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EXPEDIENTE

movilidad no motorizada: 
delineando contornos 
conceptuales e históricos
CIUDADES 119, julio-septiembre de 2018, RNIU, Puebla, México

Ricardo A. Pino Hidalgo*

Es indudable que, en los últimos años, 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, económicos, políti-
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 preocupación, por parte 
de los gobiernos, por desarrollar políticas sectoriales e 
implementar acciones enfocadas a incidir en la movilidad 
de los habitantes de las principales ciudades; pasando, en 
ocasiones, por una redefinición de la normatividad y la 
adecuación de las estructuras administrativas, con el fin 
de dar cabida a la creciente demanda política, social y 
ambiental, asociada a la movilidad, incluso, en términos 
de derechos humanos.1

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 (geografía, urbanismo 
y planeación, principalmente), la movilidad y el trans-
porte siempre han estado presentes. Por ello, el “seden-
tarismo” teórico, al que Urry culpa de la trivialización u 
omisión de la movilidad en las ciencias sociales, está 
más vinculado al positivismo y reduccionismo que ha 
dominado en múltiples disciplinas impidiendo ver la 
complejidad del fenómeno; de ahí, el asombro de la 

* UAM-Xochimilco, División de Ciencias y Artes para el Diseño, Departa-

mento de Teoría y Análisis. Correl: rapino@correo.xoc.uam.mx.

1 En el caso de la Ciudad de México, hemos asistido al cambio de denomi-

nación del sector de transporte sin que ello signifique una transformación 

contundente, tanto de la perspectiva de abordaje, como de la gestión 

pública. Los avances más significativos los podemos encontrar en la 

Ley de movilidad del Distrito Federal (2014) que sustituyó a la Ley de 
transporte y vialidad del Distrito Federal; mientras que, la conversión 

de la Secretaría de Transporte y Vialidad (SETRAVI) a la Secretaría de 

Movilidad (SEMOVI), no ha logrado trastocar el enfoque centrado en el 

transporte y la demanda, heredado del arreglo institucional anterior.

sociología y la antropología frente a la movilidad que 
pareciera un fenómeno nuevo.2 

Por el contrario, el supuesto “nomadismo” del nuevo 
paradigma, en las ciencias sociales, corre el riesgo de 
sustituir la dimensión estática, inmóvil, de los procesos 
sociales por la movilidad, fluidez o liquidez, de sus 
manifestaciones, fragmentando una vez más el conoci-
miento. Desde nuestra perspectiva, la clave está en 
encontrar las formas de integrar, en un mismo análisis, 
las dimensiones móvil e inmóvil de los procesos socia-
les expresados en el territorio, así como las condicio-
nantes, determinantes, permanencias y transformacio-
nes, que vinculan de manera compleja ambas 
dimensiones de la realidad social.3 

La sobrevaloración de la movilidad, en los procesos 
sociales, ya está impactando en la organización del 
territorio; basta con considerar la difusión 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-
ción del desarrollo urbano, omitiendo el peso del capi-
tal inmobiliario en la orientación de dicho desarrollo o 
ignorando los bajos niveles salariales de la población 
que contribuyen al “subdesarrollo urbano”; esta sobre-
valoración de la movilidad, de alguna manera, la pode-
mos identificar en el hecho de que, en la Ciudad de 
México, se reconoce el derecho a la movilidad, pero 
no, el derecho que tenemos todos a no desplazarnos o 

2 El descubrimiento tardío de la movilidad, por parte John Urry, hacia 

finales del siglo XX y principios del XXI, se puede explicar por su 

lejanía, tanto de la sociología urbana, como de la geografía crítica y el 

urbanismo. Adicionalmente, podemos observar la casi ausencia, en sus 

trabajos, de referencias a pensadores críticos de la sociedad y ciudad 

modernas, tan importantes como Lewis Mumford, Ivan Illich, Colin 

Ward o André Gorz. Lo mismo pareciera suceder con la antropología 

que, muy recientemente, se ha interesado por el espacio y la movilidad, 

llegando a hacer una apuesta Por una antropología 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 

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

En este contexto, ha irrumpido, en la esfera pública, 
la noción de movilidad no motorizada, sin que haya sido 
suficientemente discutida y clarificada; y la obviedad de 
su enunciación ha derivado, ya sea en un “cliché” o en 
un recurso meramente práctico, por lo que es pertinente 
un abordaje histórico y conceptual mínimo que le per-
mita afianzarse, de mejor manera, en un contexto políti-
co caracterizado por una visión reduccionista, y exclusi-
vamente técnica, que aisla la movilidad no motorizada 
de la complejidad urbana en que se enmarca; de ahí, 
nuestro énfasis histórico-conceptual.

La dimensión analítica y conceptual de una 
movilidad desdibujada

Podemos entender, a la movilidad urbana, como el con-
junto de los desplazamientos físicos que los habitantes 
de una ciudad realizan de manera cotidiana en un 
momento dado, es decir, como un hecho consumado, y 
no, como la expresión de los deseos de viajar al interior 
de la ciudad, como la definiera, en su momento, Víctor 
Islas (2000); pero, al mismo tiempo, es un fenómeno 
impuesto por las condiciones físicas, económicas y 
sociales, de la urbe, por la distribución “desorganizada” 
de las actividades económicas, los servicios, la infraes-
tructura, el equipamiento y, por su puesto la vivienda, 
que exige, cada vez más, la necesidad de trasladarse 
(Legorreta y Flores, 1989; Alcántara, 2010), por lo que 
trasciende el nivel del “querer viajar” de las personas. 
Sin embargo, como sostiene Ramírez (2009 y 2015), la 
movilidad es un atributo de las personas (aunque diferi-
mos de su afirmación que niega dicho atributo a los 
lugares), atributo condicionado por la localización de 
los componentes físico-territoriales de la ciudad; por 
ello, la inmovilidad de las estructuras físicas tiene tanto 
peso en la movilidad como las capacidades motoras de 
los sujetos y sus condiciones socioeconómicas y cultu-
rales. De ahí 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 
acción de moverse), como la “conducta” y capacidad 
que muestran las personas frente a los requerimientos 
de desplazamiento.4 

Si concebimos así la movilidad urbana, fácilmente 
podemos entender que, ésta, es una expresión de un 
proceso social mucho más amplio que, el sociólogo 
John Urry, definió acertadamente como movilidades (en 
plural) al englobar los viajes “corporales” de las perso-
nas, el desplazamiento físico de bienes, los viajes ima-
ginarios, los viajes virtuales y la telecomunicación 
(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 metrópoli, desentendiéndonos de la 

movilidad de bienes.

habla de la movilidad sobremoderna, también está 
haciendo referencia a todas estas posibilidades que hoy 
conocemos (población, comunicación instantánea, y 
circulación de productos, imágenes e información), y no 
duda en asociar a la “ideología del sistema de la globa-
lización: una ideología de la apariencia, de la evidencia 
y del presente”; pero, la importancia de reconocer una 
pluralidad en la movilidad, debe acompañarse de su 
adjetivación para discernir las particularidades y eluci-
dar procesos y expresiones menos evidentes, y con ello, 
superar la dificultad semántica que Colin Ward (1996) 
ya había señalado 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 metodológica, apunta 
a recursos etnográficos y técnicas de análisis micro-
social que, rápidamente, se topan con las expresiones 
más difundidas de esta movilidad que, mínimamente, 
podemos entender como una expresión particular de la 
movilidad: la que se caracteriza, sustancialmente, por 
prescindir de un motor para la propulsión o tracción de 
un vehículo que coadyuve en el desplazamiento de per-
sonas o bienes físicos.5 Pero yendo más allá de esta 
obviedad, podemos establecer que, la movilidad urbana 
no motorizada es una categoría analítica que permite 
discernir y decantar las movilidades físicas a partir de 
un componente central en su desarrollo histórico: el 
motor, el cual, modificó 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 
incorporación a los vehículos marcó un parteaguas, lo 
cual, nos permite observar procesos, fenómenos y 
expresiones particulares de la movilidad; de tal manera 
que, podemos hablar del proceso de motorización de la 
movilidad o del índice de motorización de una ciudad, y 
ver cómo se asoció con el progreso económico y la 
modernidad de las ciudades, transformando ambos de 
manera sustancial. 

En sus orígenes, “el motor de vapor y el de combus-
tión interna, compitieron en una carrera uno al lado del 
otro” (Mumford, 1977: 256), “de hecho, el motor de 
combustión interna era un invento que esperaba a su 
inventor”, diría Ward (1996: 56). La máquina de vapor 
logró, inicialmente, transformar la transportación 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-
bustión interna); mientras que, el motor de combustión 
interna, a base de energéticos de origen fósil, logró rápi-
damente incorporarse a pequeños vehículos impactan-

5 Lewis Mumford (1977) ubica, al motor de combustión interna, como 

parte de los inventos producidos en la Fase Neotécnica de la civilización 

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 

generación, es parte de un continuo y amplio proceso de búsqueda de la 

maquina automática heredado de las fases anteriores.
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do, sustancialmente, en las ciudades del siglo xx, a tra-
vés del automóvil particular.

Por ello, hablar de la movilidad no motorizada, sig-
nifica poner sobre la mesa un analizador en torno al 
lugar que tiene el automóvil particular en la estructura-
ción de la movilidad urbana, a su “automovilización”. 
La institucionalización del automóvil, su naturalización, 
queda evidenciada al analizar la movilidad urbana desde 
la no-motorización, permitiendo elucidar sus dimensio-
nes y determinaciones en el conjunto de los desplaza-
mientos cotidianos; pero, la motorización, no sólo 
implica la transformación de los vehículos (visión 
exclusivamente tecnológica de la “evolución de los 
transportes”), por el contrario, la motorización se acom-
pañó de la adecuación de los soportes físicos de la movi-
lidad, de las vías, para dar cabida a los automóviles, 
autobuses, camiones y motocicletas; encargo que asu-
mió el urbanismo moderno, racionalista y funcionalista 
del siglo xx (Choay, 1970), conformando lo que Fer-
nández Christlieb definió como automóvil-regla y que 
expresa el dominio que este vehículo ejerce sobre la 
ciudad y su gente, “determinando sus espacios y sus 
tiempos” (Fernández, 1991: 20).6 Peter Hall (1996) ha 
retratado perfectamente el peso del automóvil, en el 
urbanismo del siglo xx, en “La ciudad de la vías de 
circunvalación abarrotadas” y “La ciudad en la autopis-
ta”, en donde podemos reconocer las formas de motori-
zar la calle, el espacio público y la noción misma de 
ciudad; a tal grado, que no podemos negar la determi-
nación de la motorización de la movilidad urbana sobre 
la estructuración y funcionamiento de la ciudad.

Por ello, los análisis de la movilidad urbana, indefec-
tiblemente, pasan por una revisión de los transportes 
que vehiculizan una porción sustancial de la movilidad 
cotidiana y las infraestructuras que los soportan (Ramí-
rez, 2015), conformando una triada indisoluble entre el 
sujeto de la movilidad, el vehículo y el soporte; de ahí 
que, en el pasado inmediato, se haya abordado, sistemá-
ticamente, el problema de la movilidad en términos del 
binomio transporte y vialidad, en donde la economía del 
transporte y la ingeniería 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-
vación “no motorizada”, permite devolverle su carácter 
de sujeto al usuario del transporte; aún más, 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 vehículo) para su desplazamiento, 
otorgándole realmente esa autonomía que ficticiamente 
se le atribuyó al auto-móvil. Al usar su energía para 
transitar, el sujeto se constituye en un transeúnte, un 
ciclista o un patinador, una persona, diría Ivan Illich.

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

6 Las otras dos categorías que utiliza Fernández Christlieb (1991), para 

analizar al automóvil, son el automóvil-símbolo y el automóvil-máquina, 

para dar cuenta de las implicaciones a nivel simbólico y tecnológico.

que el monopolio comercial de Ford sobre el mercado 
de automóviles, o el monopolio político que ejerce la 
industria automovilística en detrimento de los medios 
de transporte colectivos. Por su carácter 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 tránsito. La reorganización del 
espacio, a favor del motor, vacía de poder y de sentido, la 
capacidad innata de moverse (Illich, 1985: 40).7

La reaparición del sujeto de la movilidad es producto 
de la apertura que, las ciencias sociales, han tenido hacia 
las perspectivas más etnográficas y participantes en la 
investigación territorial, permitiendo reconocer las par-
ticularidades en el conjunto social. En esta perspectiva, 
se inserta precisamente el análisis de la movilidad urba-
na no motorizada que, además, reincorpora una movili-
dad desvehicularizada en la que, el sujeto, se relaciona 
directamente co n el soporte físico de su movilidad, lle-
gando a prescindir del medio de transportación, permi-
tiendo reconocer una movilidad realmente autónoma 
que el propio sujeto había ignorado. 

Por otra parte, la movilidad urbana no motorizada, en 
tanto categoría analítica, permite enfatizar y dimensio-
nar el lugar que tienen, en el espacio público y en el 
discurso del transporte, las vialidades, las vías rápidas, 
las autopistas urbanas, los segundos pisos o el arroyo 
vehicular, frente a los espacios destinados a la circula-
ción de los transeúntes o peatones; su desigual trata-
miento en las políticas urbanas y en el diseño urbanísti-
co de las ciudades occidentales, quedó evidenciado 
desde el inicio del desarrollismo de la segunda posgue-
rra, cuando la sociedad civil manifestó una temprana 
oposición al sistema de autopistas de los Estados Uni-
dos, encontrando un soporte crítico 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 solución puramente de ingeniería para los 
problemas de transporte en nuestra época: ninguna solu-
ción estable es posible sin dar el peso debido a todos los 
elementos necesarios en el transporte -automóviles pri-
vados, ferrocarriles, aviones y helicópteros, servicios de 
transporte masivo en tranvía y autobús, incluso transbor-
dadores, y finalmente, no menos importante, los peatones 
(Mumford, 1968: 9).

La crítica de Mumford, a la vida norteamericana 
basada en el automóvil (sustentada en sus estudios sobre 
la técnica, la máquina y las ciudades), pronto conoció un 
aliado fundamental en el ecologismo radical, en donde, 
las preocupaciones por la contaminación atmosférica, el 

7 Illich (1985) llama circulación a todos los desplazamientos de las 

personas, transporte a los desplazamientos basados en un motor 

mecánico y tránsito a los que se realizan exclusivamente con la energía 

humana, de ahí la noción de transeúnte.
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ruido y la pérdida de la calidad de vida en las ciudades, 
rápidamente concluyeron que la industria y el automóvil 
eran las principales causas. Murray Bookchin, André 
Gorz, Ivan Illich y otros pensadores verdes, dedicaron 
muchas páginas a criticar el auto y denunciar sus aportes 
a la degradación del medio ambiente en las ciudades, 
adelantando alternativas tecnológicas y convivenciales 
para superar la crisis ecológica 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 contemporáneo por la movi-
lidad no motorizada, resulta demasiado decantada y en 
su discurso se ha desdibujado la preocupación ecológica 
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 años 1970, André Gorz (2011: 70), alcan-
zaba a vislumbrar que, para afrontar el problema de La 
ideología social del coche, se debía asumir que, “la 
alternativa al auto sólo 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.8

La apuesta ecologista por la movilidad no motoriza-
da, indefectiblemente, pasa por una reivindicación de la 
vida comunitaria en la ciudad, la recuperación 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 públicos inmediatos a los 
hogares, llegando, incluso, a establecer que, en la segun-
da mitad del siglo xx, se había llegado a Los límites de 
la ciudad, en términos de las contradicciones entre 
campo y ciudad, desplegadas por las grandes metrópolis 
(Bookchin, 1977). En esta misma línea discursiva, se 
insertan los trabajos de análisis 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 planeación modernizante.

Sus intereses por visibilizar los aspectos más íntimos 
de la vida intraurbana y por valorizar la vida barrial, se 
convirtió 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 había hecho la gran planeación urbana de las 
zonificaciones y la funcionalización de los espacios. Para 
ambos, el entendimiento de lo que sucede en los intersti-
cios de la ciudad sólo es posible adentrándose en ella, 
caminándola (Sanz, 1994). La importancia de sus textos 
radica en el reconocimiento del peatón y el ciclista: “Si el 
caminar sólo se ve como una modalidad de transporte, 
haríamos a un lado una faceta importante del peatón en la 
ciudad; ser peatón nos brinda una variedad de posibilida-
des únicas que ningún otro medio de transporte nos ofre-
ce” (Gehl, 1981: 24), por lo tanto, el análisis que realizan 

8 En Ecología y libertad, André Gorz (1979) también considera, el uso de 

la bicicleta, como una posibilidad inminente para enfrentar los problemas 

de contaminación y enajenación derivados del uso del auto particular en 

las sociedades contemporáneas, ya sea capitalistas o socialistas.

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

A menudo se etiqueta oportunamente a los automóviles 
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 automóviles 
no son una causa, sino, más bien, un síntoma de nuestra 
incompetencia para construir ciudades (Jacobs, 2011: 33).

Con Jacobs y Gehl, la movilidad no motorizada 
conocerá, tanto una crítica 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 urbanísticas y 
de planeación que solamente reconocen, a la calle, como 
un espacio de circulación motorizada y que impera, 
hasta el día de hoy, en nuestras ciudades, bajo un laissez 
faire urbano promotor de la expansión suburbana y la 
verticalidad inmobiliaria, ambas, sustentadas en el uso 
del automóvil particular.

Pero si la movilidad urbana es un fenómeno socio-
histórico que obedece a una construcción temporal y en 
transformación, con ritmos diferenciales en función de 
los intereses económicos, políticos e ideológicos, 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 constituyó la 
totalidad de la movilidad. Suceso histórico que se ha 
desdibujado en nuestra memoria.

La dimensión histórica de una movilidad 
confrontada

Cuando Augé (2007) se pronuncia Por una antropolo-
gía 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 característica que define al pensamiento con-
temporáneo, atrapado en una aceleración 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 visión 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 noción de movilidad no motorizada es 
muy reciente y, posiblemente, su aparición no vaya 
más allá de un par de décadas, no sucede lo mismo con 
su constatación empírica, que la coloca entre esos pro-
cesos que han acompañado a la humanidad por mucho 
tiempo y que Braudel distinguió como de larga dura-
ción; visto así, la movilidad no motorizada es tan anti-
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gua, que su origen se sitúa 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 bípeda -diría Le Breton 
(2011)-, por eso: “La historia corporal del caminar es 
la historia de la evolución bípeda y de la anatomía 
humana” (Solnit, 2015: 16).

Sobre esta capacidad, de desplazamiento autónomo 
del hombre, no es necesario ahondar, solamente basta 
recordar que, este “atributo” fisiológico que le permitió 
desplazarse y recorrer el mundo descubriendo nuevos 
territorios, entre ellos América, está determinado por su 
condición social -segunda naturaleza, diría Bookchin- 
que le permitió organizarse en sociedades nómadas. 
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 códi-
ces que dan cuenta del mito fundacional del México-
Tenochtitlan, basado en el peregrinaje desde Aztlán, o 
en el papel fundamental del tameme, personaje dedicado 
a la transportación de bienes y personas a cuestas (con 
el auxilio del mecapal y el petlacalli); actividad econó-
mica que se realizó a nivel regional y urbano y del que 
se beneficiaron los españoles al menos hasta el siglo 
xVII (Jáuregui, 2004; García, 1988).9

Pero el peregrinaje y la existencia de cargadores, en 
tanto expresiones pedestres de la movilidad, no fueron 
las únicas formas conocidas por las culturas prehispáni-
cas, por el contrario, los grupos asentados en la cuenca 
del Valle de México (aunque también en el Lago de 
Patzcuaro, Michoacán, y en la zona maya del sureste 
mexicano), desarrollaron una movilidad propia de las 
culturas lacustres basada en la utilización del acalli, 
vehículo diseñado para navegar en aguas someras y que 
subsiste hasta nuestros días en una pequeña área del 
sureste del valle. Desde la época de esplendor del impe-
rio mexica, pasando por la Colonia y hasta el Porfiriato, 
la navegación 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-
dería, se incorporó, de manera ya sistemática, 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-
ción de los requerimientos de las recuas de animales, 
los carros y las carretas, que darían origen a las prime-

9 En su Diccionario de nahuatl en el español 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, diseñada para ajustarse a la frente y a cuyos extremos se unen 

sogas o un saco, útiles para llevar a cuestas una carga”; mientras que el 
petlacalli era el canasto que contenía los bienes transportados (Jáuregui, 

2004)

ras carreteras; mientras que, en las haciendas y a nivel 
urbano, predominó el carruaje y la carreta de dos rue-
das (Jáuregui, 2004; García, 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 circulación y la higiene 
de la ciudad, tal como lo dispusieron diversas ordenan-
zas de la época, así como bandos de policía y buen 
gobierno durante el México independiente.

De esta manera, la movilidad no motorizada como 
producto social, antecede a la aparición del objeto que 
su definición semántica niega: el motor, la máquina que 
provee de propulsión “autónoma” 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 extinguió con la aparición del motor, como podría 
pensarse desde una perspectiva evolucionista de la 
movilidad, por el contrario, subsistió, aunque guardando 
siempre una relación conflictiva con éste. En este senti-
do, la disputa por la hegemonía de la movilidad urbana 
se dio, en primer lugar, frente a la máquina de vapor, 
tecnología “moderna” que, al menos en un par de oca-
siones, no pudo sustituir a la tracción animal y a la 
propulsión 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 navegación de las trajineras 
(Pino, 2017) y el ferrocarril urbano que, tras su intro-
ducción en el trayecto de la Ciudad de México a la Villa 
de Guadalupe, fue rápidamente reemplazado por los 
tranvías de mulas durante un periodo de más de 50 años 
(1870 a 1926) (Leindenberger, 2011).

Pero las posibilidades de la movilidad no motorizada 
en la ciudad, se vieron reforzadas y “modernizadas” con 
la introducción de la bicicleta hacia el último tercio del 
siglo xIx; 10 artefacto11 que, si bien, inicialmente, se ins-
taló (como todas las “nuevas tecnologías”) en la burgue-
sía mexicana, hacia 1890, ya era parte de los tradicionales 
paseos porfirianos, para rápidamente conocer su expre-
sión deportiva (excursiones y competencias) en la década 
de los años 1990, ampliando su presencia en la ciudad y 
en las carreteras (García, 2014).

A pesar de que las referencias históricas del ciclismo 
urbano, aún 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 decimonónico que no dejan de asombrarnos, 

10 Beezley (1983) plantea que, las primeras bicicletas, llegaron a México 

desde Boston en 1869 sin tener gran difusión; situación que se modificó 

con los siguientes cargamento, hacia 1880 y 1890, que introdujeron 

vehículos tecnológicamente mejorados, lo que permitió una mayor 

difusión. Por nuestra parte, hemos encontrado algunos datos dispersos, 

por ejemplo, el Anuario Estadístico de la República Mexicana 1893, 
refiere la importación de velocípedos 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 vehículos no motorizados que entrañan 

todo un saber tecnológico capaz de prescindir del motor para mejorar 

los desplazamientos, lo cual, hoy debe de representar toda una virtud, a 

pesar de su fabricación industrial.
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por el paralelismo que existe con las condiciones actua-
les, a más de cien años de distancia:

El robo, los accidentes, los choques con peatones y vehí-
culos, más los conflictos por el derecho de usar la calle, 
obligaron al gobernador del Distrito Federal, Pedro Rincón 
Gallardo, a tomar en cuenta las bicicletas, para las que se 
promulgaron una serie de reglamentos. Se les permitió el 
tránsito por todas las calles con la condición de que los con-
ductores llevaran una campana o una bocina a todas horas 
y una linterna por las noches; no podían ir por las aceras ni 
a mucha velocidad ni en grupos de más de tres. Advirtió, el 
gobernador, que no se les permitiría el paso por las calles 
principales y concluyó con una orden a la policía para que 
protegiera a los ciclistas y arrestara a quienes los asaltaban, 
silbaban, insultaban o molestaban. Con la anuencia oficial, 
la bicicleta fue el vehículo más popular hasta que llegó el 
automóvil (Beezley, 1983: 279 y 280).

