1985), dado
que la energia producida no depende de macro-estruc-
turas de produccion.

Historicamente, los bicioficios contribuyeron, de
manera significativa, a la reproduccion de capital y al
crecimiento de las ciudades en el siglo xx (Cox y
Rzewnicki, 2015). La mano de obra barata, no califica-
da, de baja tecnologia e, incluso, informal, que ofrecen
los bicioficios, es indispensable en la produccion post-
industrial y globalizada de las ciudades, incluso en los
centros urbanos mas prosperos del mundo (Kidder,
2011). Ademas, las clases populares dependen mucho
mas de los medios de movilidad no motorizada, en
comparacion con otros sectores de la poblacion (Joshi
y Joseph, 2015).

La promocién de la bicicleta requiere una dimen-
sion de equidad que reconozca las desigualdades siste-
maticas que impiden las movilidades de ciertos ciuda-
danos, como son los bicioficios (Rodriguez et al.,
2017). El tipo de actividades que proporcionan los
bicioficios pueden mejorar la eficiencia de las cadenas
de distribucion de las ciudades, especialmente, toman-
do en consideracidon que estos sistemas ya existen —de
manera informal y disgregada— en la mayoria de las
ciudades del mundo (Rios Flores, 2015). Ademas,
varios autores coinciden en que, los bicioficios, pueden
ser una alternativa plausible para subsanar el déficit de
empleo, aminorar el impacto ambiental urbano y
afrontar la crisis de movilidad y de desunion social que
ocurre al interior de urbes como la Ciudad de México
(Fernandez Christlieb, 1991; Moreno Calderon, 2015;
Carredn, 2017).

En general, las personas tienen dificultades en nom-
brar, clasificar y estandarizar, a los bicioficios; posible-
mente, porque se encuentran en un estado intermedio
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entre posible calificacion y descalificacion. La bicicle-
ta es, al mismo tiempo, un medio de transporte legiti-
mado y un vehiculo antagdénico, de resistencia (Hor-
ton, 2006). Asi, el estudio de los bicioficios se
convierte en el estudio de las politicas cotidianas de la
calle (Kidder, 2011).

Estudiar a los bicioficios revela problemas y oportu-
nidades especificas de un sector del ciclismo urbano,
pero, también, invita a hacernos preguntas mas amplias
sobre el estudio y ejercicio de las movilidades urbanas,
asi como el grado en que estas movilidades se relacio-
nan con otras perspectivas tedricas de complejidad
interdisciplinaria (Cox, 2013).
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SIN LIMITER

El auge de la bicicleta en Bogota

| transporte, al interior de las ciudades, consti-

tuye un elemento determinante para llevar a

cabo cualquier actividad; de ahi, que tenga
implicaciones en el ambito econdémico por los flujos de
capital que puede ocasionar, o en la esfera politica,
dadas las estrategias de gobierno que se desarrollan
para garantizar su adecuado funcionamiento. En suma,
a los factores politicos y economicos, que estan fuerte-
mente asociados al sector transporte, la crisis generali-
zada del transporte publico en las ciudades de América
Latina, para la década de los afios 1990, facilitaron la
priorizacién del transporte en la agenda publica del
gobierno urbano. Especificamente, en Bogota, la crisis
del transporte se explica por el incremento del parque
automotor de tipo colectivo y particular; el cual, fue
notoriamente significativo en 1992, por la “liberaliza-
cidn econdmica, promovida con la implementacion del
proyecto neoliberal, que facilit6 la entrada de vehicu-
los en el mercado nacional” (Jaramillo, Rios y Ortiz,
2009: 15). Asi mismo, del servicio ineficiente de las
empresas prestadoras de transporte colectivo, las cua-
les, eran “organizaciones privadas encargadas de la
operacion del sistema (...) y su lucro aumenta con el
incremento del parque de vehiculos de transporte
publico, lo que ha generado una sobre oferta descomu-
nal de buses y busetas” (Acevedo, 2009). Teniendo en
cuenta estas circunstancias, se implementa el sistema
de buses de transito rapido Transmilenio (BRT, por sus
siglas en inglés).

Posterior a la implementacion del Transmilenio,
Bogota dejo de ser tildada como una “distopia urbana,
una ciudad de miedo y se convirtié en un modelo mun-
dial de planificacion urbana” (Montero, 2016: 3); situa-
cion que no se atribuye, necesariamente, a la implemen-
tacion del BRT, sino al notorio avance en infraestructura
para la circulacion de bicicletas. Evidenciado ésto,
debemos decir que, las redes de cicloruta impulsadas
desde 1995 por el exalcalde Antanas Mockus, en la
actualidad tienen una extension de casi 400 kms, dado
que se han construido a la par de las fases del Transmi-
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lenio en la ciudad; y la practica dominical de ciclovia,
es implementada por la intensa demanda de movimien-
tos de ciclistas y peatones, enfocados en la recuperacion
del espacio publico y las areas para la recreacion, desde
los afios 1970.

Estas practicas han extendido el imaginario de que,
la planeacion urbana del transporte y la movilidad en
Bogota, se desarrolla bajo los preceptos de “fomentar
el uso de medios de transporte no-motorizados y el
funcionamiento eficiente del transporte ptblico” (Gui-
llamon y Hoyos, 2014). Lo cual, tiene algo de certeza,
al momento de revisar los planes de movilidad de la
ciudad desde el afio 2000, en donde los gobiernos de
turno implementan “el uso de la bicicleta como servi-
cio de transporte integrado al sistema de movilidad del
distrito” (Rodriguez y Gonzalez, 2011: 14). Algunos
indicadores de organismos supranacionales, han fun-
damentado dicho imaginario; segiin el Banco Intera-
mericano de Desarrollo (BID), “Bogota es la mejor
ciudad de América Latina para los ciclistas” (Semana,
2016: 1). Sin embargo, esta creencia generalizada, se
contrapone a la actual crisis de transporte que se man-
tiene en la ciudad, y a la cual, se han sumado proble-
mas asociados a la alta accidentalidad vial y el incre-
mento constante de los hurtos de vehiculos, en donde,
son los biciusuarios los que reportan mayor vulnerabi-
lidad ante estos sucesos.

Numerosos estudios se han enfocado en las impli-
caciones positivas del uso de la bicicleta en la ciudad,
(Alcantara, 2010; Anaya y Castro, 2012; Montezuma,
2011). A nivel institucional, el BID (2015), el Banco
para el Desarrollo de América Latina-CAF (2017), o la
Corporacion Técnica Alemana-GTZ (2010), han plant-
eado algunos retos y oportunidades para implementar
sistemas de bicicletas publicas (SBP) o ampliar la
infraestructura para la circulacién de peatones y ciclis-
tas en las urbes Latinoamericanas. Asi mismo, se
pueden ubicar diferentes pesquisas que analizan el
impacto negativo y positivo en términos ambientales y
de salud, de la practica del ciclismo urbano (Tischer,
2017; Ramirez, 2015). Inversamente, pocas investiga-
ciones han atribuido, a los aspectos politicos o las
formas de planificacion urbana, la dificultad para el
uso de la bicicleta en las ciudades (Mosquera, 2014) y
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las inequidades sociales y econdmicas (Rinaldi, 2014;
Telo, 2017; Vasconcellos, 2012) que tienen lugar por
falta de un proyecto politico articulado y coherente.
Teniendo en cuenta lo anterior, es importante pregun-
tarse, cuales son las transformaciones, en la planifi-
cacion urbana, que han llevado a que el uso del trans-
porte no-motorizado en Bogota constituya una practica
dificultosa para los bici-usuarios. Y, también, por qué
las politicas de movilidad impulsadas en los gobiernos
de la ciudad, no han logrado consolidar un modelo de
transporte en donde la bicicleta esté integrada.

El objetivo de este documento es analizar la labor
de planeacion desarrollada en Bogota desde la alcaldia
de Antanas Mockus en 1995, hasta el actual gobierno
de Enrique Penalosa, e identificar los aspectos que han
dificultado o facilitado la practica del ciclismo urbano
en la ciudad de Bogota. Para el desarrollo de este escri-
to se plantea, como hipoétesis, que la implementacion
de infraestructura urbana para el transito de transporte
en bicicleta es un “excelente punto de partida para
comenzar a dar espacio a peatones y ciclistas” (Monte-
zuma, 2011: 11), incentivando, asi, el uso de transpor-
te no motorizado en la ciudad. No obstante, la politica
de transporte, a través de bicicleta en Bogotd, con
énfasis en la expansion de la infraestructura ciclovia-
ria, resulta ser insuficiente para superar los principales
obstaculos que enfrentan los usuarios de bicicleta en la
ciudad, especialmente, por la ausencia de politicas
enfocadas en sistemas bimodales de transporte, cultura
y respeto hacia el ciclista, y la reduccion del uso del
vehiculo particular.

Este documento se estructura en tres apartados: el
primero hace aproximaciones teoricas para entender el
problema del transporte en las areas urbanas, posterior-
mente se presenta una breve descripcion de las politicas
de cada plan de gobierno en términos de movilidad
urbana enfatizando el transporte no-motorizado, y final-
mente, se presentan algunas reflexiones en torno al
ejercicio realizado.

Transporte y la movilidad no-motorizada en la
planeacion urbana

Los debates, en torno al transporte en la ciudad, cobran
relevancia, dado que constituye un “elemento clave
para la accesibilidad a lugares de trabajo, mercancias,
servicios y mercados” (Mosquera, 2016: 97). Santos y
Ganges y De las Rivas (2008), consideran que el trans-
porte facilita la movilidad que hace referencia a la
capacidad de movimiento y supone un requisito indis-
pensable para llevar a cabo diferentes actividades. En
ese sentido, “el transporte urbano puede contribuir a la
reduccion de la pobreza, el crecimiento econdmico y la
realizacion de las actividades y necesidades diarias de
la gente” (Banco Mundial, 2002: X11). Asi mismo, el
transporte, tiene como objetivo que “los ciudadanos
puedan alcanzar el destino deseado en condiciones de
seguridad, comodidad e igualdad y de la forma mas
autonoma y rapida posible” (Gibsone y otros, 2001:
460).
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La planificacion publica, desde sus inicios, fue un
proceso racional “a largo plazo, encaminado a propi-
ciar el crecimiento econdmico a través de la moderni-
zacion economica y social” (De Mattos, 2004: 15),
entendiéndose, el crecimiento econdémico, como la
acumulacion de capital. De manera complementaria,
segiin Harvey (1977), la actual configuracion de las
ciudades y sus transformaciones fisicas, estan encami-
nadas a dar respuesta a las necesidades de acumulacion
de capital. Lo anterior, puede ser evidenciado en el
accionar estatal, el cual, historicamente, ha privilegia-
do formas de movilizacion motorizada altamente
dependientes del automovil; dado que, “el automovil,
es el medio de transporte individual compatible con la
separacion entre el lugar de la vivienda y el trabajo”
(Aglietta, 1976: 136). Por ende, Abramo (2011) afirma
que, la intervencion significativa del Estado, en lo que
concierne a la produccion de infraestructura urbana,
bifurco en viabilizar el transporte individual, a través
de un amplio programa de construccion de estructuras
viales. Proceso de planificacion urbana que, hasta la
actualidad, mantiene una orientacion en la infraestruc-
tura urbana que “trata de acomodar mejor el nimero de
vehiculos en circulacion, con el fin de aumentar la
velocidad y, a su vez, reducir los tiempos de viaje”
(Mosquera, 2016: 112).