Pero dicha popularización no fue inmediata, tuvo que 
esperar al desenlace de la Revolución Mexicana y la apa-
rición del desarrollismo para concretarse; mientras tanto, 
en el cambio de siglo, fue acrecentando su presencia a la 
par del tranvía eléctrico que inició operaciones en 1900. 
La motorización de este medio de transporte reforzó la 
expansión de la ciudad iniciada en el siglo xix, afianzan-
do su relación con los municipios cercanos y promovien-
do la aceleración de los desplazamientos (Leindenberger, 
2011). Mientras tanto, la llegada del automóvil, hacia 
1895 (Jáuregui, 2004), y su lenta difusión entre los secto-
res privilegiados de la ciudad, no representó una amenaza 
a la movilidad no motorizada que continuó con una fuer-
te presencia hasta la institucionalización de la revolución, 
cuando dejó de circular el último tranvía de tracción 
animal en 1926. Definitivamente, es con el tranvía eléc-
trico, y no con el automóvil, que se cerró 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 
combustión interna, incorporado a los viejos carros ya 
separados de la tracción animal. La convergencia en el 
mismo espacio urbano (terrestre) de peatones, carruajes, 
carretas, jinetes, tranvías de mulas, bicicletas, automó-
viles y autobuses, va a marcar un amplio periodo con-
flictivo de disputa por la calle y la circulación, velado 
por la revolución que, por momentos, trastocó la oferta 
de transporte público y opacó el incremento gradual, 
tanto de la bicicleta, como del automóvil. Sin embargo, 
parece ser que, la conflictividad más fuerte por el espa-
cio de circulación, se dio inicialmente entre el tranvía y 
los autobuses que empezaron a circular desde mediados 
de la década de 1910 con automóviles de alquiler adap-
tados (Legorreta y Flores, 1989): “Los vehículos moto-
rizados tuvieron sus inicios en los últimos años de la 
década de 1910, haciendo su aparición en forma de 
“fordcitos”, que era una modificación “casera” del 
modelo “T” de Ford (Leidenberger, 2011: 87).

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

se nacionalizó en 1946; inició su sustitución por autobu-
ses eléctricos (trolebuses) en 1951 y, finalmente, dejó de 
operar al ser sustituida, la última línea, por el Tren Lige-
ro (Leindenberger, 2011; Legorreta y Flores, 1989; 
Pradilla, Pino, Moreno et al., 2016). La enorme expan-
sión de los autobuses respondió, entre otros factores, al 
apoyo otorgado por el gobierno, que no dudó en autori-
zar importaciones de vehículos, subvencionar el precio 
de la gasolina y otorgar otros privilegios al que se cons-
tituiría en el “pulpo camionero” que monopolizó, por 
mucho tiempo, el servicio (Rodríguez y Navarro, 1999).

A mediados del siglo xx, la urbanización ya se hacía 
acompañar de la motorización de la movilidad al crecer, 
el automóvil particular y de alquiler, a una velocidad que 
sólo puede ser explicada por el importante lugar que tuvo 
el petróleo (nacionalizado en 1938), la industria automo-
triz y la construcción de las autovías, propuestas por el 
urbanismo funcionalista y modernizador que encontró, en 
el México industrializador y desarrollista, un campo pro-
picio para sus proyectos. La transformación de los ríos y 
canales de la ciudad en vías para la circulación de auto-
móviles (Calzada de Niño Perdido, Viaducto La Piedad, 
Circuito Interior, Parque-Vía, Periférico, ejes viales, etcé-
tera), nos permite establecer que, la noción de movilidad 
no motorizada está definida, en gran medida, por la 
movilidad “automovilizada”, por su negación; de ahí 
que, sus orígenes teóricos, se encuentren en el pensa-
miento crítico al modelo automotriz que dominó el siglo 
xx y define las tendencias del xxI.

Frente a la motorización de la ciudad, pareciera que 
la movilidad activa no tenía lugar, sin embargo, el cami-
nar nunca dejó de tener un peso en la movilidad urbana; 
lo que ocurrió fue que, la urbanización y la metropoliza-
ción, como procesos dominantes en la reestructuración 
de la ciudad, sólo dan cuenta de las expresiones masivas 
y omiten las expresiones individuales en donde, una 
movilidad de menor alcance en términos de kilómetros 
recorridos, es ignorada, como sucedió por mucho tiem-
po con los estudios del transporte. Desde esta perspecti-
va, los peatones y los ciclistas del siglo xx, siempre 
estuvieron ahí, pero su caracterización requiere, hasta el 
día de hoy, de otros métodos y técnicas de investigación.

Paradójicamente, es el automóvil el que va a dar un 
impulso muy importante al ciclismo urbano, al marcar, 
progresivamente, una separación socioeconómica 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 áreas 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 encontró 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-
ción a la dimensión cuantitativa del ciclismo nos puede 
ayudar a reforzar este planteamiento, aunque hay que 
advertir que, un problema significativo en el estudio del 
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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 históricos, 
que si bien son incompletos, nos permiten delinear una 
primera aproximación. En primer lugar, llama la aten-
ción, la existencia de un registro vehicular muy comple-
to a nivel nacional que incluye, tanto vehículos motori-
zados (motocicletas, automóviles, camiones de pasajeros 
y de carga), como no motorizados (coches, carros y 
carretas de tracción animal y bicicletas); para el primer 
caso, hemos logrado reconstruir una serie que va de 
1924 hasta 1978, mientras que para segundo, sólo de 
1935 a 1978.

Hacia 1924, en México, se encontraban registrados 
32,531 automóviles, diez años después, éstos se habían 
duplicado ascendiendo a 63,073; mientras tanto, el nú -
mero de bicicletas en 1935 era de 29,693 vehículos y en 
sólo tres años, este valor, se había multiplicado por dos, 
llegando a registrar 65,527. En 1954 (20 años después) 
ya se había multiplicado el registro inicial por 10 al lle-
gar a 310,304 bicicletas; llama la atención el incremento 
que se dio entre 1953 y 1954: 119,177 bicicletas, siendo 
el más importantes en toda la serie, más significativo es, 
si consideramos que, durante los siguientes seis años 
(1954-1959), el número de bicicletas registradas a nivel 
nacional fue mayor al de los automóviles que, en 1954, 
era de 273,697 y en 1959 de 437,657, cuando las bici-
cletas registradas sumaban 310,304 en el primer año y 
446,771 en el último (SEN, 1940, 1941 y 1947; SE, 1954; 
SIC, 1965 y 1972; SPP, 1979 y 1981). 

Gráfico 1 
Vehículos registrados (1924-1978)

Fuente: Elaboración 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 número de 
bicicletas registradas, serán menores a los de los automó-
viles que, desde 1967, crecerán al menos en 100 mil 
unidades por año, hasta llegar a incrementarse en 500 mil 
autos entre 1977 y 1978, alcanzando los 3 millones 360 
mil; mientras que el número de bicicletas solamente llegó 
a 766,295. Para el caso de la Ciudad de México, las esta-
dísticas son aún más limitadas y nuestra búsqueda sola-
mente ha arrojado datos de bicicletas registradas para un 
periodo muy corto (1972-1978) que no nos permite sacar 
conclusión alguna. En el primero de estos años, se regis-

traron 88,937 bicicletas, y para 1975, se alcanzaron las 
cien mil (casi 15% del nacional), para caer, el registro, en 
los siguientes tres años, reduciéndose la cifra a 51,613 
bicicletas en 1978 (SPP, 1979). Es muy probable que esta 
disminución no se refiera a una pérdida en el número de 
bicicletas existentes en la ciudad, sino a la cancelación 
del registro o falta de obligatoriedad del mismo; lo cual, 
es esperable, debido a la dificultad administrativa que 
implica mantener el registro de un vehículo pequeño, 
ligero y fácil de cambiar de propietario, en una ciudad 
que se encontraba en una de las fases más dramáticas del 
proceso de urbanización y en plena expansión del índice 
de motorización.12

Desafortunadamente, hoy, no es posible saber cuál es 
el número de bicicletas en circulación en el país o en la 
Ciudad de México, sin embargo, podemos inferir algu-
nos datos que nos permiten asegurar que, el número de 
bicicletas, aún es alto. De la Encuesta Nacional de 
Ingresos y Gastos en los Hogares (ENIGH) de 1994, 
podemos derivar que, este número, 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 vehículo (las viviendas con 
automóvil apenas alcanzaban 21%) (INEGI, 1994). Al 
distinguir las localidades urbanas (2,500 habitantes o 
más) de las no urbanas (menores a 2,500 habitantes) el 
número de viviendas con bicicleta en las primeras se 
mantiene: 16% (2’230,923 viviendas), mientras en las 
rurales se incrementó a 22% (1’011,929 viviendas). Las 
viviendas con automóvil en localidades urbanas se elevó 
a 26% (3’792,867 viviendas), para disminuir drástica-
mente en las rurales a sólo 4% (197,519 viviendas) 
(INEGI, 1994), confirmando nuestra hipótesis del despla-
zamiento de la bicicleta al ámbito rural.

Para el año 2000, 33% (7’686,635) de las viviendas 
contaba con automóvil o camioneta, mientras que con 
bicicleta disminuyó a 12% ( 2’837,836); desafortunada-
mente no es posible contar con esta información para 
años más recientes debido a los cambios en el instru-
mento de medición (INEGI, 2014). Nuevamente, esta 
disminución del número de viviendas con bicicleta 
puede obedecer al incremento de los automóviles, que 
se ha registrado a partir de la implementación de las 
políticas neoliberales que han favorecido la producción 
y comercialización de estos vehículos, ya sea nacionales 
o importados, usados o nuevos (Pradilla, Pino, Moreno 
et al., 2016).

Finalmente, sólo resta decir que, la movilidad no 
motorizada que históricamente se ha visto confrontada a 
la motorización, continúa desplegándose y enfrentando 
al automóvil que, lentamente, transforma su motor de 
combustión interna al hibridarse con los eléctricos o 
sustituir la gasolina por algún compuesto orgánico. En 
los años más recientes de esta larga historia, el ciclismo 
urbano y los peatones, están buscando su reconocimien-

12 No es de nuestro interés analizar el crecimiento del parque vehicular 

automotor per se hasta el día de hoy, por lo que solamente referiremos 

que para el año 2016, el INEGI (2018) reportaba, a nivel nacional, 29 

millones 164 mil automóviles y para el Distrito Federal 5 millones 332 

mil autos. 
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to como sujetos activos de la movilidad urbana; sin 
embargo, su activismo requiere de una reflexión, mucho 
más 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, aún hay 
mucho que escribir.
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El panorama de la movilidad urbana en las metró-
polis brasileñas se ha vuelto cada vez más críti-
co. Hay evidencias del aumento sistemático del 

tiempo promedio de desplazamiento (Schwanen y Perei-
ra, 2013) y del crecimiento en el número de accidentes 
(Waiselfisz, 2012), por ejemplo. Además de éso, en los 
últimos años, se dio el aumento de los costos de trans-
porte para las familias, principalmente del transporte 
público, desencadenando efectos económicos, sociales 
y políticos (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 
sólida y consistente de información sobre los ciclistas 
urbanos, así como de sus motivaciones y hábitos de 
locomoción.

Con la intención de llenar esta laguna, se realizó en 
Brasil, en 2015, la primera investigación con cobertura 
nacional sobre el uso de la bicicleta, titulada “Investiga-
ción Nacional sobre el Perfil del Ciclista Brasileño”; 
esta investigación tuvo como objetivo principal generar 
información sobre el universo de personas que utilizan 
bicicleta como transporte en el medio urbano, los moti-
vos de los desplazamientos, los hábitos cotidianos y las 

barreras encontradas por los usuarios en el uso de esta 
modalidad.

Inédita no sólo en su cobertura, la investigación fue 
realizada a través de una asociación entre LABMOB, el 
Observatorio de las Metrópolis y Transporte Activo1 así 
como el apoyo de otras nueve organizaciones de ciclis-
tas locales responsables de la aplicación de cuestiona-
rios en diez ciudades brasileñas.

El objetivo principal de este texto es analizar los 
resultados de esa investigación a través de la observa-
ción de la motivación de los usuarios, de los hábitos de 
locomoción y de las restricciones enfrentadas por los 
usuarios en sus desplazamientos cotidianos, lo que, a 
nuestro ver, contribuirá a una mejor comprensión de la 
movilidad en bicicleta en Brasil.

Además de la introducción y de la conclusión, este 
artículo se compone por otras tres secciones. En la pri-
mera sección buscamos realizar una revisión de la lite-
ratura que trata tanto de las cuestiones que involucra la 
producción de los datos sobre la bicicleta como sobre 
los hábitos de locomoción, 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 descripción y el 
análisis de los datos.

Hábitos de locomoción – Una breve revisión de la 
literatura

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

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

investigación ligado al Programa de Posgrado en Urbanismo-PROURB 

de la Universidad Federal de Rio de Janeiro-UFRJ. El Observatorio de 

las Metrópolis es una red de investigación ligada al Consejo Nacional 

de Desarrollo Científico y Tecnológico (CNPq) con sede nacional en el 

Instituto de Investigación y Planeamiento Urbano y Regional-IPPUR de 

la Universidad Federal de Rio de Janeiro-UFRJ . La Organización No 

Gubernamental Transporte Activo tiene su sede en Rio de Janeiro.
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población de las principales metrópolis latinoamerica-
nas, se desplazan actualmente, generando innumerables 
desafíos para el poder público y la sociedad civil.

Entre esos desafíos está la necesidad de producción y 
difusión de los datos sobre movilidad urbana. Siendo así, 
a pesar de que este artículo está enfocado en la manera 
como las personas se desplazan en bicicleta, considera-
mos importante, antes que nada, ubicar a la producción de 
conocimiento sobre esta modalidad en Brasil.

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

Aunque la producción de esa información todavía 
está 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 órganos -muchas veces no publicita-
dos- son utilizados permanentemente para dirigir, con-
trolar y planear el tránsito y para la elaboración de 
diagnósticos sobre el transporte en las grandes ciudades. 
En Brasil, las estadísticas basadas en registros adminis-
trativos todavía contemplan ampliamente los vehículos 
motorizados.

Además de éso, la información estadística es de fun-
damental importancia para el monitoreo de políticas 
públicas y para el control social. En el caso brasileño, 
como veremos, es evidente que existe una demanda cre-
ciente para que el poder público tenga una mayor actua-
ción en la promoción de la movilidad en bicicleta, sobre 
todo, en la provisión de infraestructura. Entre tanto, la 
promoción del transporte activo en Brasil resiente la falta 
de información estadística, sobre el uso de la bicicleta y 
del andar a pie, para el desplazamiento cotidiano. No 
existen, por ejemplo, levantamientos sistemáticos que 
den cuenta de la frecuencia y la distribución de esta prác-
tica en medio urbano en el país (Sá et al., 2016).

A pesar del reconocido avance del sistema estadísti-
co nacional, con un papel preponderante del Instituto 
Brasileño de Geografía y Estadística (IBGE), con inves-
tigaciones cada vez más periódicas e incluyentes, tanto 
desde el punto de vista territorial como temático, sigue 
siendo escasa la producción de información acerca de la 
movilidad urbana, en especial del transporte a pie o en 
bicicleta. Se trata, por tanto, de una cuestión de fondo 
importante: ¿cómo implantar políticas públicas sin base 
técnica o sin información para direccionar las acciones 
de gobierno?

Esta investigación, además de significar un marco en 
la agenda para la producción de conocimiento sobre la 
bicicleta en Brasil, apunta a la importancia de la aproxi-
mación de la universidad con el tercer sector. La inves-
tigación contó con el apoyo de nueve organizaciones no 
gubernamentales (ONGS) que fueron capacitadas y 
entrenadas para la aplicación de los cuestionarios en 
diez ciudades brasileñas.

Se trata también de los primeros datos producidos en 
Brasil que permiten analizar los hábitos de locomoción, 

cuáles son las motivaciones de viaje, cómo se da la elec-
ción de esta modalidad y cuáles son las barreras encon-
tradas por los usuarios. Además de informaciones que 
posibilitan inferir el comportamiento general del ciclista 
y su relación con el perfil sociodemográfico.

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

Como afirmamos al inicio, buscamos -al utilizar los 
resultados de la “Investigación Nacional sobre el Perfil 
del Ciclista Brasileño”- entender cómo se configuran 
los hábitos de los usuarios de la bicicleta en Brasil y 
cuáles 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) características individuales de loco-
moción, 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 tráfico, las necesidades físicas, los riesgos 
involucrados y los costos financieros, son factores que 
acaban por determinar los hábitos de locomoción de los 
ciclistas, que se basan en su perspectiva individual, con-
forme a lo citado en el párrafo anterior, para hacer sus 
decisiones (ibidem: 533).

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

De esta forma, hay que destacar la gran variación en 
términos de nivel de participación de la modalidad bici-
cleta, aun en países que presentan características socio-
demográficas semejantes. La participación de la moda-
lidad de bicicleta varía entre 3% y 10% en la Unión 
Europea como un todo, con rutas de hasta 9 kilómetros; 
se observa, en Holanda, 35% de viajes hechos en bici-
cleta, con una media de 7.5 kilómetros por viaje 
(Rietveld y Daniel, 2004: 532). Esta evidencia apunta al 
valor positivo que, la infraestructura cicloviaria y las 
políticas públicas de fomento a la modalidad cicloviaria, 
desempeñan.

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 ciclovías, que se 
presentan más seguras que los letreros en el asfalto 
pidiendo atención 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 elección de la modalidad no 
significa que sea un factor decisivo para los ciclistas, 
pues relativizan la distancia en función de la flexibilidad 
ofrecida por la bicicleta cuando se compara con los 
horarios restringidos del transporte público (Fernández-
Heredia y Morzo, 2014). Otro factor relevante refiere a 
la incidencia de costos, menores para el ciclista, desde 
el estacionamiento hasta las multas de tránsito.

Así, observar los hábitos y las motivaciones de los 
ciclistas es de fundamental importancia para un entendi-
miento más amplio y profundo de la modalidad ciclo-
viaria. En Brasil, como afirmamos, hay una gran esca-
sez de datos sobre hábitos de locomoción y motivación 
de la modalidad cicloviaria; lo que transforma, a la 
“Investigación Nacional sobre el Perfil del Ciclista Bra-
sileño”, en una fuente indispensable para el entendi-
miento de los investigadores y gestores públicos.

Metodología y fuente de datos

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

Cuadro 1 
Ciudades participantes en la “Investigación 

Nacional sobre el Perfil del Ciclista Brasileño”

Ciudad Estado Población Tamaño 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

Niterói 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

São Paulo São Paulo 11,895,893 1,804

Fuente: IBGE, 2010.

Además de la cobertura nacional, el diseño de la 
investigación procuró 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 división de la ciudad en áreas, denomi-
nadas: centrales, intermedias y periféricas. Estas áreas 
fueron definidas por cada grupo local involucrado en la 
aplicación de la investigación.

Mapa 1 
Brasil. Ciudades participantes

Fuente: Elaborado por los autores.

Además de esta orientación territorial, los cuestiona-
rios fueron aplicados de manera que se garantizara la 
representatividad del sexo femenino. Específicamente 
se recomendó, a cada equipo local, que el porcentaje de 
mujeres entrevistadas no fuera menor a la división 
modal para bicicletas en cada ciudad, obtenida a través 
de los conteos realizados por las organizaciones de la 
sociedad civil responsables de la investigación.

Este procedimiento fue adoptado con el objetivo de 
garantizar una recolección mínima de información sobre 
mujeres ciclistas; una necesidad que se hizo más eviden-
te después de la aplicación de los cuestionarios muestra, 
dado que los investigadores reportaron la dificultad de 
entrevistar mujeres. Además de éso, por la naturaleza de 
la población-objetivo, en donde el informante está en 
“movimiento”, se corría bastante el riesgo de que la 
población de mujeres quedara todavía más subestimada 
en caso de que no hubiera esta recomendación sobre el 
abordaje mínimo.

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

La definición de la población-objetivo tuvo en consi-
deración las limitaciones derivadas de la naturaleza de 
esta población (volátil e infinita en términos estadísti-
cos), procurando delimitar de la manera más refinada 
posible quiénes serían los informantes: personas que 
utilizan la bicicleta como medio de transporte, o sea, 
usuarios de bicicleta que las utilizan como modo de 
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transporte por lo menos una vez por semana; de más de 
12 años que estuvieran utilizando, estacionando o 
empujando, una bicicleta. En términos técnicos, ésta es 
la unidad de análisis de la “Investigación Nacional sobre 
el Perfil del Ciclista Brasileño” que, agregadas, compo-
nen la población de personas que utilizan la bicicleta 
como medio de transporte en cada ciudad investigada.

En relación al diseño de la investigación, 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 población objetivo, no fue posible 
aplicar las técnicas de una muestra probabilística.

Tabla 1 
Temáticas de la Investigación Nacional sobre el 

Perfil del Ciclista Brasileño 2015

Variables de con-
trol

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

Características del 
desplazamiento

Frecuencia de uso (cuántos días por sema-
na); Principales destinos de los viajes; 
Integración con otras modalidades; Tiempo 
de desplazamiento

Motivaciones per-
sonales

Razón para comenzar a utilizar la bicicleta; 
Razón para continuar utilizando la bicicle-
ta; Razón para utilizar la bicicleta más 
veces

Barreras y restric-
ciones 

Problemas enfrentados; Ocurrencia de 
accidentes
Características sociodemográficas
Género, edad, escolaridad, ocupación 
(profesión), ingreso

Fuente: Elaborado por los autores.

La “Investigación Nacional sobre el Perfil del Ciclis-
ta Brasileño” levantó información sobre el uso de la 
bicicleta que puede ser agrupada en cuatro bloques: 
características de los desplazamientos, motivaciones 
personales para el uso, barreras y restricciones, y carac-
terísticas sociodemográficas de los usuarios. Además de 
éso, el cuestionario contaba con algunas variables de 
control de la recolección. Estos bloques, así como las 
temáticas abordadas, pueden verse en la Tabla 1.