Bajo la logica de reproduccion del capital, los dife-
rentes sistemas de transporte, tienden a “facilitar las
ganancias economicas y la circulacion de mercancias”
(Mendieta y Perdomo, 2008: 5); desde esta perspectiva,
la bicicleta y los modos de transporte no-motorizado, en
general, por ser sistemas con poca demanda de materia-
les para su fabricacidon o equipamientos, no son conside-
rados como un elemento que permita la acumulacion del
capital y la dinamizacion de la economia en las areas
urbanas. No obstante, a nivel mundial, la motorizacion
en los modos de transporte ha tenido externalidades
negativas para las ciudades; entre las cuales, “la acci-
dentalidad vial es una constante; la contaminacion ha
desencadenado enfermedades respiratorias y la pérdida
de tiempo de nuestros ciudadanos en movilizarse se
incrementa cada vez mas” (Montezuma, 2011: 11).
También, la incipiente formulacion de politicas que
desincentiven el uso del vehiculo particular, acompaiia-
do de una infraestructura fisica ideada para su circula-
cion, han llevado a aumentar, de manera significativa, la
congestion vehicular; la cual, tomando como referencia
a Alcantara (2010), se explica como la diferencia entre
una velocidad real y una ideal, para la movilizacioén de
un lado a otro, y se produce por el tiempo adicional que
las personas, que ingresan a una via, imponen a las que
ya estan. Este marco problematico, se ha convertido en
un insumo determinante para la idealizacion de formas
de alternativas de transporte, como son el no-motoriza-
do. Montezuma (2011) sostiene que, una visiébn mas
amplia del transporte urbano, la preocupaciéon por el
medio ambiente, la movilidad y el espacio publico, el
interés por la salud publica, especificamente por la acti-
vidad fisica, la recreacion y el deporte, y el posiciona-
miento de la sustentabilidad urbana en la agenda de
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entidades multilaterales, son algunos de los factores
relacionados con el auge de transportes alternativos,
principalmente, la bicicleta. De manera complementa-
ria, “La bicicleta puede aumentar la accesibilidad tem-
poral y territorial, generar un comportamiento multimo-
dal o intermodal hacia una movilidad sostenible” (Anaya
y Castro, 2012: 14).

La emergencia del desarrollo sostenible, como
nuevo paradigma para las ciudades, implic que, segun
Jakovcevic (2016), la promocion del uso de la bicicle-
ta se convirtiera en una de las politicas mas empleadas
para contrarrestar los efectos negativos del uso del
auto en los grandes centros urbanos. Asi, en “compara-
cion con las redes de metro, tranvia y autobus, los
costes de implementacion y operacion de los sistemas
de bicicleta, son mucho menores” (Anaya y Castro,
2012: 14). Pese a la validez de estos argumentos, las
ventajas que proporciona la bicicleta, en un area urba-
na con fuertes problemas de movilidad, son atin poco
valoradas, porque las condiciones generales para el
funcionamiento de este tipo de transporte son todavia
incipientes. Pinto y Endara (2015) retinen un docu-
mento, en el cual, evidencian diferentes situaciones en
las que, las personas, se ven privadas de usar este
medio de transporte, ya que existe una cultura del auto-
movil dominante y una infraestructura hostil que difi-
culta el uso del sistema. Esto se agudiza, en la medida
en que, los avances en términos politicos para dar
espacio al transporte no-motorizado, se redujeron al
uso exclusivo de la bicicleta como “herramienta
recreativa o de uso ocasional para paseos de fines de
semana” (Tischer, 2017: 590). Por consiguiente, es
importante mencionar los planteamientos de Mosquera
(2016), quien pone de presente que, las decisiones de
como se implementa un sistema de transporte en la
ciudad, dependen de quién disefia la ciudad y para
quién lo hace.

Las politicas publicas de la bicicleta en Bogota

Bogotd es reconocida por las politicas publicas imple-
mentadas, en los tltimos afios, para promover el uso de
la bicicleta como medio de transporte sostenible, a partir
de acciones encaminadas a construir una cultura ciuda-
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dana, asi como una infraestructura urbana que asintiera
la circulacion de ciclistas por toda la ciudad: “han per-
mitido un incremento sustancial en el porcentaje de
viajes que se realizan en bicicleta todos los dias, pasan-
do de 0,5% en el ano 1995 a 5% en el afio 2013”
(Ballesteros, 2014: 58). Actualmente, el numero de
viajes asciende a 600.000, es decir, 8% del total realiza-
do en la ciudad.

Construir cultura ciudadana, Antanas Mockus (1995-
1997)

Las reivindicaciones ciudadanas, en la década de los
afios 1970,! permitieron la exclusion de los automovi-
les a partir de la institucionalizacion de la ciclovia, los
domingos y dias feriados, brindando este espacio a los
ciclistas y peatones para su recreacion y convivencia.
Pero es, a partir del primer gobierno de Antanas Moc-
kus, que este programa se reformula, aumentando la
cobertura y las acciones de formacion ciudadana, cons-
truyendo un sentido de pertenencia de los ciudadanos
con su ciudad. Pese a que, en este periodo de gobierno,
la bicicleta no tuvo una inclusion diferenciada en el
plan de movilidad de la ciudad, es importante recalcar
que, a través del plan de desarrollo de la ciudad, los
peatones cobran relevancia y, por ende, se fundamenta
la creacion de pasos peatonales y cebras. Esta accion,
por parte de la alcaldia, permitio, por un lado, la reduc-
cion de las muertes en accidentes viales, y por otro,
tras el impulso de una cultura ciudadana basada en la
convivencia entre el peaton y el conductor, el recono-
cimiento y la inclusion de otros actores, en la movili-
dad y la dinamica urbana, diferentes a los tradicional-
mente concebidos por el transporte motorizado. Este
gobierno, ampar6 la ciclovia como “un espacio de
formacion ciudadana, que ilustra la convivencia paci-
fica entre personas muy distintas; es, también, un
maravilloso espacio para fortalecer los aprendizajes,
en donde comunicacidn y persuasion —y no el castigo—
son método aliciente” (Montezuma, 2011).

1 Diciembre de 1974, algunos bogotanos se lanzaron a las calles en
forma de protesta, en contra de la proliferacion del uso de automoviles,
la contaminacion ambiental y la falta de actividades recreativas en la
ciudad; ésto fue liderado por un movimiento llamado Procicla.



De esta manera, la administracion de la ciudad dele-
g0, al Instituto Distrital de Recreacion y Deporte (IDRD),
la gestion de la ciclovia dominical; ésto implico que, por
mucho tiempo, no se constituyera una entidad o area
especializada encargada de la movilidad no-motorizada
o de la bicicleta especificamente. Esta forma de delega-
cion de las funciones puede entenderse como una forma
de “distribucion de riesgos, la posibilidad de experimen-
tacion social y la reanimacion de practicas democrati-
cas” (Friedmann, 1992: 86). Concretamente, la planea-
cion de este gobierno, puede inscribirse, en términos de
Friedmann (1992), como una planificacion no-
euclidiana, ya que se dio una interaccion de diferentes
actores para la materializacion de las acciones guberna-
mentales; lo cual, se evidencia con la “presencia cada
vez mayor de una sociedad civil organizada en los pro-
cesos decisorios politicos™ (ibidem).

Mejorar la calidad de vida de los Bogotanos, Enrique
Perialosa (1998-2000)

De una forma de hacer ciudad, basada en la integracion
de las demandas de la sociedad civil, se dio paso a la
planificacion publica, con una clara tendencia a crear
planes de tipo empresarial, ya que es notoria “la integra-
cidén de visiones sectoriales, fomenta la coordinacion
interadministrativa y la cooperacion publico-privada”
(Fernandez, 2007: 623). Esto se evidencia, principal-
mente, en los grandes cambios en el transporte urbano
para la ciudad de Bogota, dado que emerge el BRT Trans-
milenio, inspirado en la experiencia exitosa de Curitiba;
se consolidé como una “propuesta para mejorar la movi-
lidad urbana mediante un sistema de transporte de gran
envergadura que se sirve de autobuses de alta ocupa-
cion” (Zamora, Campos y Calderdon, 2013). Acevedo
(2009) afirma que, este sistema, tuvo gran recono-
cimiento por la capacidad de integrar a los transportado-
res tradicionales de la ciudad. Aunque, Bogota “pasé de
tener el transporte publico mas barato del mundo, a
tener el cuarto mas costoso para el quintil mas pobre de
la poblacion” (Ardila, 2005). Lo que se explica dado
que, “la tarifa pagada por el usuario, cubre 100% de los
costos de operacion del servicio prestado por el sector
privado y una parte de los gastos de la entidad publica
encargada del sistema” (Acevedo, 2009: 148). Este
sistema fue manejado en forma mixta por una entidad de
planificacion publica encargada del control centralizado
y la construccion de infraestructura, y un ejecutor priva-
do apoderado de los vehiculos y la organizacion de los
conductores.