Discusión de los resultados

Frecuencia e intensidad de uso

En las metrópolis brasileñas, como en muchas otras 
grandes ciudades del mundo, la configuración espacial 
genera dificultades adicionales para el planeamiento del 
transporte. En líneas generales, las áreas más populosas 
raramente son también aquéllas con vasta oferta de tra-
bajo, generando un desfase entre el lugar de habitación 
y el de trabajo, lo que crea grandes y considerables flu-
jos de larga distancia y de tipo pendular. Según datos del 
Censo Demográfico de 2010, alrededor de 23 millones 
de personas se desplazan diariamente al interior de las 
15 principales regiones metropolitanas, sólo hacia el 

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

De acuerdo con el Sistema de Información de Movi-
lidad Urbana,2 elaborado por la Asociación Nacional de 
Transporte Público (ANTP), en municipios con pobla-
ción superior a un millón 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 configuración, en los últimos años, 
algunas ciudades comenzaron a implantar políticas 
públicas, enfocadas al transporte activo, todavía tímidas 
si se les compara con las necesidades y las inversiones 
en los medios motorizados. Vale la pena destacar las 
iniciativas ocurridas en Brasilia, São Paulo y Rio de 
Janeiro. Con diferencias, estas ciudades implantaron 
políticas de planeamiento del transporte enfocadas a la 
infraestructura cicloviaria como incentivo al uso de la 
bicicleta. En ese ámbito, es verdad que hay todavía 
muchos desafíos 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 brasileñas? ¿Cómo son 
los desplazamientos? éstas son preguntas de las que, la 
investigación “Perfil del Ciclista Brasileño”, pretende 
dar cuenta. Obviamente no son preguntas simples, pues, 
así como la propia sociedad, el conjunto de usuarios de 
bicicleta no es homogéneo, mucho menos posee un 
único patrón de desplazamiento. Podríamos 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 características importantes se refiere a la 
intensidad en el uso de la bicicleta, medida por la 
cantidad de días 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 más de cinco días a la semana. 

Es interesante notar, sin embargo, que ese porcentaje 
varía entre las ciudades investigadas, con algunas pre-
sentando un índice de utilización más elevado, como es 
el caso de Recife, en donde 88% utilizan la bicicleta por 
más de cinco días. 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 días o más, es 
considerablemente mayor en comparación 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 duración de los viajes. Aun-
que no sea una diferencia sensible, la duración media de 
los viajes entre los hombres es de 31 minutos, mientras

2 El Sistema de Información de Movilidad Urbana de la ANTP comprende 
la recolección y tratamiento de datos de transporte público y tráfico  
urbano de los municípios brasileños con población superior a 60 mil 
habitantes. El Informe publicado en 2015 contempla datos recolectados 
en 2013.
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Gráfica 1 
Personas que utilizan la bicicleta por cinco días o más en la semana 
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Fuente: Investigación 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 más cortos, de hasta diez minutos: sea, en 
este caso, 58.4% de las mujeres contra 55.9% de los 
hombres. 

Intermodalidad

En relación con la intermodalidad, en la media brasile-
ña, apenas 26.4% de los ciclistas brasileños utilizan la 
bicicleta en combinación con otro modo de transporte 
en los trayectos semanales. Para la mayoría, en conse-
cuencia, la bicicleta se vuelve el único 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 explicación 
posible para la intermodalidad podría ser el tamaño de 
las ciudades, o sea, las ciudades más grandes presenta-
rían un mayor porcentaje de personas que combinan la 
bicicleta con otro modo de transporte. Esta relación se 
mostró inexistente, puesto que tres capitales de tamaño 
similar -Belo Horizonte (2.4 millones de habitantes), 
Brasilia (2.8 millones) y Manaus (2 millones)- presen-
tan datos muy diferentes entre sí.

En Belo Horizonte, apenas 14.4% de los entrevista-
dos utilizan la bicicleta en combinación 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 único medio 
utilizado por 99.3% de la población 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 rápido análisis de los sistemas de 
movilidad urbana en cada una y de las características 
geográficas generales de estas ciudades. Brasilia es una 
ciudad plana, a diferencia de Belo Horizonte, de relieve 
montañoso, lo que podría volver más 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. El 71.1% de los entrevistados

utili zan este vehícu-
lo más de cinco veces 
por semana, lo que 
descarta la hipótesis de 
la geografía como un 
impedimento para su 
utilización. Esta cons-
tatación vuelve impor-
tante preguntar también 
¿qué hace que Manaus 
y Brasilia tengan índi-
ces de intermodalidad 
tan diferentes? Brasilia 
hoy presenta la terce-
ra mayor red ciclovi-
ria de Brasil,3 con 420 
kilómetros. Manaus ya

ocupa el último lugar dentro de las capitales brasileñas 
con apenas 6.9 kilómetros de ciclovías disponibles. Por 
tanto, en este caso, la infraestructura cicloviaria aparen-
temente no presenta relación directa con la intermodali-
dad, una vez que en Manaus, ciudad con menos infraes-
tructura, los ciclistas la utilizan como única modalidad. 
Recordando que, en esas dos ciudades, el uso de la 
bicicleta se presenta de forma intensa, en Brasilia más 
de 60.2% de personas la utilizan más de cinco veces por 
semana, mientras que en Manaus este porcentaje llega a 
77.8%. Es estos casos, la falta de infraestructura de circu-
lación parece no tener una gran influencia sobre la inten-
sidad en el uso de la bicicleta como medio de transporte.

Otra correlación posible, que también puede ser des-
cartada, es la extensión territorial. La ciudad de Brasilia 
presenta 5,801.9 kilómetros cuadrados,4 la mitad de la 
extensión de Manaus (11.401.1 kilómetros cuadrados).5 
Entonces, las grandes distancias, que generalmente 
inducen a la intermodalidad, no son preponderantes en 
este caso.

Hay, por tanto, una relación 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-
ción 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 más 
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 relación parece hacerse más evidente. 
Aunque en ambos grupos, la prevalencia sea de las per-
sonas con ingreso entre uno y dos salarios mínimos, 
algunas diferencias merecen ser destacadas. La princi-
pal de ellas se refiere a la constatación de que, de hecho, 
entre aquéllas que realizan una combinación intermodal, 
hay una mayor presencia de personas con mayor ingre-

3 Datos de la ONG mobilize, disponibles en el sitio www.mobilize.org.br. 
Acceso el 11/04/2018

4 Dato del Instituto Brasileño de Geografía y Estadística-IBGE, 2014. Dis-

ponible en el sitio www.ibge.gov.br.

5 Idem.
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so. De éstas, 5.3% tienen un ingreso superior a diez 
salarios mínimos. Entre los que utilizan sólo 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 mínimos contra 6.7% del segundo.

Entre las asimetrías encontradas, podemos citar tam-
bién el caso de Aracaju (623 mil habitantes) y de Niterói 
(495 mil habitantes), que presentan índices de intermo-
dalidad muy diferentes; 6.8% de la población de Ara-
caju usa otra modalidad, mientras 47.1% de la población 
de Niterói 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 Niterói, se debe considerar el hecho de 
ser parte de la Región Metropolitana de Rio de Janeiro, 
en donde una parte mayoritaria de empleos está concen-
trada en el municipio núcleo, obligando, a una parte de 
la población económicamente activa, a desplazarse 
hasta el otro lado de la bahía de Guanabara, siendo que 
aproximadamente 6% de la fuerza de trabajo que labora 
en Rio de Janeiro viene de Niterói.6 En este caso, la 
integración 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 tráfico de ciclistas.

Las dos mayores ciudades de Brasil, São Paulo y Rio 
de Janeiro, presentan respectivamente 27.8% y 34.8% 
de intermodalidad, índices un poco por arriba de la 
media nacional y no tan diferentes entre sí. Ambas ciu-
dades presentan buenos índices de infraestructura ciclo-
viaria comparativamente a Brasil en su conjunto, siendo 
374 kilómetros disponibles en Rio de Janeriro y 265.5 
kilómetros disponibles en São Paulo. En ambas, la inte-
gración 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 índice de intermodalidad son, 
también, ciudades con buenos números de infraestruc-
tura cicloviaria.

Motivaciones personales

En el caso de los resultados de la investigación analiza-
da en este artículo, una de las primeras constataciones, 
se refiere a la importancia dada a la infraestructura de 
circulación. La mitad de las personas entrevistadas ve, 
en la mejoría de la infraestructura cicloviaria, el princi-
pal incentivo para utilizar la bicicleta con más frecuen-
cia (Gráfica 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 tráfico, 
ciclocarril (carril destinado para bicicletas en el arroyo 

6 Dato disponible en el Núcleo de Estudios Poblacionales de la Universi-
dad Estatal de Campinas-UNICAMP: http://www.abep.nepo.unicamp.br/
encontro2008/docspdf/abep2008_1766.pdf.

vehicular) o ciclovía, son determinantes en la elección 
del uso de la bicicleta y dos caminos serían hechos 
(Hunt; Abraham; 2007).

Parte de los cambios en la política de planeamiento 
de los transportes abrigando una mayor inclusión de la 
modalidad cicloviaria encuentra, por consecuencia, 
resonancia en las aspiraciones de los usuarios, detecta-
das a través de la Investigación Nacional sobre el Perfil 
del Ciclista de 2015. En el contexto urbano en el que, el 
uso del automóvil, demuestra una enorme fuerza de 
permanencia como modalidad predominante y privile-
giada por las políticas públicas, en que el simbolismo y 
la seducción del carro todavía son armas poderosas de 
convencimiento (Cas et al., 2005), un mínimo de 
infraestructura básica de circulación parece ser un factor 
clave para la aceptación pública y, consecuentemente, 
de aceptación política de la bicicleta en términos de 
Banister (2008).

Gráfica 2 
Ciclistas según el motivo que los haría utilizar la 

bicicleta con más frecuencia (%)
Ciclovías más arboladas █ 4.7
Otros █ 5.7
Mejores estacionamientos para 
bicicletas █ 5.9

Más seguridad en el tránsito ██ 21.5
Más seguridad policíaca █ 11.8
Más infraestructura de ciclovías █████ 50

0 10 20 30 40 50 60
Fuente: Investigación sobre el Perfil del Ciclista 2015.

En ese sentido, este resultado revela que, la promo-
ción del uso de la bicicleta a través de la creación de 
infraestructura cicloviaria, puede ser uno de los puntos 
clave en la difusión del uso de esta modalidad en las 
metrópolis brasileñas; 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 elección de la bicicleta, en algunos de los despla-
zamientos, ya está predominantemente determinada por 
la rapidez y practicidad que aparece como respuesta de 
42.9% de los entrevistados (Gráfica 3). Como motiva-
ción principal, para comenzar a utilizar la bicicleta, 
prevalece en nueve de las diez ciudades investigadas. 
Aunque la diferencia sea pequeña, la excepción fue Bra-
silia, en donde 32.3% de los ciclistas apuntaron, como 
motivo para comenzar a utilizar la bicicleta, el hecho de 
ser “más saludable” y 30.9% porque “es más práctico y 
rápido”.

Algunas ciudades se destacan en relación a este 
motivo. Manaus, por ejemplo, fue la ciudad con mayor 
número en la respuesta “es más práctico y rápido”, con 
55.3%, seguida de Recife (51.4%) y São Paulo (47.6%).

En relación con el motivo para permanecer utilizan-
do la bicicleta como medio de transporte, la razón “es 
más práctico y rápido” fue la respuesta de 44.6% de los 
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ciclistas brasileños (Gráfica 4). Sobre esta dimensión, 
parece existir, con el paso del tiempo, una conservación 
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, según 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 
más 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 más antiguos, este 
porcentaje es de 44.2%.

Gráfica 4 
Ciclistas según el motivo por el cual continúan 

utilizando la bicicleta como medio de transporte (%)
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Fuente: Investigación sobre el Perfil del Ciclista 2015.

Esta constatación indica, en primer lugar, la fuerza de 
este motivo tanto para la elección de la bicicleta, como 
para la continuidad en su uso. En este caso, podemos 
plantear la hipótesis explicativa de que, en el largo plazo, 
el usuario encuentra también mejores condiciones para el 
desplazamiento, debido, entre otras causas, a la adaptación 
al ambiente de circulación -que incluye infraestructura y 
condiciones de tránsito a veces hostiles- resultando en 
una mayor percepción de seguridad y de disminución 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 tránsito del ciclista son más simples que las de los 
conductores de vehículos motorizados -dada la baja 
velocidad y complejidad involucradas en el acto de 
pedalear. La bicicleta es todavía un equipamiento mecá-

nico mucho más simple que el vehículo motorizado, lo 
que permite una más fácil conducción, estacionamiento,7 
manutención y arreglo.

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

Los datos de la investigación en cuestión demues-
tran, sin embargo, que tanto para iniciar como para 
continuar pedaleando, practicidad y rapidez son los dos 
ítems que notoriamente justifican las motivaciones de 
los ciclistas actuales. Además, la adopción de la bicicle-
ta como medio de transporte, por parte de los indivi-
duos, es un proceso continuo de adaptación; sea a las 
condiciones urbanas, a las reglas de tránsito y a las 
características del vehículo.

La utilización intensiva de la bicicleta -como vimos 
antes- parece indicar también una asimilación de las 
ventajas y una adaptación a los problemas enfrentados 
por los ciclistas en sus viajes cotidianos. Una de las 
grandes cuestiones levantadas por la investigación se 
refiere a la seguridad en relación al acto de pedalear. La 
seguridad ciclística, real o percibida, es uno de los asun-
tos más discutidos en el tema y “muchas de las respues-
tas contradicen el sentido común” (Hunt, Abraham, 
2007: 457).

A través de los resultados fue posible constatar, por 
ejemplo, que los ciclistas más antiguos tienden a mini-
mizar la falta de seguridad en el tránsito como un pro-
blema enfrentado en el día a día. 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 más de cinco años, ésta es una preocu-
pación para 19.4%. Al comparar estos dos grupos, 
también encontramos diferencias en relación a la per-
cepción 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 más anti-
guos, la falta de infraestructura es un problema para 
25.5%.

Por otro lado, al ser cuestionados sobre lo que los 
haría pedalear más, casi la mitad de los entrevistados 
en todo Brasil, escogieron la respuesta “más infraes-
tructura viaria”. Podemos entender que parte de esa 
respuesta se asocia a la seguridad que la infraestructu-
ra cicloviaria da al ciclista; percepción que se minimi-
za con el paso del tiempo, tanto en relación al acto de 
pedalear y al control de la bicicleta en la vía, como en 
cuanto a la seguridad asociada a la protección del trán-
sito de vehículos y de accidentes originados en sus 
proximidades.

La respuesta “más seguridad en el tránsito” fue la 
respuesta más escogida en Manaus (40.7%) y Niterói 

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 opción muy utilizada en Brasil, en donde falta este tipo 
de infraestructura.

Gráfica 3 
Ciclistas según el motivo por el cual comenzaron a 
utilizar la bicicleta como medio de transporte (%)
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(37.9%), seguida de “más infraestructura cicloviaria” en 
ambos casos (38.7% y 34.5% respectivamente). En ese 
sentido, es posible considerar que, la adaptación del 
ciclista, está muy ligada a la disponibilidad de infraes-
tructura.

Conclusiones

Se trata de la primera investigación nacional de Brasil, 
que tomó como base los datos de los ciclistas urbanos de 
diez ciudades en las cinco regiones del país. Además de 
ser pionera, la investigación permitió la creación y con-
solidación de una red de investigadores, además de unir 
a la academia y al tercer sector.

El análisis de los datos consideró una muestra de 
0.015% de la población de las ciudades, totalizando 
5,012 cuestionarios aplicados, y analizó los perfiles 
socioeconómicos de los encuestados, así como sus moti-
vaciones hacia hábitos de locomoción.

El trabajo hace también un breve análisis de la 
literatura sobre hábitos de locomoción y motivación de 
viaje, a fin de entender mejor lo que motiva a los 
ciclistas urbanos de Brasil.

De los datos socioeconómicos, es posible identificar 
que el ciclista brasileño se desplaza en bicicleta con 
gran frecuencia (73.8% respondieron que andan en 
bicicleta cinco o más 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 tránsito. En 
relación con los problemas enfrentados, casi la mitad 
de los entrevistados en todo Brasil, escogieron la res-
puesta “más infraestructura viaria”, lo que corrobora 
de manera relevante que la infraestructura, seguida por 
los problemas de seguridad pública, están bastante 
presentes en Brasil.

En relación con la motivación al uso de la bicicleta, 
44.6% de los ciclistas, la atribuyen al hecho de que la 
bicicleta es una modalidad práctica y rápida, lo que per-
mite también que, con el paso del tiempo, este motivo 
sea, además, el más mencionado para que los ciclistas 
permanezcan usando la bicicleta.

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

Consideramos que la producción de información y 
conocimiento sobre el uso de la bicicleta, en las grandes 
ciudades brasileñas, es parte esencial del proceso de 
planeamiento de las ciudades, en la medida en que 
puede calificar la discusión sobre la incorporación de 
principios y directrices relacionadas al transporte activo 
en el proceso de planeamiento de las ciudades.

Este artículo pretende, en consecuencia, no solamen-
te agregar más información 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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Las movilidades han sido una problemática aborda-
da desde diversos puntos de vista (Urry, 2007; 
Delgado, 2007). A lo largo de las últimas 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 
conceptualización, orbitaron alrededor de la relación 
tensa entre la cuestión ambiental y el transporte motoriza-
do (Sheller y Urry, 2006). La idea de desarrollar formas 
no hegemónicas de movimiento en la ciudad, capaces de 
satisfacer los deseos y necesidades de sus habitantes, a 
partir de formas de movilidad alternativas a la hegemonía 
del automóvil, provocó distintas transformaciones en los 
entornos urbanos. En principio, estas nuevas modulacio-
nes de las trayectorias urbanas, crearon una reconceptua-
lización y una reapropiación de los espacios públicos, 
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 público más importante, tanto en 
conectividad, como en dimensión de las ciudades con-
temporáneas. Sin embargo, su uso estaba restringido a la 
circulación automotriz, siendo destinada una porción 
muy menor a la circulación 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 planificación, fue el reino del auto-
móvil. El derecho a la ciudad de los habitantes era, en 
realidad, el derecho a la ciudad de los habitantes con 
automóvil. Con el incremento de las preocupaciones 
ambientales y las múltiples problemáticas derivadas de 
una creciente densidad del flujo automotor y una infraes-
tructura con serias dificultades de ampliación, se idearon 
nuevas alternativas a la movilidad centrada en el motor y 
el transporte privado y público. Algunas de estas políticas 
incluyeron la suspensión de la circulación de vehículos 
motorizados en distintas áreas de la ciudad y su salida en 
horas y días determinados. Pero, también, pusieron de 

relieve la ductilidad de un medio de transporte, histórica-
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 circulación 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 trató de una modernidad sostenida, 
necesariamente, en la velocidad y el proceso de compre-
sión tiempo-espacio (Harvey, 1990), sino de una forma 
de movilidad que priorizara la calidad de vida de la 
población urbana. En efecto, con la explosión y la 
expansión de las movilidades alternativas, la velocidad 
de la circulación cede su posición privilegiada al cuida-
do del ambiente por un transporte no contaminante, la 
preservación de la salud física de los ciudadanos, a tra-
vés de un cierto ejercicio, la mayor accesibilidad debido 
al menor coste relativo de los medios de locomoción no 
motorizados, la descompresión de los flujos de la movi-
lidad urbana (en circulación, un automóvil ocupa el 
espacio de ocho bicicletas) y el acrecentamiento de la 
infraestructura del estacionamiento, a partir del uso de 
vehículos que comprometen menos espacio (en un apar-
camiento de automóvil pueden dejarse veinte bicicle-
tas).

Estas políticas de mejoramiento del ambiente y de la 
calidad de vida, a partir de la implementación de formas 
de movilidad sustentables, han tenido distintos antece-
dentes mundiales. En el caso de los países del Norte 
Global, la mayor parte de estos movimientos fue impul-
sada por ciertos grupos como Masa Crítica en San Fran-
cisco (Furness, 2010). El ciclo de peticiones y cierta 
planificación participativa de ciclovías y vías 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, según las premisas de la ciudad creativa, 
difundidas por Richard Florida (2010), estos modos 
alternativos de circulación y movilidad fueron diseña-
dos bajo los términos de la competitividad interurbana. 
Así, buena parte de las ciclovías fueron adoptadas como 
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un modo de darle, a la ciudad, un atractivo adicional 
capaz de seducir a un nuevo tipo de población, vincula-
da a las industrias creativas. Además, la promoción del 
uso de los medios de transporte no motorizados y, en 
particular la bicicleta, presta, a las ciudades, una carta de 
ciudadanía en los rankings de buenas prácticas de 
gobiernos orquestados por consultoras y organismos 
multinacionales. Mantener estos estándares y fórmulas 
de gobernanza, además, allana la solicitud de créditos en 
organismos dedicados a financiar políticas de mejora-
mientos de infraestructura urbana (Peck, 2015). Para 
gran parte de las ciudades del Sur Global, este tipo de 
políticas han sido habitualmente trasplantadas y, en con-
secuencia, han requerido del desarrollo paralelo de 
mecanismos de promoción para incentivar el uso de 
medios alternativos de movilidad. La mayoría 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 población 
popular, desarrolla sus actividades económicas. Sin 
embargo, hasta hace algunos años, las clases medias, 
habitualmente, utilizaban este tipo de medio de locomo-
ción más con fines recreativos que con objetivos de 
movilidad. Actualmente, tanto los costos relativos del 
transporte público, como la inserción de los jóvenes de 
clase media en el mercado laboral, han fomentado el 
incremento del uso de la bicicleta como modo de movi-
lidad (Dávila, 2012). 

En este marco, las experiencias de ciclovías 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 diseñadas para generar un ambiente específico, 
despojado de los atributos de la ciudad motorizada y, 
por lo tanto, capaz de desarrollar, en los sujetos que la 
frecuentan, cierto deseo por estas movilidades no hege-
mónicas. Este trabajo procura abordar una de estas 
experiencias en una ciudad del Sur del Sur: Rosario. La 
segunda ciudad portuaria de la República Argentina 
comenzó a idear este tipo de dispositivos en 2010. Los 
planos en los que se analizan las actividades de la Calle 
Recreativa son múltiples: la promoción de unas movili-
dades alternativas, la producción de una forma-ambien-
te espacio-temporal para la apropiación ciudadana del 
espacio público, la diseminación de fragmentos de esti-
los de vida saludable en la población y la generación de 
una imagen particular de la relación ciudad-espacio 
público-recreación. La metodología de este trabajo con-
sistió en una observación con participación prolongada 
por más de un año y la realización 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 inauguración en 2010, la Calle Recreativa de 
Rosario propone una ruptura en la trama y los ritmos 

urbanos. Se trata de un espacio público eventual que 
todos los domingos, entre las 8 hrs. y las 12:30 hrs., 
establece un perímetro en el que se suspende la circula-
ción de los vehículos motorizados. Este hecho, genera 
las condiciones de posibilidad y un medio artificial, para 
la reapropiación del espacio público por parte de la cir-
culación peatonal y las movilidades alternativas. El cir-
cuito de la calle configura un ambiente en el que es 
posible combinar la ejercitación física poco intensa y el 
paseo recreativo, ambos, bajo la guía de un estilo de 
vida saludable. 

Según sus promotores, la Calle Recreativa implica 
la creación de “(…) un circuito recreativo, libre de 
autos y motos. Una alternativa masiva de convivencia 
permanente, encuentro, esparcimiento, vida saludable 
y actividad física para todos los ciudadanos” (Munici-
palidad de Rosario, Ordenanza. 9457, 16 de Noviem-
bre de 2015). Este espacio alternativo, a la ciudad 
motorizada, se basó en una recuperación selectiva y 
adaptada de experiencias similares desarrolladas por 
otros municipios de América Latina: Bogotá, Medellín 
y Guadalajara. En las experiencias del transporte, la 
direccionalidad de la influencia de los modelos dibuja 
un patrón 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 acopló a los 
usos previos de algunos espacios públicos. La notable 

Mapa del Circuito de la Calle Recreativa.
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concurrencia de la Calle Recreativa1  responde, sobre 
todo, a su ajuste a los esquemas locales de uso del 
espacio público.2 El carácter experimental de esta polí-
tica de movilidad puede corroborarse en la tardía apa-
rición de la normativa. El municipio oficializó la Calle 
Recreativa tan sólo luego de comprobar su aceptación 
social y uso masivo.3 

Una serie de espacios públicos relevantes son articu-
lados por medio de la Calle Recreativa: el Parque Inde-
pendencia, el Bulevar Oroño y la Costa Central y Norte 
del Paraná. Al aproximarse a la costa, el recorrido 
comienza a seguir los bordes irregulares de la ribera. La 
cuadrícula es sustituida por los polígonos, 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 relación 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 río Paraná y 
sus islas. 