De la mano de la implementacion del Transmilenio,
Enrique Penalosa, plantea un programa para la cons-
truccion de ciclorutas, las cuales, se despliegan a los
costados de las avenidas por las cuales transita el BRT.
Esta iniciativa “se incorporé en el programa de crédito
del Banco Mundial como parte del sistema de la red de
buses articulados” (Mosquera, 2016: 102). El desarro-
llo de este tipo de infraestructura se puede entender
como politica de transporte no-motorizado; ya que la
bicicleta fortalece su aspecto recreativo pero, adopta a
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su vez, un papel notorio en la movilidad urbana. La
importancia de esta transformacion radica en el propo-
sito de extender, a todas las zonas de la ciudad, la
infraestructura urbana para el uso de la bicicleta,
ampliando nuevamente los actores que son participes
de la movilidad en la ciudad, como es el ciclista. La
legitimidad de la bicicleta, como instrumento para la
movilidad en la ciudad, adquiere mayor relevancia con
la implementacion del “Dia sin carro”, como una estra-
tegia de formacion ciudadana que diera cuenta de los
beneficios de la movilidad en bicicleta y transporte
publico. La primera version de este evento se llevo a
cabo el 24 de febrero del afio 2000, “ese fue un dia que
siempre quedara en la memoria de los habitantes de la
capital del pais. Nuevos temas se tocaban en las politi-
cas publicas, como el medio ambiente y la recupera-
cion del espacio publico” (Redaccion Bogotad, 2015:
1). En definitiva, el reducido tiempo de construccion
de infraestructura vial para el funcionamiento del
Transmilenio y la circulacion de bicicletas, se suma a
la favorable localizacion y las facilidades urbanas de
Bogota, consolidando la idea de ser una ciudad compe-
titiva, en términos de Kresl (1998); acreditado, ésto, en
la “eficiencia del gobierno y la cooperacién publico/
privada” (Kresl, 1998: 703). Ampliado, ésto, durante el
consecutivo segundo gobierno de Mockus.

Construir una ciudad en donde lo publico es sagrado,
Antanas Mockus (2001-2003)

Durante esta administracion de Bogota, se retoma la
idea de la cicloruta como eje de integracioén y sosteni-
bilidad urbana, reforzando la idea de igualdad ciudada-
na de ciclistas, peatones y automoviles; proyecto que
se enmarca en el programa de movilidad inteligente.
Un avance sumamente importante, durante esta admi-
nistracion, es la articulacion del plan de ciclorutas al
Plan de Ordenamiento Territorial (POT) de la ciudad;
ejercicio que, anteriormente, no habia tenido lugar y
que incide no sélo en la ampliacion de los corredores
para bicicletas, sino en el adelanto de sefializacion para
brindar seguridad: “las secciones viales se formulan
para garantizar la circulacion peatonal, el transporte en
bicicleta, y la fluidez del transporte publico colectivo
(...) garantizan la convivencia y complementacion de
los diferentes modos de transporte” (Decreto 619,
2000).

La continuidad para la adecuaciéon y construccidén
de infraestructura para bicicletas, puso de presente un
cambio de paradigma en la forma de financiacion de
este tipo de obras; las cuales, seglin Pardo (2013),
empezaron a ser auspiciadas por organizaciones no
gubernamentales y los fondos de la ciudad. En defini-
tiva, los programas desarrollados por Mockus, procu-
raron una planificacion no-euclidiana, en la medida en
que facilitd “un proceso solido de cambio de estrategia
que pretende que la poblacidn afectada participe acti-
vamente” (Friedmann, 1992: 89). “La transformacion
de Bogota, durante la década de 1990 y principios de
la de 2000, basada en la promocion del espacio publi-



co y el transporte sin automoviles, se ha celebrado
internacionalmente” (Montero, 2016: 11). No obstan-
te, estas politicas pro-bicicleta, sufrieron una ruptura
en los dos gobiernos posteriores que, si bien, en sus
planes estratégicos pretendian aumentar la cobertura
de las ciclorutas, las metas y los presupuestos asigna-
dos fueron poco ambiciosos y no generaron mayor
impacto.

Mitigar la segregacion socioeconomica y espacial,
Luis Garzon (2004-2007)

Durante esta alcaldia, hay un fuerte énfasis en la produc-
tividad y el crecimiento economico, lo cual, justifico la
construccion de la Fase 1 del Transmilenio,

(...) no como un capricho, sino como una alternativa real
de solucidn a la necesidad de transporte y movilidad de los
bogotanos (...) Con el tiempo, cambid la proporcion de
uso del sistema: la correlacion paso a un 50-50, haciendo
un cambio que se tradujo en el incremento de las tarifas
(Montezuma, 2009: 192).

La construccion de infraestructura para bicicletas fue
reducida a 40 kms, en comparaciéon con los gobiernos
anteriores que habian alcanzado a consolidar trayectos
alrededor de los 200 kms. Este problema se agudizo a
partir de la idea de “construir sobre lo construido”, con-
templada en el plan de gobierno Bogota sin indiferencia,
dado que los 40 kms que se construyeron, durante este
gobierno, se ubicaron sobre andenes y aceras sin una
ampliacion previa de €stos, generando un nuevo conflic-
to entre peatones y ciclistas por el uso de los espacios.
En base a estos sucesos, esta administracion de la ciu-
dad, fue centro de diversas criticas.

Pese a que se da un retroceso en cuanto a la infraes-
tructura, a nivel institucional se crea la Secretaria de
Movilidad, la cual, tiene como objetivo “garantizar la
planeacién, gestion, ordenamiento, desarrollo arménico
y sostenible de la ciudad en los aspectos de transito,
transporte, seguridad e infraestructura vial y de trans-
porte” (Acuerdo 257, 2006). Con la creacion de esta
entidad, también aparece normatividad enfocada a “con-
trolar las modalidades de transporte no motorizadas y
peatonal” (ibidem). De esta manera, se empiezan a apli-
car algunas sanciones para los usuarios de bicicletas que
no hagan uso de los espacios para las bicicletas, entre
otros. Esta entidad no involucra, dentro de sus funcio-
nes, la promocion de transporte no-motorizado; el con-
trol de la ciclovia sigue bajo el gerenciamiento del IDRD.
Este periodo de gobierno esta inmerso en una concep-
cion divergente de la planificacion dado que, el incre-
mento de las tarifas en aras de evitar pérdidas para el
sector privado, son muestras de una “tendencia a la
privatizacion, mercantilizacion plena y capitalizacion de
las condiciones generales del proceso social de produc-
cion —transporte, comunicaciones” (Pradilla, 2013: 42);
es decir, la intensificacion de la relacion publico-
privada, estd sumida en el modelo de planificacion
estratégica y la creacion de entidades burocraticas se

Foto 2
Disputa por el espacio en Bicicarril calle 45 Bogota

Fuente: Fotografia tomada por la autora (2015).

contrapone a las ideas de “centralizar la toma de deci-
siones y reducir el aparato estatal” (Parnreiter, 2017:
153), impugnadas por dicha forma de planificacion. De
igual forma, el accionar de esta administracion parece
intensificar lo que Harvey (2014) denomina la ciudad
como escenario ideal para la reproduccion y acumula-
cion de capital, por cuenta del desarrollo de infraestruc-
tura privada enfocada en beneficiar, principalmente, al
sector privado. Estos elementos en conjunto, se contra-
dicen con la idea de “un compromiso social contra la
pobreza y la exclusion” presentado en el programa de
gobierno de Luis Garzon (2004).

Garantizar el derecho a la ciudad, Samuel Moreno
(2008-2011)

El detrimento de los programas para el uso de la bicicleta
y la minima construccion de infraestructura para su uso,
continuaron en este gobierno; el cual, sélo adelantd 20
kms de cicloruta. A nivel institucional, se redujo el presu-
puesto para los programas de promocién de uso de la
bicicleta y los proyectos de seguimiento de la movilidad
no-motorizada en la ciudad. En suma, a lo anterior, en el
afio 2009, Bogota registro la tasa mas alta de ciclistas
muertos con una cifra de 39; lo cual, puso en evidencia la
disputa que se estaba dando, en la capital, entre los dife-
rentes actores de la movilidad (peatones, ciclistas y con-
ductores). De ahi que, uno de los aspectos positivos, que
se atribuyen a este periodo de gobierno, es la creacion del
dia del peaton y la bicicleta a través del acuerdo 386 de
2009; lo que, con el paso del tiempo, llevo a la consolida-
cion de la semana de la bicicleta. Esta alcaldia se caracte-
rizd por diferentes actos de corrupcion que implicaron
una crisis, poniendo de presente la ineficiencia del sector
publico para manejar los problemas que envolvian a la
ciudad. El lapso de tiempo transcurrido desde la adminis-
tracion de Bogotd, de 2004 a 2011, significo un retroceso
en el incentivo del uso de la bicicleta, asi como la pérdida
del reconocimiento que tenia el peatdn y el biciusuario en
la ciudad. A pesar de esta situacion, segin Pardo (2013),
en aquellos afios se dio una importante construccion de
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ciudadania en torno a la bicicleta que estuvo medida por
la emergencia de colectivos de la bicicleta, organizacio-
nes de la sociedad civil que reivindicaban el derecho a
circular por el espacio urbano.

Mejorar el desarrollo humano de la ciudad, Gustavo
Petro (2012-2015)

Por su parte, el gobierno de Gustavo Petro, a través de
su plan de desarrollo, busco impulsar el desarrollo
humano y la sostenibilidad urbana. El modelo de ciudad
propuesto, revitalizo y reforzo las ideas sobre el ciclis-
mo en la ciudad, infundadas a principios del afio 2000.
Una de las acciones mas controversiales, a nivel politico
y econdmico, incluso a nivel nacional, de esta adminis-
tracion, fue la contraccion de espacios para el vehiculo
motorizado particular y su posterior adecuacion para el
uso de ciclistas y peatones. Con el fin de ampliar la
cobertura de infraestructura urbana para el uso de la
bicicleta, rezagada en afos anteriores, se ided la cons-
truccion de bicicarriles; esta infraestructura se diferen-
cia de la ciclorutas porque interpela el espacio ocupado
por los automoviles, cediéndolo a los ciclistas. Esta
medida resultd pertinente para profundizar el proceso
inacabado de inclusion de los barrios de caracteristicas
socioecondémicas mas precarias a la ciudad.

La peatonalizacion de la carrera séptima, en el centro
de Bogota, dio lugar a fuertes controversias por los pro-
blemas aparentes de trafico trasladado a otros lugares de
la ciudad y la dificultad de movilidad, a la cual, se
enfrentarian las personas que frecuentaban esta zona; no
obstante, el exalcalde Petro implement6 dos programas
para promover el uso de la bicicleta y la apropiacion del
espacio urbano, asi como formacion ciudadana a los
mas pequefios para el uso de la bicicleta. El primero,
Pedalea por Bogotad, que consistia en la adecuacion de
espacios estratégicos de la ciudad denominados bicico-
rredores, en donde los ciudadanos podian acceder a una
bicicleta publica, haciendo de la movilidad un proceso
de transformacion cultural, como base para habitos mas
saludables. Y el segundo, el programa A/ Colegio en
Bici (ACB), encaminado a crear buenas practicas en el
uso cotidiano de la bicicleta en nifios y adolescentes que
no contaban con un medio de transporte para llegar a las
instituciones educativas.