Al comenzar la mañana, la Calle Recreativa está 
dominada por el silencio. Quienes se desplazan por el 
circuito pueden oír 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 vehículos se destaca la bicicleta, tanto las 
que provienen del sistema público “TuBiciMiBici”, 
como las privadas. Los modelos de paseo son los más 
utilizados. Menos numerosas son las bicicletas de 
carrera o montaña, 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 seducción en 
caminar sobre la cinta asfáltica: “(…) te da cierto pla-
cer moverte por el medio de la calle, por el lugar donde 
siempre está lleno de autos” (Matías, 34). Los peatones 
y corredores eligen un ritmo de poca intensidad. Se 
permiten la conversación y la distracción. “ésta es una 
instancia para seguirse moviendo, pero más tipo paseo. 

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

2 Inaugurado en 1868, bajo la designación de Bulevard Santafesino, el 
trayecto de bulevar Oroño cuenta con más de un siglo de tradición. 
Se trataba del espacio de exhibición 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 Según los datos de la Red de Ciclovías Recreativas de las Américas, el 
circuito rosarino se extiende a lo largo de 28 kilómetros, semanalmente 
reúne a 43 mil personas, de las cuales, 34% utiliza bicicletas, 50% son 
peatones-corredores y 15% patinadores. Allí, se practican diferentes acti-
vidades, determinadas por los espacios de descanso y lúdico-deportivos, 
puntos de Salud y Bienestar y una Bici-Escuela. Asimismo, se desarro-
llan clases de ritmos, se alquilan bicicletas y tándems, se comercializan 
jugos naturales, se desarrollan actividades culturales y espectáculos 
infantiles.

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, compañeros 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 
mañana 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 podían caminar mucho más tiem-
po y recorrer distancias mucho más largas de lo que 
imaginaba (…) Estaría bueno poder hacerlo durante la 
semana, empezar a armarse recorridos a pie (…)”.

La Calle Recreativa se inauguró bajo una consigna 
imperativa: “Cambiá el Aire”. Además de una clara ins-
cripción en la cuestión 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 públicos 
con usos menos diversificados en el esquema de la ciu-
dad funcionalista imaginada por Le Corbusier. Esas 
calles y esas avenidas siempre ocupadas por automóvi-
les y motocicletas. A pesar del ritmo suave, la movilidad 
es constante. Excepto cuando el tráfico automotor de las 
calles perpendiculares lo demanda, casi nadie se detie-
ne. En ocasiones no sólo la interrupción de la continui-
dad es motivada por el tráfico, también el reconocimien-
to mutuo de transeúntes y ciclistas es excusa para la 
detención. 

De lo dicho hasta aquí, este tipo de usos e interaccio-
nes implica el cumplimiento de los objetivos de este tipo 
de espacios: la reducción de la contaminación ambiental 
y sonora, la promoción de la actividad física, el incre-
mento de la interacción y la cohesión social. La Calle 
Recreativa está especialmente dirigida a un grupo de 
población sedentaria, quienes habitualmente utilizan 
vehículos motorizados para desplazarse. Los hábitos 
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 algún tipo de relación con un estilo de vida salu-
dable. El objetivo y el sentido de la movilidad en la 
Calle Recreativa están depositados en el movimiento 
mismo o en el bienestar que produce la movilidad cor-
poral en espacios abiertos. La idea de oxigenación, 
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 públicos y que muestra las posibilidades, todavía 
experimentales y acotadas, de unas movilidades alterna-
tivas, sustentables y saludables.
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Composición y ritmo de los flujos

Pese a las diferencias en los medios de locomoción, los 
ritmos tienden a cierto acompasamiento. Los desacoples 
son pequeñas fallas dentro del medio, grupúsculos o 
individuos que se desprenden del conjunto. Estos dife-
renciales aparecen, con frecuencia, en las primeras 
horas de la mañana. Luego, cuando la calle está 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 
explícita, configuran un mismo flujo que tiende a esta-
blecer patrones de semejanza y sincronización. 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 fórmulas 
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 presencié un accidente o un choque. Aunque 
la gente que viene es la misma que en la semana anda en 
auto, acá las personas parecen tener otra consciencia, 
otra forma de manejarse” (Elvira, 49). Nuestra hipótesis 
es que, esta sensación 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 jóvenes. Todos recorren el espacio según 
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 asfáltica. La mayoría argumenta que prefieren 
esa posición por precaución frente a posibles colisiones 
con rodados ubicados a sus espaldas.

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

La hegemonía 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 pequeños grupos disonantes, con 
la homogeneidad de clase, establece un alerta percepti-
vo. Esa discontinuidad en el flujo y su percepción es 
performada a través de la mirada de los usuarios domi-
nantes del espacio social de la Calle Recrativa: varones, 
adultos jóvenes, 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 más aleatorios que los del resto 
de los paseantes. Son un elemento de diferenciación 
simple para la mayor parte de la concurrencia: una espe-
cie de incrustación, una alteridad y una alteración del 
continuum socio-simbólico de cuerpos-vestimentas-
movimientos. Como puede apreciarse, el entorno recrea-
cional reproduce ciertas jerarquías sociales y urbanas 
que se expresan en el mismo recorrido y en los modos 
de apropiación de los usuarios del circuito.

La Calle hace posible performar recorridos turísti-
cos, dirigidos a una población con cierta posición social 
y afición a las actividades físicas y los estilos de vida 
saludables. En el plano organizativo y desiderativo, 
estas propuestas de calles o vías recreativas tienen por 
objetivo la restitución de los lazos, las interacciones y la 
cohesión social. En el espacio de las prácticas, la Calle 
Recreativa ha ensayado ampliar sus límites hacia el sur 
de la ciudad. Sin embargo, sus efectos sobre las pobla-
ciones de la periferia y la integración de los usuarios, 
que prefieren el área centro-norte, aún es baja. Posible-
mente, la fragmentación urbana y la segmentación 
social, entre estas zonas y poblaciones, sean, en gran 
parte, frutos de la planificación del recorrido que exclu-
ye a una porción 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 vía recreativa, en donde las 
infraestructuras ferro-portuarias, en desuso y abandono, 
han sido recuperadas y recualificadas para la construc-
ción de un interface de espacios públicos y emprendi-
mientos inmobiliarios de alta gama que, en conjunto, 
conforman los dispositivos de expansión de la nueva 
urbanización post-ferroportuaria y post-industrial de 
Rosario. En esa zona, se asienta una población de alto 
poder adquisitivo y estatus social, formada por profesio-
nales y empresarios. Allí, coinciden las partes más altas 
del espacio urbano y el espacio social (Wacquant, 
2018), formando la utopía de la ciudad creativa (Florida, 
2010). Puerto Norte, el emblema de esta renovación, es 
un emplazamiento tan sólo conectado con la trama urba-
na por grandes avenidas, en las que, la circulación auto-
motriz, se impone. Además, su morfología, disposición

 

Patinadores en Bulevard Oroño
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y tamaño, contrastan con el resto de las edificaciones 
aledañas. Rodeadas de espacios públicos, emergen 
comunidades cerradas sobre sí mismas y con poderosos 
rasgos heterotópicos (Scarpacci, 2014). Taludes y rejas 
limitan los accesos a las torres de departamentos, detrás 
de esos perímetros medran mundos sociales de separa-
ción y asilamiento (Elquezabal, 2018).

Imagen urbana y circuito de espacios públicos

La Calle Recreativa de Rosario es un ejemplo del ideal 
de producción de espacio público de la planificación 
urbana estratégica. Para Manuel Delgado (2007), los 
espacios públicos son los lugares para la construcción 
de una imagen de la ciudad que se monta sobre los sec-
tores urbanos más renovados y menos problemáticos. 
Sobre esas infraestructuras, prácticas y agentes socio-
culturales, se instala la premisa de la emergencia de un 
nuevo espacio público 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 estación sobre la calle San Martín está 
compuesta por una pequeña red callejera que hace las 
veces de cancha-escuela de tenis. El espacio es, más o 
menos, nuevo. Entre los habitués, de ese tramo del 
paseo, ha despertado más 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 fracción del recorrido. Las Avenidas San Martín 
y 27 de Febrero no tienen interrumpida la traza vehicu-
lar, para automotores y motocicletas, que corre con 
dirección norte-sur. Esta orientación, como un síntoma, 
revela el punto de llegada. El norte magnético de la brú-
jula, que ordena los flujos del circuito, está configurado 
alrededor de las nuevas urbanizaciones y el espacio 
público de la costa. Allí, las instalaciones del viejo puer-
to y las antiguas empresas cerealeras, fueron sustituidas 
por los extraordinarios emprendimientos inmobiliarios 
y una rambla consecutiva de espacios públicos. De un 
lado, la renovación de Puerto Norte funciona como una 
gran y seductora escenografía urbana y, del otro, el río 
Paraná opera como una imponente y atractiva postal 
natural. En los tramos septentrionales del circuito, pai-
saje urbano y natural, generan dos imágenes retórica-
mente grandilocuentes. 

Desde una perspectiva cenital, el flujo de movilida-
des desplegadas sobre la Calle parece estar entubado. Es 
muy difícil recorrer el circuito mediante atajos, dado 
que su configuración apenas si cuenta con algunas late-
ralidades. Hasta cierto punto, podría pensárselo como 
una calle de dirección única. La mayor parte de las 
desviaciones del circuito central se producen en el Par-

que de la Independencia, en donde, algunas de las vías 
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 Martín desde Bulevar Seguí hasta la Aveni-
da 27 de Febrero y la intersección de San Martín y 27 de 
Febrero hasta la de esta última con Bulevar Oroño. Es una 
zona residencial y comercial. Esta parte sur del trayecto 
dista de ser la más frecuentada. Las movilidades no son 
masivas ni variadas. La animación más contundente y 
sostenida principia en la intersección de 27 de Febrero y 
Bulevar Oroño, en donde el flujo es amenizado por el 
escenario del primer espacio verde de gran porte de la 
ciudad. Allí emergen los espacios públicos, el antiguo 
predio de la Sociedad Rural, el Hipódromo y el Museo de 
la Ciudad. Este tramo culmina, junto con el Parque Inde-
pendencia, en la intersección con la Avenida Pellegrini. 
En este segmento, es posible observar las primeras esta-
ciones destinadas a diferentes actividades físicas, lúdicas 
y recreativas. Sin dudas, de ese tramo, el punto más atrac-
tivo y con mayor número 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 pequeño puesto de venta de jugos 
saludables montado por Economía Solidaria y un taller de 
reparación de bicicletas. La zona de Oroño, 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 
área posee una gran animación y genera mucho interés.

Cerca de los últimos tramos de Oroño, llegando a la 
playa de maniobras del Ferrocarril y en las inmediacio-
nes del Parque Sunchales, se emplaza una Estación del 
Bienestar. Allí, se realiza una promoción de la salud y de 
la prevención de las enfermedades cardiovasculares, a 
través de la actividad física y el movimiento. Estudian-
tes avanzados y graduados recientes de las universida-
des privadas de la ciudad, con carreras de medicina y 
kinesiología, toman la presión arterial, controlan el 
ritmo cardíaco y practican ejercicios de elongación con 
quienes deseen participar. 

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

En definitiva, la Calle Recreativa confirma las imá-
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 más patrimonia-
lizadas y las más recualificadas de Rosario, las mansio-
nes y petits hotels de las elites de comienzos del siglo xx 
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y las torres-countries de comienzos del siguiente, los 
espacios verdes inspirados en el paisajismo francés 
decimonónico y las cadenas de espacios públicos desa-
rrolladas en correlación al urbanismo arquitectónico 
catalán de los años 1990, el Museo de Bellas Artes con 
un pórtico de columnas rectas y el Museo de Arte Con-
temporáneo que recicla los cuerpos cilíndricos de un 
elevador de granos. Desplegado sobre Bulevar Oroño, el 
corazón del recorrido espeja las imágenes 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 xxI. 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) afirmó: “[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. Allí, perderse, no sólo 
requeriría una práctica de evasión y aprendizaje, sino 
que, en el interior del circuito, tales tentativas resulta-
rían casi infructuosas. Desde la señalización que esta-
blece el rumbo de los peatones, ciclistas, patinadores, 
etcétera, con el mismo sentido en que circulan habitual-
mente los automóviles, hasta la masa de personas que 
asume esos mandatos en sus desplazamientos, la Calle 
Recreativa genera un universo cerrado sobre sí mismo, 
un flujo entubado, en el que perderse resulta imposible. 
Pese a estas limitaciones, para ejercitar las artes del 
extravío-extrañamiento 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 allí 
se promueven y activan. 

Paradójicamente, la negación de la circulación 
lecorbusieriana que propone la Calle, trastoca a los 
agentes, las modalidades y las velocidades de la circu-
lación, pero al emplazarse sobre la misma infraestruc-
tura y mantener sus puntos clave activos, su funciona-
miento queda aprisionado por la lógica circulatoria del 
sistema de calles urbanas. Se cambian los actores, los 
vehículos, los ritmos y las velocidades, pero no se 
modifica el escenario y gran parte de la lógica perma-
nece inalterada. No obstante, las transformaciones son 
lo bastante significativas como para brindar una ins-
tantánea matinal y dominguera de un fragmento móvil 
de la ciudad. Sobre esa parte se compone una imagen 
que la ciudad desea mostrar, una exhibición de distin-
tas postales de las fases de un proceso, de moderniza-
ción de las infraestructuras y paisajes, que continúa 
abierto.

La Calle Recreativa busca convertirse en un espacio 
para el encuentro y resocialización comunitaria absolu-
tamente inclusivo. Se propone como un espacio público 
eventual, casi una heterotopía a la Foucault (1967). En 
ese espacio otro o diferente, encuentra expresión 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 hegemónica. La Calle Recreativa configura una 
reafirmación de la clase media blanca, la familia hetero-
normativa, las vías que conectan los espacios verdes y 
públicos anexos a las viviendas de las élites de comien-
zos de los siglos xx y xxI, del paisaje ribereño natural, 
o mejor, post-ferroportuario, surgido del desmontaje y 
reconversión de muelles, galpones, elevadores de gra-
nos, etcétera, en espacios públicos 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 
márgenes queda la ciudad menos renovada, las plazas 
barriales, los arroyos del sur y el norte de la jurisdicción, 
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.

Además, la promoción de las movilidades alternati-
vas no alcanza más que a los usuarios habituales de 
automóviles que, por un día y unas horas, prescinden de 
ese vehículo para desplazarse. Pero que, una vez culmi-
nada esa experiencia eventual y acotada, vuelven a 
emplear sus medios de locomoción motorizados. De 
forma que, los esquemas de vida saludable y recreación 
no motorizada, tienden a durar lo que el ambiente artifi-
cial de la vía recreativa. Hemos comprobado a través de 
las rondas de entrevistas que, la mayoría 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 vehículos a motor y con 
horarios y desplazamientos muy estrictos, prefieren vol-
ver a sus costumbres más tradicionales. “ésto es lindo, 
pero no me imagino yendo a pie o en bici al trabajo. Me 
da la impresión que no llegaría nunca” (Juan Pablo, 38). 
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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, además, no tiene puntos 
de contacto con el espacio en el que residen. “Mirá si 
voy a querer ir a pedalear un domingo a la mañana, si 
todos los días tengo que hacerlo para llegar al trabajo. 
Además, la zona no me queda cerca” (Ramón, 52).
Como muchas de las políticas de promoción de utiliza-
ción de la bicicleta en América Latina (Bochud, 2016), 
la Calle Recreativa de Rosario está 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 más allá 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 
políticas, el derecho a la ciudad y la justicia espacial, 
parecen emplazarse en un primer plano argumental y 
retórico y ocupar un modesto segundo lugar en el espa-
cio de las prácticas y relaciones sociales (Soja, 2014; 
Bret, Gervais-Lambony, Hancock, Landy, 2016). 
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Femibici es un colectivo de mujeres ciclistas de 
Guadalajara, México, que, desde hace ocho años, 
se ha sumado a las discusiones sobre género y 

movilidad. Este artículo se basa en reflexiones y apren-
dizajes que, como integrantes de este colectivo, hemos 
desarrollado a través de los años; 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 genealogía que 
privilegia perspectivas feministas críticas desde el acti-
vismo. Hacemos una revisión teórica, sobre investiga-
ciones que abordan la construcción de la ciudad y la 
movilidad, desde un análisis 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 teóricas. Finalmente, concluimos con algu-
nas pistas de análisis sobre los retos que identificamos 
en materia de género y movilidad en la ciudad. 

Nuestra intención es dar cuenta de nuestra experiencia 
en colectivo como una reflexión y crítica sobre Guadala-
jara, México, en particular, pero enfatizando que es parte 
de un diálogo 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 discusión teórica en las ciencias sociales. 
Para los fines de este trabajo, dividimos la reflexión sobre 
acercamientos a la ciudad por dos giros que encontramos 
relevantes: el primero de ellos, corresponde a la apuesta 
de las geógrafas feministas por incorporar nociones de 

género al estudio del espacio y la ciudad; el segundo, se 
refiere a la contextualización de la realidad latinoameri-
cana en general, y mexicana en particular, que considera-
mos indispensable para entender el proceso de creación y 
mantenimiento de un colectivo como Femibici.

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

Lewis Mumford (2011) considera a la ciudad no sólo 
como el espacio físico en el que suceden las interaccio-
nes sociales, sino como función social en sí misma, 
puesto que “la ciudad es una colección interrelacionada 
de agrupaciones primarias y asociaciones intencionales: 
dentro de las primeras, están la familia y el barrio, 
comunes a todas las comunidades, mientras que las 
segundas son características de la vida citadina” 
(Mumford 2011[1937]: 93-94, traducción propia). Es 
importante destacar que su entendimiento de la ciudad 
está centrado en Estados Unidos en el tiempo de entre-
guerras, en el florecimiento de los suburbios y, más 
relevante a nuestra discusión, posterior a la cruenta 
batalla que se dio en las ciudades de ese país, durante las 
décadas de 1910 y 1920, para establecer a quién perte-
necían las calles y en quién recaía la responsabilidad de 
evitar hechos viales (Norton, 2007).

Por lo tanto, a partir de ese contexto histórico, 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 homogeneización y la diver-
sidad (Hill, 1985: 409-410). De igual forma, críticas 
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 críticas más conocidas viniera de una mujer, Jane 
Jacobs (1961), quien apela por modos compartidos y 
más amables en las ciudades, por los contactos cotidia-
nos, por la seguridad comunitaria, por centrar a quienes 
caminan (especialmente menores), en la construcción de 
ciudades, noción similar al “derecho a la ciudad” del 
marxista Henri Lefebvre (1969).



26

Sin embargo, como otras autoras han señalado (Soto, 
2011; García, 2008), las visiones críticas de la ciudad 
contemplaban, en muchos casos, a la producción y a la 
clase, pero prestaban menor o nula atención a otras for-
mas de inequidad social. En este sentido, el trabajo de 
las geógrafas feministas, Massey y McDowell, es suma-
mente relevante; estas autoras se preocuparon no sólo 
por la visibilidad de las mujeres en los estudios sobre el 
espacio, sino la incorporación de las críticas feministas 
sobre la producción social de roles e identidades de 
género. Es decir, “la importancia de reconocer las varia-
ciones geográficas y de elaborar análisis no esencialis-
tas, y la intuición de que es tan importante considerar los 
nuevos [empleos] como los antiguos” (Massey, 1998: 
45), es lo que conforma la geografía 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 públicamente, por espa-
cios internacionales como la Organización de las Nacio-
nes Unidas (2017), las perspectivas críticas señalan que 
ha sido un esfuerzo muy desigual e incompleto. Buc-
kingham (2011) indica que, se ha enfatizado el acceso a 
servicios y no la participación activa de las mujeres, en 
la definición de cómo se transforma o mantiene la ciu-
dad. Este énfasis en el acceso, que deja de lado las rela-
ciones sociales en la transformación de la ciudad, ha 
sido llamado, por algunas (Hartblay, 2017), como una 
de las características del neoliberalismo. Hartblay 
(2017) sostiene que, además de una política económica, 
el neoliberalismo se traduce en una serie de estándares 
a cumplir y listas a completar en la edificación de 
infraestructura; este proceso despolitiza las luchas por la 
ciudad al volverlas únicamente carentes en requisitos 
técnicos pensados hacia individuos ideales (en vez de a 
grupos sociales diferenciados). 

Por el contrario, críticas como las de Buckingham 
(2011) emanan de visiones colectivas.1 Retomamos las 
nociones expresadas en el Manifiesto de Quito (2016), 
aprobado en el Seminario Habitat 3 Alternativo, que 
consideramos con una lógica más interseccional, inte-
grando un análisis de clase, raza y género: 

El derecho a la ciudad nació en los barrios, en los 
movimientos populares urbanos. Nació, sobre todo, con 
las mujeres que defendieron y mejoraron sus viviendas 
y sus entornos, que anhelaban seguridad y acceso a la 
educación y a la sanidad. La ciudad será protectora y 
cuidadora si deviene feminista. Nació también entre los 
jóvenes que expresaban ser reconocidos como ciudada-
nos. Entre los trabajadores/as que eran conscientes de 
que, con sus ingresos, no podían pagar, a la vez, vivien-
da y transportes ni agua y energía 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 Coalición Internacional para el Hábitat en Chile, enfocado en 
“articula[r] acciones de derechos de las mujeres a la vivienda y a la 
tierra” (Buckingham, 2011: 6, pie de página).

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 cuestión, en específico, 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 intersección entre género y movilidad. Nos sumamos 
a las reflexiones que se han hecho sobre la división ana-
lítica del espacio en la ciudad, en donde los espacios 
privados se centran en la reproducción y son feminiza-
dos, mientras que los públicos se centran en la produc-
ción y se masculinizan (Soto, 2014). Esta división, nos 
recuerda Soto (2014), es una visión de la ciudad desde 
la modernidad como proyecto político y cultural que 
separa estas esferas espacialmente, convirtiendo a la 
movilidad en un área privilegiada de análisis y acción 
urbana y social. Así, 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 recuperación de la ciudad, no en el 
sentido de una ilusión sobre una época pasada de oro, 
sino con la intención de enfatizar que la demarcación 
actual de la ciudad es una construcción histórica, es decir, 
queremos desnaturalizarla, cuestionarla y modificarla. De 
acuerdo con la reconstrucción hecha por Norton (2007), 
las ciudades estadounidenses eran compartidas por distin-
tas formas de movilidad, lo que sólo fue modificado 
después de una campaña de compañías automotrices. 
Estos agresivos esfuerzos lograron una revolución legal y 
cultural al crear un término, jaywalking,2 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 “reconstrucción de las 
calles citadinas como espacios de tránsito automotriz 
[que] marcó el inicio de la era del motor en la ciudad 
estadounidense” (Norton, 2007: 359, traducción propia).

A pesar de que entendemos este proceso como una 
expresión geográfica 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 
Jirón 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 público y el uso 
del tiempo (Jirón y zunino 2017: 2). En este sentido, 
consideramos que el presente artículo abona a la discu-
sión latinoamericana sobre la movilidad y el género.