En suma a lo anterior, durante esta administracion, se
incluyeron a diferentes colectivos en los procesos de ela-
boracion de los planes maestros de movilidad, lo cual,
permitié que se trabajara también en programas para
visibilizar al ciclista urbano y programas para incentivar
el uso de transporte no-motorizado. Ademas, con la con-
solidacion del sistema integrado de transporte publico
(siTP), se instalaron, en algunas estaciones de Transmile-
nio, parqueaderos para bicicletas, lo que expresé un inte-
rés en desarrollar un modelo bimodal en donde el trans-
porte motorizado colectivo y no-motorizado tendian al
desarrollo de una movilidad que respondia a los criterios
de sostenibilidad que, desde hacia una década, se venian
plasmando en los planes de desarrollo de la ciudad sin
materializacion alguna. Finalmente, esta administracion
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estimulo la ocupacion total de los vehiculos individuales
a través de la identificacion de las zonas mas congestio-
nadas de la ciudad con importancia comercial y de servi-
cios, en donde el acceso con vehiculo particular motori-
zado solo era posible si éste se encontraba totalmente
ocupado. Pese a los avances en esta administracion, la
cifra de muertes de ciclistas también fue relevante y fuer-
temente cuestionada; la cifra, durante todo el gobierno de
Petro, alcanzo6 a 300 personas que murieron producto de
un accidente de transito, en un mayor porcentaje, o por
cuenta de un intento de hurto.

Las politicas implementadas durante este gobierno,
dan cuenta de un proceso de construccion de ciudadania
a largo plazo, que aun con variaciones, permitieron la
emergencia del bici-ciudadano que, diariamente, recla-
ma igualdad frente a los ciudadanos motorizados. Ese
derecho a la movilidad, que encontré respaldo en
muchas politicas implementadas, debe ser visto a la luz
de las apropiaciones que los ciudadanos han hecho del
significado de la ciudadania que promovia dichas politi-
cas. La forma de planeacion, desarrollada por Gustavo
Petro, muestra un énfasis importante en la creacion de
entidades publicas con el fin de dar respuesta a las difi-
cultades que enfrentaban los ciudadanos; asi mismo,
con la creacion de programas en donde la ciudad era la
que proveia todos los insumos, se recobr6 la credibili-
dad en las administracion publica sin necesidad de esta-
blecer grandes asociaciones publico/privadas. Por otro
lado, la inversion en infraestructura publica no fue sim-
boélica como en otras administraciones, pero la utiliza-
cion y adecuacion de los espacios existentes, significa-
ron la posibilidad de adecuar la ciudad a las necesidades
nacientes, poniendo de presente que “nuevos sujetos se
insindan instituyendo nuevas territorialidades” (Porto-
Gongalves, 2008: 208).

Consolidar una Bogota mejor para todos, Enrique
Peiialosa (de 2016 hasta hoy)

El momento mas critico para la construccioén de un sis-
tema de transporte no-motorizado, en la ciudad de
Bogota, tiene lugar en su actual administracion; pues,
pese a que, en la administracion de Petro, se desarrolla-
ron programas y politicas con la finalidad de incentivar
el uso de la bicicleta, el descuido de los antiguos circui-
tos de ciclovia llevaron a que hoy sean subutilizados.

Desde una mirada global, esta situacidon se contrapone a
la realidad de movilidad y transporte urbano de Bogota,
la cual, es la ciudad con mas kildmetros de rutas para
la circulacidon de bicicletas de América Latina, 440 kms
de recorrido entre cicloruta, y bicicarriles, los cuales, se
encuentran en su mayoria en condiciones irregulares y su
uso pone en riesgo de accidentalidad a los biciusuarios.
Esto ha bifurcado en el uso de las vias para vehiculos
por parte de los ciclistas, incrementando, a su vez, los
accidentes de transito en donde las victimas fatales son
precisamente los ciclistas” (Moreno, 2017: 3).

“En 2016 aumentaron las muertes de ciclistas en
Bogota. Hasta julio, 36 biciusuarios perdieron la vida por



accidentes de transito, lo que representa un incremento de
16% respecto al mismo periodo del afo anterior” (Redac-
cion Bogota, 2016: 1). En suma, a lo anterior, la actual
administracion elimind el programa de bicicletas publicas
desarrollado durante el anterior gobierno; ésto, bajo el
argumento de la consolidacion de un sistema mas robusto
con operacion por parte de una entidad privada. Mientras
que el modelo de ciudad, planteado por la alcaldia de
Petro, propende la creacion de entidades y reducir las
asociaciones publico/privadas, el actual gobierno de la
ciudad retoma la idea de una ciudad para la reproduccion
del capital y la acumulacion econdmica, fundamentado
en el desarrollo de grandes proyectos urbanos con alta
intervencion privada y financiamiento de entidades supra-
nacionales como el BID.

Foto 3
Exposicion de ciclistas a accidentes vehiculares en
Bogota

s

Fuente: Fotografia tomada por la autora (2017).