2 Caminar como jay, término derogativo que refería a la vida campestre 
originalmente, en la primera mitad del siglo xx, se convirtió en una 
medición de (in)civilidad citadina, caminar imprudentemente, que ahora 
es punible con multas en Estados Unidos (Norton, 2007).
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En un plano más concreto, nos enfocamos en un área 
aún menos teorizada, la del ciclismo urbano con pers-
pectiva feminista. Aquí referimos al trabajo de Díaz 
Vázquez (2017), quien señala, en su estudio sobre expe-
riencias de mujeres ciclistas en la Ciudad de México, 
que los estudios sobre movilidad urbana incluyen al 
género sólo como variable binaria, dividiendo a la 
población en hombres y mujeres, y no como una expe-
riencia política que es social y culturalmente construida. 

Díaz Vázquez (2017: 118) identifica siete grandes 
categorías 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 mecánicos); físico-espaciales (distan-
cia, infraestructura ciclista); socio-culturales (compañía 
en los viajes, apoyo de grupos de ciclismo urbano, acoso 
en el espacio público); financieras (costos del transporte); 
organizacionales (coordinación de actividades cotidianas, 
frecuencia en el uso de la bicicleta, motivos del viaje); 
temporales (día, noche, clima, horarios de uso de la bici-
cleta); tecnológicas (capacidad de uso y disponibilidad de 
tecnología para aumentar o facilitar los viajes). 

Si bien, este estudio considera una pequeña muestra 
de informantes, consideramos que sería interesante y 
útil realizar un estudio similar y a mayor escala para el 
caso de la ciudad de Guadalajara (y otras ciudades del 
país), que permitiera generar información para orientar 
la toma de decisiones en cuanto a políticas de movilidad 
con perspectiva de género. En el presente texto, a dife-
rencia de Díaz Vázquez, reflexionamos sobre nuestra 
propia experiencia como un grupo que se denomina 
ciclista feminista y que aboga por una transformación 
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 reflexión es valiosa, pues surge de un proceso de 
auto-formación en los temas de género y movilidad, y 
se complementa con muchos años de experiencias pro-
pias y de compañeras que nos comparten sus vivencias 
cotidianas. En la siguiente sección 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 sólo porque reproduce, 
sino porque permite la innovación. La autora hace hin-
capié en cómo la movilidad en sus distintas escalas 
(barrio, ciudad) crea lugares; es decir, experiencias 
subjetivas (Soto, 2014:17). Sin embargo, son experien-
cias que están atravesadas por características materiales 
de edad, nivel socioeconómico, entre otras.

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

ampliada reconocida administrativamente: el área 
Metropolitana de Guadalajara (amg). Esta amg está 
oficialmente integrada por ocho municipios, aunque 
tiene relaciones socioeconómicas con quince (Lara y 
Mateos, 2015: 169). Lara y Mateos sostienen que el 
amg, uno de los tres principales centros urbanos en el 
país, nos permite un acercamiento privilegiado a un 
modelo neoliberal de construcción de ciudad, marcado 
por la desconexión en su desarrollo (Lara y Mateos, 
2015). 

Como sabemos, el tema de la movilidad está íntima-
mente ligada a las políticas de vivienda. Lara y Mateos 
señalan que, en los últimos treinta años, ha habido una 
privatización de la política de planeación urbana y del 
espacio público, a la vez que se socializan los riesgos. 
En su trabajo, centrado en la política inmobiliaria dirigi-
da a las clases populares del AMG, evidencian la emer-
gencia de núcleos masivos de vivienda que, a pesar de 
cumplir con estándares de vivienda en papel, en realidad 
no forman parte de redes de infraestructura preexisten-
tes (Lara y Mateos, 2015). ésto nos recuerda lo señalado 
por Hartblay (2017) en cuanto a que, los estándares de 
acceso, se piensan únicamente 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 energía, agua, alcantarillado y 
vías de transporte; sin embargo, estos elementos no 
están debidamente conectados a una infraestructura 
municipal que pueda darles cabida. Así, se convierten en 
islas con poca habitabilidad real y que, al mismo tiem-
po, generan problemas de tráfico al centrar su movilidad 
en la dependencia del automóvil privado. 

De acuerdo con los planteamientos teóricos feminis-
tas señalados anteriormente, esta nueva segregación del 
espacio doméstico polariza la geografía de los espacios 
de reproducción de la vida y los espacios de producción 
económica, lo que contribuye a aumentar los niveles de 
violencia patriarcal en ambos (Soto, 2014). Jalisco 
Cómo Vamos, un observatorio que se autodefine ciuda-
dano, presentó en marzo de 2018, el informe Ser Mujer 
en GDL, que retoma los resultados de su Encuesta de 
Percepción 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 
Gráfica 1). 

Estas estadísticas corresponden con lo señalado por 
algunas teóricas 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 más cortas (Soto, 2014). Igual-
mente, indican que, en el AMG, el transporte público es 
un espacio feminizado. De manera relevante, el trans-
porte público y el estado de las vías públicas, fueron dos 
elementos señalados en otro estudio sobre percepción 
del espacio, como las peores características del AMG 
para sus habitantes (Escamilla 2017).
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Gráfica 1 
Medio de transporte principal (AMG)

¿Qué medio de transporte usa usted principalmente para 
desplazarse a su trabajo, oficina, escuela o actividades diarias?

Camión  64.8
 50.2

Vehículo particular  22.8
 33.5

Caminando  5.3
 4.8

Taxi  3.3
 1.5

Tren ligero / Macrobús /  
Pretren

 2.3
 1.5

Motocicleta  0.7
 3.4

Bicicleta  0.3
 4.2

% 0  10 20 30 40 50 60 70
█ Mujeres █ Hombres

Fuente: Jalisco Cómo Vamos y Vicki Foss, 2018: 41.

En el mismo estudio, la bicicleta emergió como una 
estrategia de movilidad que enorgullece a quienes habi-
tan el AMG (Escamilla, 2017: 96). Sin embargo, la Grá-
fica 1 nos muestra que los vehículos privados se encuen-
tran en manos de los varones; la bicicleta es el ejemplo 
en donde, la diferencia en uso, es más sobresaliente. 
Dado que los análisis en otras realidades señalan que los 
trayectos de las mujeres son más fragmentados y en 
áreas más contenidas, parecería que las bicicletas serían 
más relevantes, dada su economicidad y eficiencia en 
trayectos menores a 5 km. La Gráfica 1 evoca la pregun-
ta: ¿cuáles son las barreras que impiden que más muje-
res en el amg opten por la bicicleta como medio de 
transporte? Díaz Váquez (2017) ha señalado algunos 
obstáculos 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 público. 

Para el caso de Guadalajara, intuimos que, de llevarse 
a cabo un estudio similar, tendríamos respuestas muy 
parecidas. Es decir, entre las razones que hemos escucha-
do de mujeres que les gustaría moverse en bicicleta, pero 
no lo hacen, se argumenta la falta de cultura vial, los 
baches y alcantarillas, pocas ciclovías, inseguridad para 
transitar de noche, acoso sexual e, inclusive, temor a una 
violación. 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, 
específicamente, 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. 

Nuestro colectivo 

Desde el año 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, hacían visibles a quienes se decidían 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 edición 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, participábamos en colecti-
vos ciclistas o nos movíamos en bici, reflexionábamos 
sobre la brecha de género que había entre quienes asis-
tían a los paseos nocturnos.

Femibici surgió en el verano de 2010, después de 
varias reuniones en donde conversamos sobre cuáles 
eran los obstáculos para que, más mujeres, utilizaran la 
bicicleta como medio de transporte y qué podíamos 
hacer nosotras para incentivarlas. En la invitación a 
nuestro primer paseo planteamos que FeMiBici era un 
juego de palabras que implica la apropiación de la bici-
cleta como un medio de transporte incluyente y como 
elemento para una sociedad más justa, más equilibrada, 
más sustentable y más unida. éramos una docena de 
mujeres jóvenes, de diversas formaciones: ingeniería, 
comunicación, trabajo social, ciencias políticas, enfer-
mería; todas nos sumamos a las actividades de Femibici 
en nuestros tiempos libres. 

Aunque el grupo se pensó como una iniciativa para 
ver más 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 
reflexión y concientización sobre temas de género y ciu-
dad. Casi diez años después, nuestra experiencia resuena 
con el lema del 9º 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 más clásicas del trabajo de los grupos 
de ciclismo urbano es la organización de paseos ciclistas, 
como una forma de visibilizar esta opción de movilidad 
entre potenciales usuarias. Esta visibilización también 
está dirigida a quienes se encuentran en medios de trans-
porte motorizado, como una demostración de que es 
posible compartir las calles. Femibici ha realizado setenta 
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paseos, hasta el día de hoy, y cada uno de ellos ha tenido 
un tema de reflexión: sobre género y ciudad (acoso 
sexual, sexualidades diversas, maternidad elegida), alian-
zas con movimientos o visibilización de problemáticas 
(mujeres en defensa de su territorio, temas de campañas 
de la Bicired) y esfuerzos por construir otras formas de 
ciudad (visitas a iniciativas locales de producción, de 
consumo o de transformación de roles de género).

Además del enfoque vivencial y recreativo, nos inte-
resa que los paseos de Femibici sean una forma de 
transferencia de capacidades. Atendiendo a la división 
sexual del trabajo, que demuestra que las mujeres en 
México tienen menor acceso a empleos remunerados, 
pero realizan más horas de trabajo en general (Ocde, 
2017), elegimos el sábado por la tarde para los paseos. 
Consideramos que es un momento del día que, poten-
cialmente, pueden liberar más 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 cómodas 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 niñas y niños en sus propias bicicletas. 

Nuestros paseos involucran una política de cuidado 
colectivo. Como muchos otros grupos ciclistas, en cada 
edición del paseo se nombra una guía, para marcar la 
ruta de circulación en los puntos previamente acorda-
dos; cuidadoras en los flancos que marcan los contornos 
del contingente y que ayudan a la señalización del movi-
miento colectivo en el tránsito 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 mecáni-
cos. La posición de guía y retaguardia se mantienen en 
manos del equipo de organización 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 difícil cambiar las dinámicas; costó trabajo 
que ellos asumieran que los roles protagónicos (guiar, 
cuidar cruces y ser la barredora) estaban en manos de 
mujeres. Además, los paseos son espacios para generar 
confianza entre nosotras, por lo tanto, no se tolera nin-
gún tipo de acoso sexual, comentario sexista, homofóbi-
co o transfóbico. 

Retomamos el trabajo de Díaz Vázquez (2017), 
quien señala que, pese a los obstáculos, las ciclistas 
pueden desarrollar estrategias para moverse en bicicleta, 
vencer el temor a la ciudad y la percepción de inseguri-
dad con respecto a sus capacidades. Así, el paseo se 
convierte en una estrategia de acompañamiento colecti-
vo que brinda herramientas para pedalear de forma 
segura en las calles y empoderar a las mujeres en el 
espacio público. 

Además del paseo, otra forma de transmisión de capa-
cidades es la biciescuela. A diferencia de Díaz Vázquez 
(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 jerarquía implícita en la 
educación tradicional maestra-alumna. Por esa razón, 
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 autonomía del modelo, que esté libre de 
traumatismos y en un ambiente de seguridad y confianza 
(Padilla, 2017). 

Estas características nos han permitido tener esta 
experiencia con niñas y niños a partir de 4 años, hasta 
mujeres de 60 años. Las ediciones de la biciescuela son 
en fines de semana y nos hemos apoyado de elementos 
como la Vía RecreActiva, iniciativa reglamentada en 
2005 que cierra el acceso motorizado a importantes vías 
de transporte, en el amg, los domingos por la mañana. 
También hemos utilizado bicicletas de la iniciativa 
MiBici, programa de bicicletas públicas; bicicletas en 
préstamo de colaboradoras y simpatizantes de Femibici, 
así como bicicletas de las propias participantes. 

En 2012, realizamos el proyecto “Enseñando ando: 
Taller participativo de capacitación de bicinstructores(as)”, 
parte de la iniciativa Abriendo Escuelas para la Equidad 
(PAEE) de la SEP. Trabajamos con adolescentes de una 
escuela secundaria en Tesistán, municipio del AMG. En 
este esfuerzo, nos enfocamos en la transmisión de capaci-
dades, en liderazgo juvenil, perspectiva de género, mapeo 
de ciudad vivida y en la resolución pacífica de los conflic-
tos a través de la bicicleta. Aunque nos centramos en una 
escuela, logramos la incorporación 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 mecánica básica, como un camino a 
la sustentabilidad económica de la bicicleta. éste ha 
sido un tema en diversos paseos de Femibici, en donde 
enfatizamos la mecánica como otra forma de romper 
patrones de género. Tenemos interés en potenciar la 
autonomía de mujeres al manubrio y también relaciones 
entre mujeres al promover espacios de mujeres mecáni-
cas. Finalmente, nos hemos sumado también a iniciati-
vas que promueven la movilidad peatonal organizando 
caminatas barriales (Jane’s Walk, 2013), cruces peatona-
les seguros3 y auditorías 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 acción que realizamos para exigir a los autos que cedan 
el paso a peatones alcanzó casi 6 mil visualizaciones. Se puede ver en:  
https://www.youtube.com/watch?v=EPq5OOyhl8E.
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Nacional de Ciclismo Urbano (Bicired), y junto con el 
colectivo gdL en Bici, representamos a la red en Guada-
lajara. En sintonía con grupos de todo México, nos 
sumamos a campañas a nivel nacional en esfuerzos 
coordinados que visibilizan el tema de la movilidad no 
motorizada, a la vez que hacen cuestionamientos más 
generales sobre la ciudad. Un ejemplo fue la campaña 
“Hazla de tos” por aire limpio, en la que se pugnaba por 
transparencia y acciones sobre los niveles de contamina-
ción en las diversas metrópolis de México. También 
participamos en el Desafío Modal, que cada año, 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 metodología proporcionada por Bici-
red para evaluar el desempeño de distintas formas de 
movilidad en circunstancias reales.4 Este ejercicio mues-
tra que la bicicleta, en distancias menores a 8 km, es la 
opción más rápida y eficiente (WWF, 2017). Como un 
esfuerzo adicional por visibilizar a las mujeres ciclistas, 
el desafío modal de 2017, en Guadalajara, fue realizado 
en su totalidad por mujeres.

Foto 1 
Edición 2017 del Desafío Modal en Guadalajara, 
con los colectivos Rila Libre Fem y Mujeres en el 

Medio

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 Planeación. 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 podíamos abordar las experiencias diferencia-
das de las mujeres en torno a la movilidad, así como 
los aportes de la perspectiva de género para plantear 
campañas incluyentes sobre movilidad sustentable. 
ésto nos ha permitido generar nuevas alianzas, a nivel 

4 Esta metodología puede consultarse en: http://www.bicired.org/2017 
/09/06/desafio-modal-2017-que-movilidad-es-mejor-para-nuestra-
ciudad-convocatoria/

nacional e internacional, con colectivos a lo largo del 
continente. 

En el 7º Congreso de Ciclismo Urbano (Tuxtla 
Gutiérrez, 2014), la Bicired aprobó conformar una 
comisión de género al interior de la red. ésto brindó 
certidumbre sobre el compromiso que se tenía con el 
tema y ha permitido tener, de forma sostenida, talleres y 
espacios de discusión que, poco a poco, han ido per-
meando entre los colectivos ciclistas de México. En 
Guadalajara, durante el 9º congreso (2016), más de 60 
mujeres se reunieron para una “Noche de Chicas”, una 
iniciativa de las compañeras 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 planeación, 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 asignación de recursos para la participación equilibra-
da de hombres y mujeres en nuestros espacios de discu-
sión, así como la adopción 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 años, a movilizaciones en Guadalajara. ésto 
nos ha permitido construir lazos de confianza y solida-
ridad con otros colectivos de mujeres como Calle Sin 
Acoso, Colectivo Lésbico Tapatío, 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 ámbitos, y contribuyen a transformar la ciudad 
y nuestra forma de relacionarnos. 

Celebramos que, en la actualidad, existan más 
colectivos que abordan la temática de género y movi-
lidad en Guadalajara, como Rila Libre Fem y Mujeres 
en el Medio. Rila Libre Fem centra su acción en talle-
res de mecánica 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 construcción de las 
ciudades. El trabajo colectivo nos hace más 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-
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mos la igualdad de género y ciudades más justas y 
sustentables. 

Nuestros alcances 

Creemos que, compartir nuestra experiencia, es otra forma 
de avanzar en la agenda de movilidad y género. Por esta 
razón, de manera continua, hemos participado en talleres 
dirigidos a diferentes públicos: estudiantes, foros de aná-
lisis de política pública, entrevistas en medios de comuni-
cación, entrevistas para proyectos académicos. Mantene-
mos una página, con más 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 artículos 
de opinión para diversas publicaciones de difusión como 
fanzines, revistas electrónicas 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 “visibilización 
como sujetos políticos [...] y la articulación 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 Medellín (2015) y la conferencia Women Mobi-
lize Women, en Leipzig, Alemania (2018). 

Después de ocho años 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 más centrada en las necesidades de 
las personas y no de los automóviles, en donde podemos 
compartir la calle, los liderazgos y construir espacios y 
ciudades seguras para las mujeres. Vemos que, cada vez 
más, grupos de la sociedad civil e, incluso, algunos fun-
cionarios públicos, reconocen los aportes del feminismo 
para entender y transformar las problemáticas 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 soñamos, más justa, sustentable y democrática, 
en donde las mujeres ejerzamos nuestros derechos polí-
ticos y nuestro derecho a la ciudad. 

Nuestros retos 

Tenemos todavía mucho camino por recorrer. Entre los 
saldos pendientes que, identificamos como colectivo, 
está promover que, nuestro grupo y nuestras iniciativas, 
alcancen a una mayor diversidad de mujeres. Actual-
mente, Femibici se mantiene con la colaboración de 
quince compañeras que, según nuestras posibilidades y 
tiempos, vamos realizando las actividades del colectivo. 
Somos mujeres jóvenes y con formación 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 gustaría trabajar más 
hacia las periferias, las distancias son un reto importan-
te. Creemos que es necesario integrar más claramente, a 
nuestros análisis y propuestas, una perspectiva de clase 
y una crítica más contundente al sistema capitalista neo-
liberal. 

Tres de nuestras compañeras son mamás, 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 análisis vayan incorporando, cada vez más, 
la crítica a la heteronormatividad. Para nosotras, es 
importante que nuestras actividades inviten a la comuni-
dad Lgbtiq; queremos seguir pedaleando con compañe-
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 
democráticos, lo cual, no es una tarea fácil considerando 
las experiencias de la democracia en México y los las-
tres de una cultura política autoritaria y paternalista. 
Procuramos que nuestras participaciones en eventos 
públicos 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 compañeras que 
no están físicamente en la ciudad sigan contribuyendo, 
desde sus espacios, al trabajo colectivo; tenemos com-
pañeras de Femibici en San Cristóbal de las Casas, en 
Ciudad de México, e inclusive, en Santa Bárbara, Cali-
fornia, que siguen muy activas en el grupo. 

Como colectivo de activistas, en ocasiones es com-
plicado coincidir en tiempos para tener nuestras reunio-
nes de planeación. 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 artículo 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 análisis de género con 
los estudios urbanos, identificamos que hay vacíos de 
información a nivel nacional, estatal y local, que nos 
permitan dimensionar la problemática de la movilidad 
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con perspectiva de género. Contar con diagnósticos 
certeros, desagregados por sexo, nos permitirá tomar 
decisiones más atinadas en lo que corresponde a las 
políticas públicas que incentiven el uso de la bicicleta 
como medio de transporte. En la medida en que se 
vayan generando estas estadísticas, podrían estable-
cerse elementos que permitan comparar las realidades 
de las ciudades latinoamericanas.

Otro reto que identificamos es que, más allá de la 
construcción 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 análisis de la movilidad sustenta-
ble, tanto en los esfuerzos gubernamentales, como en 
la academia y desde la sociedad civil. Como plantea 
Buckingham (2011), la participación activa de las 
mujeres es importante en la construcción de la ciudad. 

Como señalamos, hemos avanzado en el trabajo 
para integrar la perspectiva de género en la Bicired, 
pero sabemos que hay todavía 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 transformación de las ciudades, como un requi-
sito impostergable. 

Como colectivo podemos exigir que los gobier-
nos impulsen políticas de movilidad sustentable, 
incluyendo infraestructura que incentive el uso de la 
bicicleta. En Guadalajara, hemos logrado: incremen-
to en ciclovías, un programa de bicicleta pública, 
algunas líneas de camión 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 más en la cultura 
ciclista –haciendo más 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 país y para nuestras ciudades; nuestra apuesta 
por la bicicleta es, también, la apuesta por una ciudad 
que propicie relaciones sociales más amables. Segui-
mos buscando formas de potenciar lo que entendemos 
como una relación 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. éste 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 público y privado.
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El 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 (subterráneas 
y aéreas) que permiten la realización de actividades 
diversas a escala de una conurbación: transporte de 
personas o de carga, reparto de energía, circulación de 
aguas o de información (telegrafía, telefonía, televi-
sión, internet, etcétera).1

En este artículo 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, ¿cuáles? 
Analizamos, en particular, el papel que juega la acera o 
banqueta en la infraestructura peatonal a partir de una 
investigación multidisciplinaria2 sobre la producción 
material y social de la banqueta en la zona Metropolita-
na del Valle de México (zMVM). 

La primera parte de este artículo presenta la proble-
mática actual de la infraestructura peatonal como resul-
tado de una evolución del caminar en las ciudades con-
temporáneas. La segunda parte aborda las concepciones 
de la banqueta y de la infraestructura peatonal como 
aparecen en las normatividades urbanas vigentes en la 
zmVm y, especialmente, en la Ciudad de México. 

* Universidad Autónoma Metropolitana Azcapotzalco, Departamento de 
Sociología, Av. San Pablo 180, Col. Reynosa Tamaulipas, 02200 Ciudad 
de México. Tel: (53) 1890000 ext. 2104. Correl: guenola.capron@gmail.
com.

**  Université Paris-Est, Laboratoire Ville Mobilité Transport, 5 Boulevard 
Descartes, Champs-sur-Marne, 77454 Marne-la-Vallée, Cedex 2, 
Francia, Tel: 33 (1).60.95.75.00. Correl: jerome.monnet@univ-paris-est.fr. 

***Cátedra Conacyt comisionada a la Universidad Autónoma Metropolitana-
Cuajimalpa, Avenida Vasco de Quiroga 4871, Col. Santa Fe, Cuajimalpa, 
05370 Ciudad de México. Tel: (55)  58146500. Correl: rperezl@conacyt.
mx. 

1 Para una perspectiva histórica sobre las redes de infraestructura urbana, 
véase: Bocquet, 2006.
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Ciencia y Tecnología (Conacyt) núm. 255645, 2016-2019. Proyecto 
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Tecnología (Conacyt) núm. 255645, 2016-2019. 

La última parte describe los intereses y fuerzas hete-
rogéneas que compiten o coexisten en la construcción, 
mantenimiento y usos de las banquetas de la metrópoli, 
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 situación 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 está sis-
temáticamente subordinado al transporte motorizado 
en la infraestructura vial o enclavado en espacios dedi-
cados al paseo (parques, jardines, etcétera). Desde este 
enfoque, la práctica del caminar es marginada física, 
política y culturalmente. Esta situación resulta de una 
evolución iniciada durante el Antiguo Régimen euro-
peo.