Reflexiones finales

La planificacion de la ciudad de Bogota ha pasado por
momentos divergentes, inicialmente, a través del gobier-
no de Antanas Mockus, puede notarse que hay un
preocupacion por la forma de vida que tienen los habi-
tantes y su forma de relacionarse entre ellos y el espacio
mismo; en ese sentido, se responde a la 16gica del movi-
miento moderno, el cual, en términos de Ravella (2010),
busca crear una dinamica adecuada entre arquitectura,
ciudad y espacio publico. Esta tendencia se mantiene a
lo largo de la forma en que se planea la ciudad, y se
evidencia en el interés por desarrollar nuevas formas de
interaccion entre ciudadanos y la consideracion de nue-
vos actores en tematicas como el transporte al interior
de la ciudad. De la mano de ésto, las transformaciones
de Bogota, a partir de 1995 hasta la fecha, muestran un
cambio de paradigma en lo que se refiere a la concep-
cion técnica del transporte, la que se amplia para hablar
de movilidad e incluir actores que se desplazan sin nece-
sidad de hacer uso de ningun otro artefacto.

Por otro lado, aunque la idea moderna y de un desa-
rrollo sustentable estd presente, en menor o mayor

grado, en todas las administraciones, hay una clara pro-
pension a disefiar planes que respondan a los intereses
del gobierno en turno y su quehacer politico, principal-
mente; lo cual, se puede notar a través del marcado
interés por desarrollar obras iconicas como es Transmi-
lenio. Obras que responden a la légica de convertir a la
ciudad en un lugar atractivo y adecuado para la inver-
sion de capital; asi mismo, es la reproduccion del capital
de automotores que, posterior a la implementacion en
Bogota, se ha propagado incluso en ciudades europeas.
Transversalmente, también, se puede encontrar una
pugna entre una planificacion estratégica, que apela a la
reduccion del aparato estatal y la minimizacion de la
participacion ciudadana (caso del gobierno de Samuel
Moreno, Luis Garzon y Enrique Pefialosa), y una plani-
ficacion no-euclidiana que, por el contrario, busca acer-
car a los ciudadanos al quehacer de la planificacion
estatal, como se evidencid en los gobiernos de Mockus
y Petro.

Esta querella, entre las tendencias de los diferentes
gobiernos, ha bifurcado indisolublemente en un proyec-
to de transporte no-motorizado inconcluso y con fuertes
secuelas para una ciudad que se encuentra con una
demanda notoria de este tipo de alternativas; ya que, el
transporte motorizado, crece constantemente alimentan-
do el trafico, y el sistema de transporte colectivo es
altamente contaminante e insuficiente para la demanda
de desplazamientos en la ciudad.

La gran inversion en proyectos de gran envergadura
ha dejado, igualmente, como resultado, la desatencion
de equipamentos que hoy se encuentran en desuso a
causa de sus condiciones deplorables, como son los tra-
yectos mds antiguos de la ciclovia en Bogota que cons-
tituyen, también en la actualidad, focos de inseguridad
en donde su transito representa, para el ciclista o el
peaton, un alto grado de accidentalidad o el riesgo de
hurto. Estas tematicas, hasta el momento, no han sido
tenidas en cuenta por la alcaldia de Bogota en ninguno
de los periodos de gobierno; pues, aunque se tiene ahora
una percepcion de movilidad en donde aparecen otros
actores, la seguridad o sefalizacion vial siguen siendo
las tematicas prominentes; mientras que las condiciones
de los equipamentos necesarios para el funcionamiento
del transporte no-motorizado, tales como los parqueade-
ros, las aceras o las zonas verdes, siguen siendo temas
que no tienen relacién con la movilidad o el transporte
en si.

En ese sentido, sigue existiendo una clara tendencia
a beneficiar la motorizacién como modelo que permite
el desarrollo de una ciudad. Al incurrir en ésto, histori-
camente las administraciones de Bogota, han desconoci-
do la importancia del perfeccionamiento de transportes
no-motorizados, los cuales, aparte de contribuir al trafi-
co y reducir las externalidades ambientales, “permiten
satisfacer necesidades estructurales de la poblacion, la
equidad y el acceso a oportunidades socioecondmicas
(...) la bicicleta como opcion de transporte (y empleo)
contribuye al desarrollo y a la competitividad de las
ciudades” (Moreno, 2017: 3). Finalmente, la disconti-
nuidad entre los planes de gobierno de las administra-
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ciones de Bogota, el interés en potenciar a la ciudad
como un centro atractivo para el desarrollo de diferentes
actividades econémicas y el desconocimiento, desde la
esfera publica politica, del potencial economico de los
sistemas robustos de transporte no-motorizado en la
ciudad, ha propiciado el fracaso del ciclismo urbano en
la ciudad y ha forzado, al ciclista urbano y al peaton, a
asumir riesgos cotidianos que van en contra de su inte-
gridad personal. De ésto se infiere que, mas que la nece-
sidad de continuar extendiendo kilometros de ciclovia
por Bogota, que, en el mediano o largo plazo, seran
subutilizados, los esfuerzos deben encaminarse a cons-
truir planes que tengan continuidad en el tiempo y que
permitan el real avance en los temas que presentan rele-
vancia, tales como la movilidad.
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