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

Durante milenios, el funcionamiento urbano dependió 
esencialmente de la movilidad peatonal. El uso de vehí-
culos y animales se limitaba al transporte de carga o de 
las élites y estuvo ausente en las ciudades mesoamerica-
nas. Vehículos, animales y peatones, compartían una 
misma vía. Una excepción se dio en ciertos cascos 
monumentales de la época romana en donde, las vías 
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 reinventó 
la separación de los flujos vehiculares y peatonales, al 
construir la primera banqueta en París (Vaillancourt, 
2013). Sin embargo, esta separación de los flujos, se 
sistematizó sólo a partir de la segunda mitad del siglo 
xVIII en Londres, mediante la instalación de bolardos y, 
posteriormente, la construcción de aceras elevadas 
(Corporation of London, 2005). Este modelo empezó a 
difundirse a otras ciudades europeas y a la Ciudad de 
México a finales del siglo xVIII (Sánchez de Tagle, 
1997), como parte de un proceso global de ordenamien-
to socio-espacial a través de la construcción de infraes-
tructuras urbanas (abastecimiento y drenaje de aguas, 
iluminación, pavimentación, etcétera) y de fomento de 
las “buenas” costumbres (Elias, 1974). 

De hecho, la acción de separar los flujos peatonales 
de los vehiculares y animales, es contemporánea de otra 
separación espacial y cultural: la del paseo y del despla-
zamiento funcional, que empezó en el siglo xVi. El jar-
dín urbano se desarrolla, entonces, como lugar destina-
do al disfrute del caminar (Solnit, 2001), lejos de los 
inconvenientes del tránsito (Boileau, 1666). Ejemplo 
precoz de parque público, la Alameda de México es 
creada en 1592 por el Virrey para embellecer la ciudad 
y permitir la recreación de sus habitantes, siguiendo el 
modelo de Sevilla (Paya, 2014).

Esta doble diferenciación del caminar urbano sentó 
las bases para la permanencia, a lo largo de los siglos, 
de dos “infraestructuras” peatonales desconectadas 
entre sí: por una parte, la de una red de banquetas y 
cruces destinada al desplazamiento y, por otra, la de un 
archipiélago de parques y jardines diseñados para el 
paseo. ésto corresponde a la evolución antagónica 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 acción depreciada y reservada a los 
más pobres, de la cual, las clases privilegiadas se distan-
cian utilizando animales de montura y vehículos que les 
permiten apartarse de las masas (Monnet, 2018).

El urbanismo funcionalista: la marginación sistémica 
del caminar

El funcionalismo ha acentuado la marginación de la 
movilidad peatonal. Esta concepción del urbanismo se 
construyó en Europa y Estados Unidos entre las dos 
guerras mundiales, a partir de teorías económicas (for-
dismo) y arquitectónicas (Escuela de Chicago, Bauhaus, 
CIAM, International Style, etcétera). Al momento de la 
gigantesca reconstrucción post-guerra en Europa, el 
funcionalismo se convirtió en la ideología hegemónica 
de las políticas urbanas. Esta ideología prevalece hasta 
la fecha a escala mundial. 

Primero, la zonificación 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 arquitectónica, erradicaban el 
desplazamiento peatonal a escala urbana. Por una parte, 

se planificaron zonas monofuncionales de distintos tipos 
(conjuntos habitacionales, centros comerciales, distritos 
de negocios, zonas turísticas y patrimoniales, espacios 
verdes, etcétera) con la intención de que fuera posible 
caminar en ellas. Por otra parte, se incrementaron las 
distancias entre estas zonas, lo que conllevó a la construc-
ción de grandes infraestructuras (autopistas, vías de ferro-
carriles, etcétera) que, en adición a la distancia, crearon 
obstáculos espaciales difíciles 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 más vulnerables. Con la finalidad de 
minimizar el riesgo de accidentes manteniendo altas velo-
cidades y evitando crear cortes espaciales para los vehí-
culos, se optó por construir cruces a desnivel para los 
peatones, obras que dificultan el tránsito 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 políticas 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 tránsito peatonal. Mientras 
que los intereses de importantes operadores de trans-
porte colectivo (compañías de trenes, tranvías, metros 
y autobuses), de empresas constructoras y de la indus-
tria automotriz, orientan las decisiones políticas y la 
planificación urbana hacia la ingeniería vial y la cons-
trucción de mega-obras (autopistas elevadas, distribui-
dores viales, etcétera), los intereses de los peatones no 
están representados en la política urbana. Cuando se 
trata de criticar las injusticias sociales y el alto costo 
ambiental de las políticas, a favor del transporte moto-
rizado individual, la principal alternativa es la inver-
sión en obras y sistemas de transporte colectivo (Lupa-
no y Sánchez, 2009), siendo subestimada o descartada 
la opción “low tech” y “low cost” de desarrollo de 
infraestructura peatonal. 

En las últimas décadas, la bicicleta ha sido el único 
modo de transporte alternativo, llamado “sustentable”, 
“ecológico” o “activo”, que ha logrado entrar seriamente 
en la agenda pública; y para su uso, la ingeniería 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 irrupción de sistemas de bicicletas en 
libre servicio, ha permitido un incremento de la accesibi-
lidad ciclista al espacio urbano. El ejemplo anterior mues-
tra cómo ha sido posible la evolución, bajo presión, de 
políticas de transporte anteriormente limitadas a la pla-
neación de modos motorizados. ésto lleva a interrogarse 
sobre las condiciones necesarias para el desarrollo de una 
nueva infraestructura: ¿las últimas tendencias en materia 
de movilidad peatonal permitirán su desarrollo? 

La emergente revaloración del caminar: nuevas 
políticas peatonales y experimentales

La “peatonalización” de las calles inicia en Estados 
Unidos y Europa en los años 1960 (Fériel, 2013), al 
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momento del apogeo de la sociedad de consumo. En 
efecto, la urbanización extensa se apoyó en el desarrollo 
del sector supermercadista y en el modelo del centro 
comercial suburbano, accesible sólo en vehículo parti-
cular, a costa de los comercios tradicionales concentra-
dos en los cascos urbanos que comenzaron a decaer, con 
la importante excepción de las zonas turísticas (para 
Francia, ver: Razemon, 2016). En este contexto fueron 
creadas las calles peatonales, consideradas, al principio, 
como una forma de revaloración patrimonial. Esta polí-
tica se difundió en todo el mundo a partir de los años 
1970 y conllevó a una peatonalización parcial de los 
centros históricos de América latina, como los de Bue-
nos Aires (1971), Ciudad de México (1972) y Santiago 
de Chile (1977-1978). 

Así, después de la creación de los “espacios verdes” 
y del centro comercial, se creó un tipo “patrimonial” de 
enclave peatonal destinado al caminar lúdico, en el que 
desaparecieron la banqueta y el cruce de calle como 
elementos clave de la infraestructura peatonal a escala 
local. Pronto, se entendió que la peatonalización podía 
desencadenar una importante revitalización comercial 
especializada. En los años 1980 y 1990, los tres tipos de 
enclaves fueron mezclados dentro de nuevas zonas 
híbridas para el paseo, el consumo y la diversión 
(Capron y Sabatier, 2007). 

Al mismo tiempo, frente al incremento de la inseguri-
dad vial y a la multiplicación de barreras urbanas creadas 
por las propias infraestructuras de transporte motorizado, 
se buscó mejorar la continuidad de los trayectos a pie 
mediante la construcción de pasos a desnivel (elevados o 
subterráneos), la protección de los cruces (semáforos, 
reductores de velocidad.…) y la modificación del alum-
brado público, 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, desempeñó un papel importan-
te en el debate sobre la importancia de garantizar un 
tránsito peatonal continuo y seguro. 

Finalmente, la última tendencia que favorece el cami-
nar urbano está relacionada con la salud pública. Por un 
lado, la problemática de la contaminación ambiental y del 
cambio climático ha llevado a expertos, activistas y, en 
fechas más recientes, gobiernos, a incriminar el despilfa-
rro de energía y espacio que representa el transporte 
motorizado individual y a revalorizar el caminar como un 
modo de transporte urbano económico en todos los 
aspectos. Por otro lado, el sedentarismo, propiciado por 
los hábitos 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-
ción, médicos y urbanistas convergen para llamar la aten-
ción sobre los beneficios de caminar en la ciudad. 

La problemática conceptualización de la 
“infraestructura peatonal”

Desde el punto de vista restringido de las políticas 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 subterráneos, calles peatonales, caminos y 
senderos en espacios verdes, alumbrado, señalización, 
así como diseños para personas con discapacidad sen-
sorio-motriz, como rampas, pisos podotáctiles y semá-
foros auditivos. Ahora bien, la infraestructura peatonal 
tiene un papel ambiguo basado en dos lógicas distin-
tas: la primera que consiste en proteger a los peatones 
de los riesgos e inconvenientes ligados al tránsito vehi-
cular; la segunda que radica en priorizar el tránsito 
vehicular liberando a las vialidades de los peatones, 
considerados como obstáculos para los vehículos 
motorizados. 

Pero, si bien la banqueta es un elemento clave para 
la movilidad peatonal, no se limita a soportar el tránsi-
to de personas, sino, también, el de vehículos que 
requieren acceso a los edificios, el mobiliario urbano y 
la vegetación. La banqueta también es el soporte de 
intercambios económicos y sociales, así como de polí-
ticas y programas de embellecimiento urbano. En este 
sentido, la banqueta no representa únicamente una 
parte de la infraestructura de transporte, sino, también, 
un elemento esencial para la vida social y las necesida-
des ligadas al espacio público. 

Todas estas dinámicas, representativas de una ten-
dencia mundial, se despliegan de forma reveladora en el 
contexto local de la zmVm, en donde los problemas de 
marginación de la movilidad peatonal son particular-
mente agudos. Aquí, el peatón está atrapado en un cír-
culo vicioso de desatención y desprecio: tanto el diseño 
de las vialidades, como el sistema de transporte, dificul-
tan su movilidad y lo llevan a adoptar actitudes ilícitas 
y peligrosas que contribuyen a su descalificación 
(Pérez López, 2015). Sin embargo, en los últimos años 
han surgido una serie de iniciativas, por parte de la 
sociedad civil y del gobierno, que están impulsando 
cambios en materia de normas, infraestructura, diseño y 
planificación 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, está la Ciudad de 
México, cuyas normas son numerosas, centralizadas y 
fáciles de encontrar; por otro lado, está el Estado de 
México en donde la normatividad es más escasa, hetero-
génea y de difícil 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 intervención 
de las banquetas y ocupación de la vía pública. Por estos 
motivos, nos enfocaremos, a continuación, en el análisis 
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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Construcción, rehabilitación y mantenimiento de las 
banquetas

La última Ley de Movilidad del Distrito Federal (2014)3 
determina que las vialidades primarias y secundarias 
deben contar con vías peatonales, vías 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 tránsito en la vía pública.4 Las 16 Delegaciones del 
Distrito Federal5 tienen la atribución de atender la cons-
trucción, rehabilitación y mantenimiento de las “vialida-
des secundarias”, así como de las banquetas y guarnicio-
nes6 mediante la Dirección General de Obras y Desarrollo 
Urbano de cada demarcación.7 Le corresponde a la Secre-
taría de Obras y Servicios “construir y supervisar nuevas 
obras viales (…), así como banquetas, guarniciones y 
reductores de velocidad en las vialidades primarias y (…) 
modificar las existentes” a través de la Dirección General 
de Obras Públicas.8 

Por su parte, la Autoridad del Espacio Público (AEP), 
cuyo objeto es “atender la gestión integral” del espacio 
público, tiene como atribuciones “coadyuvar en el dise-
ño y planeación de obras y servicios en materia de espa-
cios públicos”.9 En este marco, la aep ha llevado accio-
nes de rehabilitación 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 creación de “parques de bolsillo”.10

Gestión y regulación de los usos de la banqueta

En cuanto a la regulación de los usos de la banqueta, la 
Secretaría de Seguridad Pública (SSP) a través del Regla-
mento de Tránsito (2015) es la encargada de sancionar a 
los conductores de vehículos motorizados que circulan 
sobre la banqueta, tanto automóviles (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 denominación 
de Distrito Federal por Ciudad de México en todo su cuerpo normativo” 
(Diario Oficial de la Federación, 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 
aquí en adelante GODF], 15/10/2014).

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

5 A partir de la entrada en vigor de la Constitución Política de la Ciudad de 
México (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 alcaldías. 

6 Art. 39, LII., Ley Orgánica de la Administración Pública del Distrito 
Federal (GODF, 6/03/2017).

7 Art 126, xII, Reglamento interior de la administración Pública del Dis-
trito Federal (GODF, 28/12/2000; última reforma publicada: 13/04/2016)

8 Art. 57, Fracción VI, op. cit.
9 “Acuerdo por el que se crea el órgano de apoyo de las actividades de 

la Jefatura de Gobierno para la gestión integral de los espacios públicos 
de la Ciudad de México, denominado Autoridad del Espacio Público del 
Distrito Federal” (GODF, 26/09/2008).

10 http://cdmx.gob.mx/vive-cdmx/post/parques-de-bolsillo.

res de 12 años (Art. 19) que circulen sobre ella y de 
impedir el estacionamiento de vehículos motorizados 
sobre la banqueta (Art. 30) o de bicicletas que impidan el 
tránsito de los peatones (Art. 31). La SSP también tiene 
como atribuciones, establecidas en la Ley de Movilidad, 
mantener la vialidad libre de obstáculos que “impidan, 
dificulten y obstaculicen el tránsito vehicular y peatonal” 
(Art. 13, III), incluyendo no solamente la circulación y el 
estacionamiento de los vehículos en las banquetas, sino, 
también, la instalación de puestos de comercio informal, 
por ejemplo. 

Por su parte, la Agencia de Gestión Urbana (AGU) 
es la encargada de “captar, dar atención y seguimiento 
a los reportes de los habitantes” en relación con servi-
cios urbanos y obras públicas, entre los cuales, la lim-
pieza de las vialidades y las banquetas en mal estado.11 
El “Programa 072 de Atención Ciudadana” permite 
gestionar las solicitudes ciudadanas relacionadas con 
35 servicios urbanos, entre éstos, la construcción y 
reparación de banquetas y guarniciones sobre vialida-
des primarias.

El gobierno de la Ciudad de México desarrolla 
otros mecanismos de vinculación con la ciudadanía. 
Por ejemplo, creó el “Programa de adopción de áreas 
verdes y banquetas”12 para incitar a los contribuyentes 
a darle mantenimiento a las áreas verdes situadas sobre 
diferentes espacios peatonales (banquetas, camellones 
y áreas de espera peatonal en los cruces), así como 
invitarlos a “sustituir” o “reconstruir” una banqueta 
aledaña a su propiedad. El trabajo de reconstrucción 
incluye la demolición y reconstrucción de la banqueta 
y de la guarnición, el retiro de todo mobiliario que 
obstruya el tránsito peatonal, la construcción de ram-
pas en cruces y la implementación 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 supervisión de la 
Secretaría de Obras y Servicios para asegurarse que las 
obras cumplan con los lineamientos y normatividad 
establecidos en la Resolución. 

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

Si bien, la normatividad sigue dominada por una 
concepción de la banqueta como infraestructura para el 
tránsito, veremos a continuación que esta concepción es 

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

12 “Resolución por la que se validan los lineamientos que deberán cumplir 
los contribuyentes para obtener la constancia con la que se acreditarán 
los supuestos necesarios para el otorgamiento de la reducción prevista en 
el Artículo 291 bis del Código Fiscal del Distrito Federal, presentados 
por la Secretaría de Obras y Servicios del Distrito Federal” (GODF, 
26/03/2014).
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aún más 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 
apareció, tal cual, el término de “infraestructura peato-
nal”. La Ley de Movilidad mencionada más arriba 
define a la “vialidad” como un “conjunto integrado de 
vías de uso común que conforman la traza urbana de la 
ciudad, cuya función es facilitar el tránsito eficiente y 
seguro de personas y vehículos” (Capítulo II). 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, así como el funciona-
miento de los sistemas de transporte público”. En este 
sentido, incluye tanto la superficie de rodamiento 
vehicular, como el área de la banqueta. En el Regla-
mento de Tránsito de 2015, la banqueta forma parte de 
la “vía peatonal”, definida como “espacio destinado al 
tránsito exclusivo o prioritario de peatones (…) en la 
que, el acceso a vehículos, está restringido a reglas 
específicas” (Apartado LV). La “vía peatonal” está con-
formada no sólo por las banquetas, sino, también, por 
elementos que consideramos en este artículo como 
infraestructura peatonal que permite el tránsito, 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 
diseño universal”) y aparece la expresión más explícita 
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 aquí que, todos estos conceptos y expre-
siones, apuntan a una función única o dominante de 
estos espacios, la de tránsito. 

La “infraestructura peatonal” constituye el apartado 
“C” del Manual de calles, publicado por el gobierno 
federal13 en donde se propone un “Proceso de diseño de 
una vía 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 “Vegetación y mobiliario 
urbano”, aparecen, igualmente, elementos importantes 
para las actividades peatonales.

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

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

El papel de los actores no gubernamentales

Según la Cuenta Pública de la Ciudad de México, 2016: 
Banco de información, se distinguen los recursos desti-
nados a las banquetas de aquéllos destinados a la 
infraestructura vial, mientras la construcción y amplia-
ción de puentes peatonales está en un rubro indepen-
diente. El único rubro en donde se hace referencia 
explícita a la infraestructura peatonal se encuentra en un 
nuevo fondo público denominado “Autorización de pro-
yectos para la modernización de la infraestructura para 
la movilidad no motorizada y peatonal”. 

El Instituto de Políticas para el Transporte y el Desa-
rrollo (ITDP), organismo internacional sin fines de lucro, 
ha realizado un análisis de los fondos federales inverti-
dos en movilidad, construyendo seis categorías para 
identificar en dónde se invirtió el presupuesto: “infraes-
tructura vial”, “pavimentación”, “infraestructura ciclis-
ta”, “espacio público”, “infraestructura peatonal” y 
“transporte público”. 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. ésto permite diferenciar los gastos dirigidos a la 
movilidad urbana sustentable de aquéllos dirigidos a la 
movilidad en automóvil. Aquí, los proyectos dirigidos al 
espacio público no vienen dentro de la categoría de 
infraestructura peatonal y el concepto de “infraestructu-
ra vial” no incluye las banquetas, sino que se refiere 
únicamente al área de circulación vehicular. 

Figura 1 
Extracto de la campaña diseñada por la Liga 
Peatonal en contra de los puentes peatonales

El ITDP no es la única organización que menciona la 
infraestructura peatonal. La Liga Peatonal, Asociación 
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 
automóvil”14. El uso de este término, también le permi-
te, a la asociación, distinguir las obras públicas dirigi-
das al uso del automóvil, de aquéllas dirigidas a los 

14 Página web de la Liga Peatonal, consultada el 13 de abril del 2018. http://
ligapeatonal.org/.
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peatones. Con base en esta reconcep-
tualización, la Liga Peatonal diseñó 
una campaña de comunicación en con-
tra de los puentes peatonales designán-
dolos como “puentes antipeatonales”, 
debido a que se construyeron para 
facilitar el tránsito de automóviles 
(Figura 1). Aquí es interesante señalar 
que la aep, bajo la coordinación gene-
ral del exmiembro de la Liga Peatonal, 
Roberto Remes, adoptó este argumen-
to para desmantelar un puente peatonal 
en el año 2017, e hizo construir un 
paso a nivel de la calle con la finalidad 
de “favorecer al peatón” y “liberar de 
monumentos al automóvil”.15

A partir de estas observaciones, 
podemos suponer que la ocupación de 
puestos en la administración pública, 
por miembros de organizaciones de la 
sociedad civil, permite integrar el con-
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 urbanización de la metrópoli, las ban-
quetas no se propagaron de manera homogénea: las 
condiciones variables de construcción de las banquetas 
desembocaron en una discontinuidad física 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 dotación de banquetas entre las áreas 
centrales y las periferias de colonias populares y pue-
blos, conurbados o no. En general, los municipios 
conurbados en el Estado de México, están 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 más alta, 69.3% en Milpa Alta (dele-
gación periférica y rural) y la tasa más baja, 2.7% en 
Benito Juárez (delegación central).

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

En la mayoría de los casos, las vías no tienen ban-
quetas por la dinámica informal de urbanización: es el 

15 http://www.milenio.com/df/retiro-puente_peatonal-antipeatonal-
patriotismo-condesa-cdmx-milenio-noticias_0_874712586.html. 

caso de los antiguos pueblos, cuyas calles estrechas no 
permiten la construcción de banquetas según las nor-
mas, como en muchos asentamientos irregulares, en 
donde la autoconstrucción de los edificios no ha dejado 
un ancho de calle suficiente para construir banquetas. 
Por ejemplo, cuando fue invadido el pedregal que cons-
tituía una franja al sur de la Ciudad de México a inicios 
de los años 1970, se formaron, en la colonia popular de 
Santo Domingo, callejones estrechos sin banquetas en 
donde alcanza a pasar un automóvil en medio del trán-
sito peatonal, operando así una especie de “espacio 
compartido” informal.

Sin embargo, en la ciudad central, también existen 
vialidades sin banquetas debido a la peatonalización 
formal. De esta forma, en los años 1970, se transforma-
ron callejones del Centro Histórico de la Ciudad de 
México, como Gante y Motolinía o la calle Génova en 
la zona Rosa. Esta política se extendió en los años 
2000-2010, a otras calles del Centro Histórico, como las 
de Regina y Madero, y después a las calles “de preferen-
cia peatonal”, como Moneda y 16 de Septiembre, dise-
ñadas con un piso continuo en donde, los bolardos, 
marcan la frontera entre los carriles exclusivamente 
peatonales y el carril central para circulación de vehícu-
los, dando prioridad a los peatones. Este último tipo de 
calles es el que más se acerca a los “espacios comparti-
dos”, en donde desaparece por completo la separación 
espacial de los distintos modos de transporte (Monder-
man & Baillie, 2006). De forma más modesta, la peato-
nalización ha sido implementada en otras zonas históri-
cas de la zMVM. Esta política 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 
metrópoli. 

 Mapa 1 
Porcentaje de manzanas con disposición de banquetas, zona 

Metropolitana del Valle de México

© Salomón González Arellano
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Los usos de las banquetas

A la heterogeneidad de la presencia y de las formas físi-
cas de las banquetas en la metrópoli, corresponde una 
heterogeneidad aún mayor de lo que se hace sobre las 
banquetas y gracias a ellas. A la forma física correspon-
de, así, una forma social tan importante como la prime-
ra. Proponemos a continuación una tipología de los usos 
más frecuentes observados en las aceras de la metrópoli 
durante nuestra investigación. 

Flujo: formalmente construidas para el tránsito pea-
tonal, las banquetas son el soporte de flujos muy diver-
sos, tanto por los motivos (ir lo más rápido 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 monopatín, 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 vegetación que los separa del arroyo 
vehicular de un lado, y la franja de interacción con los 
edificios del otro lado, con los flujos transversales cons-
tituidos por los vehículos y peatones que entran y salen 
de los edificios. A pesar de las normas oficiales, la cons-
trucción 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 excepción de algunos lugares privilegiados en 
donde ha intervenido la Autoridad del Espacio Público, 
por ejemplo. Hay ejemplos de comerciantes y particula-
res que instalan, de manera informal, asientos en la vía 
pública para el beneficio de los transeúntes.

Mobiliario urbano: la acera es usada para implantar 
todo tipo de objetos fijos: bancas, luminarias, semáfo-
ros, señalizaciones, parquímetros, bolardos, teléfonos 
públicos, papeleras, etcétera. La ocupación de la ban-
queta, por estos artefactos, llega a ser muy densa y des-
ordenada, al punto de convertirse en obstáculos signifi-
cativos para el tránsito peatonal: es el caso de los 
numerosos postes de luz o casetas telefónicas de diver-
sas compañías que dificultan el paso a los transeúntes e 
impiden el de las personas con carriolas o en silla de 
ruedas. Llama la atención 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.

Vegetación: los árboles, 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 vegetación también puede ser 
un problema, cuando las macetas y jardineras estorban 

el paso en la banqueta o cuando su pavimento está daña-
do por las raíces porque no se anticipó correctamente el 
crecimiento de las plantas.

Encuentro y sociabilidad: en los pueblos y colonias 
populares, así 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 último cumple una función de seguri-
dad, subestimada en la normatividad, en particular, en lo 
que se refiere a la autonomía de los niños.

Comercio, trabajo y consumo: la acera también 
juega un papel fundamental en la interacción 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 mecánicos, 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 prácticas comerciales son total-
mente normalizadas por los habitantes, en particular, en 
las colonias populares. Por último, las normas oficiales 
consideran más 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 recolección, 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 separación 
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 vehículos: este uso es muy 
común, en particular, en áreas residenciales centrales. 
Por ejemplo, en Lomas Verdes, colonia en donde la tasa 
de motorización de las familias es muy alta, las aceras 
están frecuentemente ocupadas por coches para no darse 
la pena de entrar y salir de la cochera. Así, se considera 
a la banqueta, como una extensión de la propiedad, con 
dispositivos humanos (vigilantes, chóferes, etcétera) y 
no-humanos (cadenas, cubetas, etcétera), tanto para 
garantizar el estacionamiento privado, como para impe-
dir el estacionamiento ajeno que bloquearía 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 López, 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 más que una superficie de cemento des-
tinada al tránsito. Es un espacio de usos, a veces muy 
intensos y contradictorios, que es necesario entender, si se 
pretende diseñarla 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 concepción de infraestructura peatonal 

Entendemos la gobernanza de las banquetas como el 
resultado, formal e informal, de su construcción y man-
tenimiento físicos, tanto por la administración urbana, 
como por los vecinos, sean personas físicas 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 físicas como de los usos 
tolerados, a escala de la colonia o de la metrópoli. Así, 
la colonia Roma, muy bien dotada en banquetas anchas 
y arboladas, desde hace un siglo, ofrece un testimonio 
de procesos constructivos sucesivos y simultáneos. 
Recientemente, la administración pública reconstruyó 
banquetas siguiendo criterios distintos: algunas, por 
ejemplo, con diseño de “orejas” y otros dispositivos que 
buscan reducir las distancias de cruce, otras con diseño 

más tradicional y usando el presupuesto participativo, y 
otras más, a través del procedimiento usual de la delega-
ción. Mientras tanto, en las obras nuevas, los vecinos y 
empresas, siguen construyendo segmentos de banqueta 
según su propio y muy variado criterio.

La producción material y social de las banquetas y la 
planificación de la infraestructura peatonal, en la zMVM, 
aparecen hoy en día en un “cruce de caminos”. La lógi-
ca funcionalista, que reduce el caminar urbano a un 
modo secundario de transporte, ha estructurado profun-
damente el espacio metropolitano y las prácticas 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-
mentación de nuevas formas de concebir y manejar las 
vialidades. En este cruce de caminos, se abre la posibi-
lidad de fomentar una movilidad más sustentable y un 
espacio público más inclusivo. 
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EXPEDIENTE

Performance del ciclismo urbano: 
la rodada ciclonudista

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

Luisa Fernanda Grisales Barrera*

Marshall McLuhan equiparaba el automóvil con 
una prenda de vestir, sin la cual, los norteame-
ricanos se sentían “inseguros, desnudos e 

incompletos en el conjunto urbano” (1996: 227); con 
esta caracterización, introducía el papel del automóvil, 
en consonancia con la definición que proporciona de las 
tecnologías como prótesis que no sólo implican exten-
siones del cuerpo, sino que lo potencializan, modifican-
do así, tanto a los cuerpos, como a los sujetos. 

La desnudez a la que se refiere McLuhan se acentúa 
cuando, quien transita por la ciudad, no sólo no cuenta 
con la protección externa proporcionada por la carro-
cería de una máquina, sino que compite por el espacio 
con dicha máquina al movilizarse en medios de loco-
moción propia; lo cual, sitúa, al transeúnte, en eviden-
te desventaja.

Mediante la organización 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 atención 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 tránsito cotidiano y frente a medios de movilidad 
motorizada, están desnudos.

La activista Laura Bustos,1 lo describe así: “Está tu 
piel expuesta. Tu piel, tus brazos, tu cara, todo está 
expuesto, entonces, si tienes un accidente, directamente 
lo primero que vas a lastimar, pues es tu piel, que eres 
tú al final (…) No tienes una estructura metálica que te 
esté cubriendo o no vas en un camión (…)”.2 

La enunciación de esta desnudez se hace explícita 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 Antropología e Historia (ENAH). Correl: luisa_gri-
sales@enah.edu.mx.

1 Economista mexiquense que ha participado en diferentes colectivos 
ciclistas de mujeres posicionando la cuestión de género en la discusión 
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.

atrevas”,3 las personas eligen ya sea desnudarse por 
completo y/o quitarse o dejarse alguna prenda en parti-
cular. La exposición de la piel, del cuerpo mismo, busca 
poner en escena la vulnerabilidad del ciclista.

La propuesta de categorizar la calle como escenario 
de la manifestación, introduce la forma elegida para 
abordar esta protesta: el concepto de performance, 
retomado a partir de la definición que proporciona 
Rodrigo Díaz, en tanto puesta en escena en la que los 
sujetos representan lo que son, lo que quieren ser y lo 
que desean que los demás vean (Díaz, 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 
público construyendo y reforzando vínculos entre sus 
participantes y, a la vez, dirigiéndose a múltiples 
espectadores ante los que se presentan como colectivi-
dad. Su fertilidad, no se limita entonces a la caracteri-
zación de la acción colectiva, sino al carácter explica-
tivo que brindan elementos de su teorización para 
entender cómo se construyen y refuerzan los vínculos 
entre los actores de un movimiento social; lo que, a su 
vez, permite entender la conformación del actor colec-
tivo. 

Al designar este tipo de acción 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 público reivindicando la caracteri-
zación, que Bauman (2006: 116) hizo de éste, como 
“hogar natural de la actividad humana de la política”; 
recuperando su sentido, precisamente público, que ha 
sido contrariado en el condicionamiento del acceso al 
mismo, que responde a cómo 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 confrontación de 
diferentes expectativas sobre los usos del espacio públi-
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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Organización de la rodada

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

En esta rodada, además 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 propulsión humana. 
En la Ciudad de México, la mayoría acude a la manifes-
tación en bicicleta. La asistencia está motivada princi-
palmente por el ciclismo, pero también por el nudismo. 
Muchos participan en bicicleta privada, pero, también, 
cada vez más se utiliza el sistema de bicicletas públicas 
“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 manifestación, los participantes buscan crear con-
ciencia sobre la dependencia del petróleo y el uso indis-
criminado del automóvil 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- están desnudos ante el tráfico.

Desde sus orígenes, la rodada surgió como una 
forma de protesta en contra de la dependencia del petró-
leo y de otras fuentes de energía no renovables. La pri-
mera rodada nudista internacional ocurrió en 2004, con 
la confluencia de colectivos que, en años anteriores, 
habían realizado protestas ciclistas al desnudo en Ale-
mania, Canadá, España y Estados Unidos; los que, en 
esta ocasión, se coordinaron para la realización simultá-
nea de lo que, desde entonces, se conoce como la WNBR, 
que es replicada cada año por activistas de varias partes 
del mundo.4

En la Ciudad de México, existe un comité organizador 
que se encarga de diseñar 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 información general sobre la rodada. 
Aproximadamente un mes antes de su realización, los 
organizadores acuden a medios televisivos, radiales, 
programas de internet, en donde son entrevistados sobre 
el propósito de la rodada. Asimismo, distribuyen infor-
mación promocional de la WNBR en diferentes paseos 
nocturnos y otros eventos ciclistas de la Ciudad de 
México. 

En la página de la rodada puede leerse el manifiesto 
ciclonudista que, de acuerdo con Ulises Velázquez,5 uno 

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

5 Ulises Velázquez es un artista plástico y gestor cultural que forma parte 
del Comité Coordinador de la WNBR en la Ciudad de México.

de los coordinadores de la WNBR en la Ciudad de México, 
está inspirado en el que redactaron en España en 2004.

El texto del manifiesto denuncia el secuestro de las 
calles por parte del coche, demanda justicia en ellas, seña-
lando la necesidad de redistribución del espacio de la 
ciudad dando prioridad a las personas e invirtiendo en 
medios de transporte menos contaminantes y más efica-
ces que el automóvil particular; como contraparte, la 
bicicleta es considerada como una herramienta de trans-
formación social, se describe el desplazamiento en ella 
como una demostración de inconformidad cotidiana, en 
la cual, se sustenta la importancia de llevar a cabo la 
manifestación 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 símbolo que, a la vez que desafía tabúes en torno al 
físico mediante su exposición, representa la fragilidad de 
lo que denominan como “sus carrocerías”.6 

En la página, también proporcionan lineamientos para 
fotógrafos, cuya práctica es bienvenida; sin embargo, dan 
algunas pautas, “con el fin de crear un ambiente seguro, 
positivo y libre de temores para los participantes”.7

De acuerdo a mi participación en la WNBR de 2014, 
2015 y 2016, y en el cotejo fotográfico de las rodadas, 
puedo afirmar que es evidente la participación mayori-
taria de varones jóvenes en esta rodada, con una inter-
vención diversa de mujeres y hombres, ancianos y 
jóvenes, que asisten individualmente y en grupo, acom-
pañados de niños y de mascotas.

De manera voluntaria, algunos de los participantes 
ponen a disposición 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 propósito de 
llamar la atención: para ser mirados al igual que los 
cuerpos de quienes no exhiben más que su desnudez. 
Buscan cobrar notoriedad para visibilizarse ante los 
otros, evidenciando que sólo así logran ser advertidos, 
“ahora sí 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 manifestación. 

La wNBR en la ciudad de méxico

La primera vez que se realizó esta movilización, en la 
Ciudad de México, fue en el año 2006 y, desde entonces, 
se ha continuado haciendo cada año de manera ininte-
rrumpida hasta su doceava edición en 2017. 

6 Manifiesto ciclonudista, WNBR Ciudad de México, http://
ciclomarchanudista.info/7-infobasica/1-manifesto.html.

7 Entre estas políticas señalan que pueden tomarse fotografías una vez 
terminada la pintura corporal sobre el cuerpo de los modelos, y que es 
preferible no fotografiar a las personas mientras están siendo pintadas o 
cuando se están vistiendo o desvistiendo. También recalcan que, como 
la marcha busca promover el ciclismo, las fotografías, de preferencia, 
deben ser de las personas sobre sus bicicletas. Recomiendan pedir 
autorización a las personas antes de tomar acercamientos y preguntar si 
quieren ser fotografiados, puesto que están en su derecho de negarse. Por 
último, se pide hacer buen uso del material obtenido, evitando la burla, 
las descripciones vulgares o la sexualización de las imágenes sacándolas 
del contexto de la rodada. Políticas de Fotografía, WNBR Ciudad de 
México: http://ciclomarchanudista.info/politicasfotos.html. 



43

La más numerosa, de acuerdo a los cálculos de los 
organizadores, ha sido la que se realizó en 2014, a la 
cual asistieron 6,500 personas. 

De manera general, la WNBR en México, se ha carac-
terizado por su visión de la bicicleta como un “símbolo 
de libertad y autonomía” y del cuerpo desnudo “como 
una representación universal de la fragilidad humana”; 
aspectos en los que se ha centrado la movilización8 con 
el fin de promover el uso de la bicicleta a partir de con-
cientizar sobre la necesidad de reducir el uso de medios 
motorizados. 

Con el cuestionamiento acerca del uso excesivo del 
automóvil, están llamando la atención sobre un proble-
ma que no sólo atañe a quienes conducen un carro, sino, 
también, a las administraciones de la ciudad que la han 
diseñado en función 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 máquina. La vulne-
rabilidad sobre la que llaman la atención 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 
exhibición 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 antropóloga Sarah Vaughan (2016),9 señala la impor-
tancia de conceptualizar la vulnerabilidad, no sólo como 
daño 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 perturbación”, lo que 
permite anticipar la posibilidad de que algo pase; pre-
visión que, de acuerdo a Giddens (2007: 13-14), surge a 
partir de la necesidad de determinación del futuro por 
parte de la sociedad industrial moderna que busca regu-
larlo, normalizarlo y dominarlo, de manera que se con-
ceptualiza el riesgo, noción que describe el cálculo que 
hacen las personas a partir del análisis de la relación 
entre los peligros y las posibilidades futuras. 

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

9 La autora escribe este artículo 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 sí 
ya fracturada (Vaughan: 2016). Las referencias son traducción propia del 
artículo citado en la bibliografía.

En este sentido, puede encontrarse el establecimiento 
de una correlación, entre vulnerabilidad y visibilidad, 
para dar cuenta de cómo, a través de estas acciones, se 
enuncia una problemática; y, a la vez, en su propia eje-
cución, los sujetos posibilitan su reconocimiento como 
actores, lo que conduce a remediarla. Es entonces, esta 
vulnerabilidad, la que, paradójicamente, se convierte en 
el elemento de la experiencia compartida que articula la 
búsqueda de identificación del ciclista con los otros, 
tanto ciclistas, como demás habitantes de la ciudad. 
Vaughn (2016), señala la potencialidad del concepto, al 
referir que la vulnerabilidad no sólo causa perturbación, 
puesto que puede también “engendrar alianzas sociales 
y dar forma a las instituciones políticas”. 

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

Esta forma de evidenciar la vulnerabilidad, mediante 
la acción 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 presentación, funciona como estrategia en 
la que, los grupos, tienen la oportunidad de ser vistos en 
sus propios términos (1986: 66-67),10 o al menos, de 
expresar hacia un público, cómo se han construido 
colectivamente. 

Como ha señalado Luis Vivanco (2013: 111), la visi-
bilidad llama la atención no sólo hacia el individuo ciclis-
ta, sino a la actividad del ciclismo y potencialmente hacia 
ella como causa socio-política; por lo que, los ciclistas, se 
visibilizan en un sentido literal y, mediante el performan-
ce, ponen en escena la propia existencia. Así, el perfor-
mance es, a la vez, producto y proceso; ya que, en su 
misma ejecución, posibilita la comunión y la construc-
ción de vínculos entre los participantes, de acuerdo a la 
caracterización de Rodrigo Díaz, quien señala que su 
configuración cultural es, en todo caso, una potencialidad 
y no una condición preexistente, por lo que los participan-
tes no necesariamente comparten un vínculo previo. “Por 
eso, participan antes de la construcción social de la reali-
dad que de su representación” (Díaz, 2008: 39). A su vez, 
ésto alude a la afirmación de Díaz respecto al tiempo del 

10 Myerhoff identifica esta forma de presentación como “ceremonias 
definitorias”. 
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performance que no sólo transcurre en un presente per-
formativo que focaliza la presencia de los celebrantes en 
acto de creación, –la puesta en escena de los ciclistas 
rodando o manifestándose– 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 (Díaz, 2008: 44). 

Espectadores y Participantes

Respecto al recibimiento de esta rodada entre sus espec-
tadores, vale la pena recordar lo señalado 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 mayoría de 
las veces no pasa de ser un acto trivial, pero es evidente su 
facultad para tocar, al menos por instantes, fibras íntimas 
en los ejecutantes y el público (Cruces, 1998: 52).

Tal vez los efectos del mensaje entre los espectadores 
sean los más difíciles de medir, sin embargo, en la misma 
opinión de los participantes, se resaltan aspectos como la 
notoriedad momentánea: “Después de la rodada, cuando 
menos una semana, los automovilistas te respetan un 
poco más […] Ahora sí me ves! Ahora sí volteas a 
verme”,11 afirma Ismael Muñoz, quien se transporta coti-
dianamente en bicicleta desde su lugar de residencia en la 
delegación Tláhuac, hasta, su trabajo en el centro de la 
ciudad. De igual manera, la roller12 Citlalli Hernández, 
expresa: “ahora sí me ven, porque normalmente no te 
ven, te insultan, y ahora sí 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 mediático 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-
lización. Laura afirma haber participado sólo una vez, 
sin precisar el año, pero explica que no lo volvería a 
hacer, puesto que no le encuentra sentido a involucrarse 
si no se logra una comunicación efectiva del mensaje de 
la rodada.13

Podemos encontrar una lectura distinta de la recep-
ción de la movilización en la opinión de José Raúl 
Camarillo, proveniente de la ciudad de San Luis Potosí, 
quien en 2016 participó por cuarta vez en la WNBR y 
señaló: “en cada una de las marchas en las que he parti-
cipado siempre se ha cumplido el objetivo que es llamar 
la atención de la gente para que nos tomen [en cuenta], 
nos vean, nos volteen a ver”.14

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

12 De esta manera se identifican los patinadores.
13 Paráfrasis de entrevista realizada a Laura Bustos Endoqui.
14 Fragmento de testimonio de José Raúl Camarillo, registrado el 11 de 

junio de 2016 en la Ciudad de México.

 

Si bien se están refiriendo a públicos distintos 
(medios de comunicación y espectadores de la rodada), 
estas lecturas dan cuenta de la experiencia diferenciada 
de los participantes. 

Haciendo a un lado la recepción del mensaje, por 
parte de espectadores y dado que la participación en la 
rodada es voluntaria, puede afirmarse, de manera muy 
general, que la identificación, de quienes participan en 
la rodada, con el mensaje de ésta, es más evidente. En la 
lectura que hacen del evento se puede intuir cómo rela-
cionan sus expectativas sobre la acción con la experien-
cia, como lo hace Sergio Chávez,15 quien es originario 
de la Ciudad de México, pero participó algunos años en 
el comité coordinador de la WNBR en Guadalajara mien-
tras residió 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-
go, expresa su confianza en la pertinencia de esta acción 
al señalar: “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 cómo se definen los participantes 
de la WNBR, retomo el señalamiento de Alberto Melucci, 
sobre la identidad: la cual, “no es un dato o una esencia, 

15 Fragmento de testimonio de Sergio Chávez, registrado el 11 de junio de 
2016 en la Ciudad de México.
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sino el resultado de intercambios, negociaciones, deci-
siones y conflictos, entre diversos actores” (1999: 12) 
que conforman una definición construida y negociada 
en la interacción, en la que los individuos otorgan un 
sentido al “estar juntos” y a la creación de un “nosotros” 
colectivo ‟a partir de la coincidencia en la orientación 
de sus fines, medios y ambiente” (1999: 38-43). 

También se percibe la identificación de los participan-
tes en la incorporación del lenguaje de la rodada a su 
discurso, adoptándolo como propio: se refieren al cuerpo 
como “carrocería” o hablan de vulnerabilidad y fragilidad 
en términos de desnudez e invisibilidad. Esta identifica-
ción no se da sólo por la participación 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 más importante es causar un impacto a la sociedad, 
de que nuestro cuerpo es nuestra carrocería y somos muy 
frágiles. 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.16≠Lo que me mueve a venir aquí es que te hace 
visible. Desnudándote es como te voltean a ver. No hay 
otra forma […], aunque usemos ropa vistosa -señala 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, más que tu 
piel: todos, todos te voltean a ver.17

Los carros se te cierran y todo porque según no te ven, 
pero siempre traigo ropa vistosa, traigo luces y aun así 
[sólo] cuando hemos rodado en la rodada al desnudo te 
voltean a ver porque vienes obviamente desnudo.18

El cuerpo desnudo llama la atención porque, por un 
lado, es disruptivo del espacio urbano, y rompe con la 
visión cotidiana al ingresar, en el espacio de la ciudad, 
un elemento que no forma parte de él, y su exhibición 
transforma la misma calle que, como señala Cruces, en 
su etnografía de las marchas: es convertida en un esce-
nario en donde confluyen, en la esfera del espacio públi-
co, el campo político, con la ritualidad de las acciones y 
expresiones simbólicas 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 carácter cívico, que da cuenta de “lo civil” como 
un sistema de comportamientos y disposiciones necesa-
rios para una interacción significativa (1998: 43).19

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

16 Fragmento de testimonio de José Luis Trejo, quien, en 2016, participó 
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 definición de lo civil, se distancia, como el mismo Cruces advierte, 
de la noción normativa que lo caracteriza como un modelo ideal de 
conducta ciudadana apegado a la legalidad democrática (1998: 35).

de vulnerabilidad del ciclista como actor; ya que, estas 
formas de movilización, constituyen una de las princi-
pales expresiones, a partir de las cuales, los ciclistas se 
insertan en el espacio público, irrumpiendo de manera 
colectiva en él, visibilizándose como grupo y llamando 
la atención 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 subversión y su rebasamiento en los usos 
particulares, que los grupos hacen de ella y de los múl-
tiples escenarios que la componen (Cruces, 1998: 64). 

Por otro lado, el espacio urbano es el lugar en el que, 
de acuerdo a Abilio Vergara (2006: 115), la exclusión y 
marginalización posibilitan reivindicaciones de singula-
ridad por parte de los sujetos, quienes, “al no tener como 
fuente la tradición, requieren de umbrales para consti-
tuir su ser mediante la exploración”. ésto, con el fin de 
adquirir una identidad, hacerse visibles y otorgarle sen-
tido a sus búsquedas; lo que, en palabras de Alberto 
Melucci (1999: 43), da lugar a la creación de un “noso-
tros” colectivo que les permite producir la acción colec-
tiva en función de definirse a sí mismos, en torno a sus 
fines, medios y ambiente: es decir, en torno al sentido de 
la acción, los límites y posibilidades de esa acción y el 
campo en el que tiene lugar. 

De allí, la importancia de la definición de la acción 
por parte de sus participantes. Los organizadores de la 
WNBR, en la Ciudad de México, resaltan el carácter lúdico 
de la misma, negando que sea una manifestación política. 
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ésto remite a una explicación dada por Ulises Veláz-
quez, en la reunión de coordinación de la WNBR de 2016, 
quien refirió que, a lo largo de los años, han ocurrido 
eventos que los llevaron a definir este lineamiento; ya 
que, en 2007, algunos participantes afines a partidos polí-
ticos, corearon consignas a favor de éstos, lo que a juicio 
de Ulises, desmovilizó a mucha gente, puesto que la par-
ticipación se redujo de 450 personas en 2006 a 80 en 
2007, a pesar del contexto favorable que, de acuerdo a 
Velázquez, habría proporcionado el desnudo masivo de 
18,000 personas que posaron para las fotografías que 
realizó el estadounidense Spencer Tunick, en el zócalo de 
la Ciudad de México ese mismo año. Velázquez refiere 
también que, en 2010, varios miembros del grupo Anima 
Naturalis se presentaron a la rodada, protestando contra 
el maltrato animal, e hicieron una intervención frente a 
algunos medios que terminaron por ignorar el mensaje de 
la rodada, ya que sólo 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 manifestación de otras 
consignas políticas dentro del marco de la rodada; sin que 
ésto signifique que lo político está 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 metáfora 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, están señalando también la 
fragilidad propia de quienes habitamos la ciudad, con el 
fin de establecer un vínculo –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 automóvil particular.

Conclusiones

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

En este planteamiento de visibilidad está implícito, y 
se hace explícito, un discurso de vulnerabilidad que 
posibilita la cohesión 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 público en condiciones de mayor fra-
gilidad y riesgo que otros. Lo que, a su vez, articula a 
los ciclistas, posibilitando la identificación y la creación 
de vínculos y el compartir la construcción y representa-
ción de la experiencia particular de esta vulnerabilidad 
que, si bien es una condición característica de la expe-
riencia metropolitana, a la vez, es significada desde la 
práctica como actor.

La irrupción en el espacio constituye, tanto un ejer-
cicio político, como una forma ritualizada de presentar-
se y expresar quiénes son, qué buscan y cuál es el senti-
do de su búsqueda. Contribuyen a la conformación de 
identidades grupales que son alimentadas por la hetero-
geneidad de quienes conforman los grupos. En esta 
forma de presentación, caracterizada como performan-
ce, el planteamiento de la vulnerabilidad es central, pues 
permite la identificación entre pares a partir de la esce-
nificación de la experiencia compartida, en la cual, se 
dirigen a diferentes interlocutores con la finalidad de 
generar vínculos de empatía y solidaridad; mostrando 
que, esta condición de vulnerabilidad es propia, pero no 
exclusiva, de los ciclistas, sino que es una característica 
común 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 
acción del movimiento ciclista, los performances que se 
realizan en ella, producen y reproducen significados que 
no se limitan a la mera ejecución del recorrido, sino que 
ponen en escena al actor que se construye y redefine en 
la misma ejecución de la acción colectiva, al objeto que 
es resignificado puesto que se define no sólo como vehí-
culo que sirve para transportarse, sino, a la vez, como 
herramienta de lucha, y a la práctica 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 
práctica, pero, también, del espacio en el que la realiza, 
ya que configura un nuevo tipo de ciudad. 
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Al moverse en bici, se ve otra ciudad de 
México, se ve la ciudad que parecen haber 
olvidado los que hacen más ruido […] La ciudad 
en donde el pan, los botellones de agua, los tacos, 
los pollos y los cuchillos se reparten en bicicleta. 

(Lajous, 2011)

En la Ciudad de México, así 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 oídos de 
la ciudad (De la Garma, 2012; Gómez, 2015), sus múl-
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-económicos. Para que 
sea una opción factible de movilidad sostenible, las 
ciudades requieren de una adopción generalizada de la 
bicicleta (Vivanco, 2013). Por un lado, el ciclista debe 
ser capaz de realizar la mayoría de sus viajes cotidianos 
para obtener los beneficios de la actividad física, 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 reducción en tráfi-
co vehicular, con la mitigación de emisión de contami-
nantes, con ahorro de energía y con mejoras en la segu-
ridad vial, sólo si una gran proporción de ciudadanos 
opta por la bicicleta (Dill y Carr, 2003; Horton, 2006; 
Vivanco, 2013).

Así, tanto académicos como tomadores de decisión 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 
podrían 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 función utilitaria de la bicicleta como medio 
de transporte (Aldred, 2015), apostando por el reemplazo 

de viajes individuales motorizados, principalmente, para 
viajes pendulares (i.e. hacia centros de educación o 
empleo) y en trayectos cortos (un-habitat, 2013). La 
mayoría 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 análisis de índole 
cuantitativo y estadístico por encima de las experiencias 
de los ciclistas en sí (Vivanco, 2013). En contraste, se ha 
otorgado mucho menor atención a los usos “no conven-
cionales” de la bicicleta (kirkpatrick, 2018) o a los 
“ciclistas cautivos”, quienes no tienen la opción 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 mercancías, así como al fun-
cionar como herramientas de trabajo en sí. Más aún, la 
variedad de vehículos ciclistas sólo 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 Muñoz et 
al., 2014). Por ende, este trabajo utilizará el término 
bicioficio para describir este tipo de ciclistas marginali-
zados por la academia y las políticas de ciclismo urba-
no, siendo conscientes de que, dicho término paraguas, 
comprende en sí, tres tipos de acepciones para los vehí-
culos que utilizan: para el transporte de pasajeros, i.e. 
bicitaxi, ciclotaxi, rickshaw, trixitaxis, pedicaps, becak, 
ecocabs, pedapods, beca, trishaws; para la distribución 
de mercancía, i.e. triciclo cargueros, bicicleta cargo, 
cargobike, bici-cargo, bici-mensajero, bici-repartidor, 
bici-logística; y para la provisión 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 exploración 
crítica de los bicioficios de la Ciudad de México desde 
una perspectiva histórica, antropológica y socio-política. 
Primero presento una breve introducción sobre la historia 
de la bicicleta, como una tecnología multifacética que 
aprovecha y potencia la energía cinética humana y da pie 
a varias capacidades ciclistas que han sido ignoradas. 
Luego, describo, cómo estos mecanismos ciclistas, son 
capaces de producir distintas movilidades en la ciudad, 
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dentro de las cuales, destacan la carga, mensajería, 
transporte de pasajeros y comercio en la vía pública. 
Enseguida, retrato la presencia de este tipo de ciclistas en 
la Ciudad de México, para resaltar cómo los bicioficios se 
relacionan con su entorno social y político. Esta parte del 
texto contiene hallazgos preliminares de un estudio de 
observación participativa realizada entre enero y marzo 
de 2018. Quiero aquí plantear el argumento de que, los 
bicioficios, han existido prácticamente desde los primeros 
años de la introducción de la bicicleta en México y que 
no sólo parecen estar proliferando en épocas recientes, 
sino que han persistido a pesar de circunstancias adversas 
a ellos, en gran medida, debido a una perspectiva errónea 
de obsolescencia histórica (Cox, 2013) como ciclistas 
urbanos.

Las posibilidades de las bicicletas

La bicicleta es un vehículo curioso;  
su pasajero es su motor. 

 (John Howard, en Vivanco, 2013)

Las bicicletas y triciclos son aún los vehículos más 
numerosos en el planeta, pero nunca han sido utilizados 
exclusivamente como medios de transporte. La razón de 
ser, de las bicicletas y sus variantes, se explica a través 
de las historias complejizadas de innovación tecnológi-
ca decimonónica, las dinámicas de consumo burguesas, 
el desarrollo del capitalismo industrial y los cambios 
sociales que éstos provocaron. A continuación, se expo-
ne una breve historia crítica de la bicicleta, en la cual, se 
enfatizan los campos de posibilidad que se crearon en 
cada etapa y que persisten al día de hoy. Vistas simple-
mente como objetos, se observa que las bicicletas no 
son estáticas o unidimensionales; son heterogéneas, 
multidimensionales, contextuales y completamente 
inmersas en las dinámicas cotidianas, sociales, cultura-
les y político-económicas de la historia (Vivanco, 2013).

Orígenes ciclistas

En sus primeras décadas de vida, la bicicleta fue utiliza-
da por las élites como un objeto lúdico o deportivo 
(Cox, 2014). Aun cuando no era utilizada para recorrer 
grandes distancias, la bicicleta evolucionó 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 –vehículo para “correr con ruedas”– 
precursor principal de las bicicletas, aunque no incluía 
pedales (Cox y Rzewnicki, 2015).

Para finales del siglo xix, el diseño ciclista se había 
diversificado tanto que, el término “bicicleta”, empezó a 
ser utilizado para nombrar a cualquier vehículo propulsado 
por los pies (Oddy, 2007). La industria ciclista empezó a 
experimentar con diseños ciclistas variados, desde 
triciclos y cuadriciclos, hasta vehículos motorizados, 
precursores directos del automóvil (Vivanco, 2013). 
Gracias al desarrollo del “cuadro diamante” y la invención 
de la “Safety Bicycle” –con su transmisión indirecta y sus 

dos ruedas pequeñas de idéntico tamaño– la bicicleta 
aumentó la versatilidad de este vehículo, facilitando su 
uso sobre una variedad de superficies, a la vez que abrió 
la posibilidad para la construcción de bicicletas de carga 
(Oddy, 2007; Cox y Rzewnicki, 2015)1. Esta época 
también significó un periodo de estabilización en la 
producción y una gran expansión del uso de la bicicleta 
individual. Las bicicletas y triciclos de carga, rápidamente 
sustituyeron la carga humana y a las carretas, facultando 
versatilidad de movimiento: arranque-parada, alcance, 
rutas y descanso sin igual. Además, los vehículos ciclistas 
tenían la ventaja de necesitar mínimo mantenimiento, y 
eran prácticamente inmunes al hambre, cansancio y al 
desgaste diario de, por ejemplo, un animal de carga (Cox, 
2014).

La adopción masiva de la bicicleta trajo consigo una 
disminución de su prestigio social entre las elites y un 
aumento de su uso por otras clases sociales, es pe-
cialmente, de menores ingresos (Cox, 2014). La caída 
en los precios de la bicicleta, en las primeras décadas del 
siglo xx, condujeron a una expansión democratizadora 
de acceso a esta tecnología (Horton, 2006). La estabilidad 
en el diseño de la bicicleta fue tal, que los nuevos 
modelos eran casi indistinguibles de las bicicletas de 
años atrás. ésto, no sólo coadyuvó a la proliferación de 
las bicicletas usadas en los mercados de segunda mano, 
sino que viró la atención de la producción de novedades 
tecnológicas del transporte hacia otras, más recientes y 
vistosas invenciones: el automóvil y las aeronaves. Las 
clases populares redefinieron el propósito de la bicicleta 
y provocaron las adecuaciones necesarias para la nueva 
demanda de los vehículos que heredaron –literal y 
figurativamente– como instrumentos de trabajo; ligeros 
y versátiles pero, también, sólidos y resistentes, para 
poder cargar bultos y perdurar (Fernández Christlieb, 
1991; Oddy, 2007).

Para los años 1920, las bicicletas fueron, sin duda, los 
vehículos más numerosos en las calles (Cox y Rzewnicki, 
2015). Su auge a finales del siglo xIx y su consecuente 
difusión, entre diferentes clases sociales, resultó en un 
incremento en su asequibilidad y su adopción 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 
automóvil, como la principal o única opción, para la 
movilidad de personas y bienes (Cox, 2014).

En el proceso del desarrollo tecnológico de la bici-
cleta de finales del siglo xIx, conllevó directamente a la 
ideación de procesos de producción masiva basados en 
economías de escala (Vivanco, 2013). ésto, favoreció la 
producción de vehículos de mayor envergadura y poten-
cia (asistidos por motores) que, comparados con los 
vehículos 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 
líneas de armado, de las bicicletas decimonónicas, con-

1 A pesar de haberse manufacturado extensivamente, durante los años 
1890, los triciclos de carga nunca fueron vendidos al público general, 
siendo ocupados principalmente por empresas comerciales (Cox, 2014).
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llevaron a la creación de las famosas líneas de armado 
automotriz de Henry Ford (Fernández Christlieb, 1991). 
Otras innovaciones tecnológicas derivadas de la bicicle-
ta –como lo son los neumáticos, rodamientos, cadenas, 
tuberías de acero– también fueron utilizados, después, 
en la industria automotriz y la aeronáutica, entre otras 
(Vivanco, 2013; García Vélez, 2014).

No obstante, la bicicleta individual continuó expan-
diéndose, de manera paralela, al desarrollo tecnológico 
de los primeros automóviles. 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 áfrica, Asia 
y América Latina (Navarro et al., 1985). En contraste, 
los triciclos no proliferaron como vehículo individual 
por la superioridad de los biciclos en cuanto a su mane-
jabilidad, portabilidad, velocidad y facilidad de produc-
ción. Parte del desuso o estigma del triciclo, como 
vehículo 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 adjudicó 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 lógica de movimiento de mer-
cancías, en la que, las empresas comerciales, cedieron 
sus responsabilidades de la distribución final de sus 
productos, al cliente, especialmente a aquéllos con acce-
so al automóvil (Cox y Rzewnicki, 2015). 

Para mediados del siglo xx, el crecimiento exponen-
cial de las ciudades, provocó un distanciamiento y disper-
sión que imposibilitó el uso de la bicicleta como medio de 
transporte; erosionando, además, la convivencia social de 
sus habitantes (Horton, 2006). Con la excepción de 
bicioficios, los trabajadores humildes y los niños, 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 mayoría de 
la población y apenas, en las últimas dos décadas, han 
experimentado un declive (Buliung et al., 2015).

El resurgimiento de la bicicleta se da, entonces, en 
alto contraste con la dominación política, espacial y 
cultural, del automóvil; 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 posicionó como 
una útil alternativa a la dependencia de combustibles 
fósiles, de los que dependía el sistema de automovili-
dad. La relativa independencia de las bicicletas de 
estructuras de soporte, ligadas a fuentes de energía ani-
males, eléctricas o derivadas del petróleo, desembocó en 
su difusión como alternativa de movilidad ante otros 
medios de transporte (Cox, 2014).

El uso de la bicicleta resurgió, en Europa y Estados 
Unidos, como un medio de transporte alternativo pero, 
aún más importante, como un símbolo de consciencia 
ambientalista y de valores sociales (Cox y Rzewnicki, 
2015). Desafortunadamente, la mayoría de la gente no 

sustituyó su automóvil por una bicicleta, ante la crisis 
energética y medioambiental de esta época. Pero la 
bicicleta obtuvo un nuevo significado como un medio 
de articulación 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 años 1980 
(Colville-Andersen, 2018).

Los significados simbólicos de la bicicleta, sin 
embargo, siempre han sido cambiantes. Como cualquier 
tecnología, la bicicleta es capaz de extender las capaci-
dades (y los cuerpos) humanas de maneras muy especí-
ficas (Vivanco, 2013). El sistema hombre-bicicleta 
resultante es, sin embargo, distinta a cualquier otra 
relación tecnológica, ya que exige ciertos requerimien-
tos del entorno físico y social, a la vez que acciona un 
nuevo tipo de interacción 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, antropológico y económico, sobre la 
bicicleta, es necesario analizar seriamente cuáles son las 
capacidades que los mecanismos ciclistas le otorgan a 
las personas, más allá de cómo se insertan éstos en los 
sistemas de transporte urbano.

Capacidades ciclistas

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

La bicicleta es un mecanismo desnudo, ya que la 
gran mayoría de sus partes son visibles y su funciona-
miento, fácil de comprender (Fernández Christlieb, 
1991; Horton, 2006). Aunque se trata de máquinas rela-
tivamente simples, las bicicletas tienen una gran durabi-
lidad a través del tiempo, especialmente, aquéllas dise-
ñadas 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 tráfico vehicular. Del mismo modo, las bicicle-
tas pueden aparcarse en una variedad de espacios y 
estructuras ancladas al piso (kidder, 2011). Pero, qui-
zás, la facultad más importante de la bicicleta proviene 
de las mecánicas de pedaleo que no sólo generan movi-
miento, sino energía potencial:

 En la bicicleta se hace uso de los músculos más 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 máquina liviana y estructuralmente resistente en una 
forma tan eficiente que cuando se desplaza en bicicleta se 
consumen alrededor de 0.15 calorías por gramo por kiló-
metro, comparado con 0.75 calorías 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 diseños 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 límites 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-
cancía comercial en la parte anterior de su vehículo, 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 sólo radica en su mercantili-
zación, sino en la utilidad que ofrece a las personas –
desde transportar bienes y/o personas de A a B, hasta la 
amplificación de energía y trabajo (Vivanco, 2013). De 
igual manera, existe una mayor variedad de usos de la 
bicicleta más allá de los utilitarios, recreativos y compe-
titivos (Chias Becerril y Suárez-Meaney, 2014). Hay un 
grupo diverso de escritores, ingenieros y diseñadores 
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 automóvil, sino como una tecnología democrati-
zada (Furness, 2010).

“Tecnología” es aquí 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) encontró que, los trabajadores infor-
males, dependen de la adopción de tecnologías que 
coadyuvan a su sustento económico, desde dispositivos 
manuales y eléctricos hasta plataformas de internet 
(Chen, 2016). El grado, en el cual, los trabajadores 
informales son capaces de adoptar tecnologías apropia-
das para su oficio, depende mucho de cómo una ciudad 
les percibe y se relaciona con ellos. 

Este efecto es todavía más vigorizado cuando la tec-
nología es muy accesible, como es el caso de la Ciudad 
de México. Por un lado, las bicicletas nuevas –especial-
mente las de carga– no sólo 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, comúnmente, estos vehículos 
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 
dimensión temporal, la cual, se relaciona íntimamente 
con el tipo de uso que le da su usuario (Vivanco, 2013), a 

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 condición física, un 
alto grado de alerta y reacción en cuestión de segundos, 
especialmente para circular en medio del tráfico (Furness, 
2010), los bicioficios logran adaptarse más fácilmente a 
muchos de los mismos contextos a través de otras estra-
tegias. La bicicleta, en este caso, se convierte en un sím-
bolo de toda una experiencia cotidiana y busca transmitir 
mensajes más allá de su uso, indicando cuál es el oficio 
que ocurre a través de ella (kidder, 2011).

Tipología de bicioficios

Una definición clara de los distintos vehículos no moto-
rizados puede ser útil para aclarar las responsabilidades 
y derechos de usuarios obviados, como los bicioficios 
(Ríos Flores, 2015). Un bicioficio, entonces, se define 
como un vehículo ciclista que contiene un área de carga 
que puede ser utilizado para labores de reparto, oficio 
(mecanismo de trabajo) o transporte de pasajeros. Al 
igual que otras tecnologías, los desarrollos tecnológicos 
alrededor del transporte han contribuido a la formación 
de identidades, culturas y subculturas de la sociedad 
(Furness, 2010).

– Bicitaxis

El bicitaxi brinda una solución al integrar viajes cortos 
de personas y mercancía con los sistemas de transporte 
público. En comparación 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 vehículo puede albergar publicidad pagada 
(Tavera Muñoz et al., 2014). Los bicitaxis son una 
opción de transporte indispensable, especialmente “en 
áreas de alta congestión, alta marginación, alto atractivo 
turístico y en zonas de baja rentabilidad para servicios 
de transporte convencionales” (Carreón, 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 
(Landín, 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 vacío jurídi-
co que le impedía garantizar calidad de servicio a sus 
clientes y seguridad laboral para sus conductores 
(Tavera Muñoz et al., 2014). Aun así, los bicitaxis no 
son exclusivos de la Ciudad de México. Manteniendo 
las características locales de cada urbe, en cuanto al 
diseño y operación del vehículo ciclista, los bicitaxis 
son ubicuos en América Latina, áfrica y el sureste 
asiático, en ciudades como Dhaka, Santo Domingo, 
Pekín, Java, yakarta, Bangladesh, Delhi, entre muchas 
otras (Fernández Christlieb, 1991; Tiwari, 2008; 
Buliung et al., 2015; Chen, 2016; Cox y Rzewnicki, 
2015). En todos estos casos, se ha encontrado que, los 
bicitaxis, comúnmente transportan cargas pesadas 
junto con su pasaje y son utilizados primordialmente 
por mujeres, niños y adultos de la tercera edad y de un 
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estrato socioeconómico bajo (Buliung et al., 2015; 
Landín, 2018).

En ciudades norteamericanas y europeas, el resurgi-
miento de las bicicletas de carga, también ha implicado 
usos similares al bicitaxi, aunque de ámbito privado. Se 
reporta, por ejemplo, que la principal función 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 
automóvil de la familia (Colville-Andersen, 2018).

– Bicicletas de carga

Las bicicletas de carga son tan variadas en diseño y 
propósito, que Navarro et al. (1985) ofrecen dos mane-
ras de tipificarles: por tipo de carga (pequeñas u ocasio-
nales, y grandes o permanentes) y por tipo de vehículo 
(bicicletas modificadas, bicicletas de carga, bicicletas 
con tráiler, triciclos y vehículos no convencionales). Sin 
importar la solución específica de carga, estos biciofi-
cios poseen muchas ventajas para el uso comercial de 
distribución de mercancías, como lo son: un bajo costo 
de operación, menos fatiga del conductor, mayor carga 
útil y beneficios ambientales (Transport for London, 
2009). Además, mientras que la bicicleta puede circular 
por espacios angostos o accidentados, el triciclo ofrece 
mayor estabilidad y capacidad de carga. Un punto de 
adaptación intermedia, entre ambos tipos ciclistas, es el 
uso de calandrias o tráileres adaptados en la parte poste-
rior de una bicicleta (Navarro et al., 1985). 

Las diferentes modalidades de mensajería y reparto 
de mercancías, a menudo, compiten entre sí por los 
mismos mercados, con el resultado de que, opciones 
como la bicicleta de carga, se enfocan casi exclusivamente 
a nichos públicos que responden a preferencias 
personales, estilos de vida o marca (Lenz y Riehle, 
2013). Tal es el caso de la proliferación de servicios de 
tercera generación como Uber Eats. 

No obstante, el mayor potencial de las bicicletas de 
carga, es cuando se plantea como una solución factible 
y ambientalmente amigable para los esquemas de distri-
bución urbana de mercancías para viajes de “última 
milla” (Cox y Rzewnicki, 2015; Gruber y khim, 2016). 
Las logísticas de “última milla” se refieren a las cortas 
distancias –de aproximadamente 10 kilómetros o 
menos– que ocurren antes de llegar a su destino final; 
aunque, algunas empresas de reparto de mercancía, se 
refieren al último kilómetro cuadrado específico de 
áreas urbanas con alta densidad (Schliwa et al., 2015). 
Los vehículos ciclistas de carga no sólo cumplen con la 
distribución de la tienda a la casa, sino que son parte de 
varias etapas de la cadena de distribución de muchas 
mercancías (Cox y Rzewnicki, 2015).

Bici-vendedores

Las bicicletas y triciclos de carga ofrecían prácticas 
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 
vehículos (Cox y Rzewnicki, 2015). Cuando una perso-
na accede a su vehículo 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 fábrica, 
tienda y camión de reparto, a través de una sola bicicle-
ta o triciclo (Fernández Christlieb, 1991).

Además, con el mismo principio detrás del pedaleo 
para desplazarse, se pueden realizar trabajos estacionarios 
que dependan exclusivamente de la fuerza muscular: 
generación de electricidad, bombeo de agua, afilamiento 
de cuchillos, molienda de granos de café e, incluso, la 
fabricación de algodones de azúcar con una leve 
adaptación del pedal (Navarro et al., 1985; Fernández 
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 confiscación (Eidse et al., 2016). Tampoco tiene 
que esperar a que llegue el cliente, sino que puede 
desplazarse hacia él según su horario, ubicación o 
necesidad (Navarro et al., 1985). Aunque invisibles ante 
los conteos y estadísticas oficiales, los bicioficios han 
continuado su uso en ciudades como Ciudad de México, 
Río de Janeiro y Jakarta, para una variedad de servicios 
de distribución y consumo. Más aún, 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 
así, cambiando, cambiantes, los encontramos en 
cada paso al alcance de nuestra vista. 

(Cortés Tamayo y Beltrán, 1986)

Existe, en la Ciudad de México, una tradición 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, recorrían 
grandes distancias a pie con adaptaciones tecnológicas 
que les permitían transportar grandes pesos con tan sólo 
energía humana (Carreón, 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 Beltrán, 
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 días” en la Ciudad 
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de México. De los 120 tipos populares incluidos, cinco 
aparecen utilizando algún tipo de mecanismo ciclista, 
mientras que veinte de ellos han, desde entonces, adopta-
do un mecanismo ciclista, móvil o de ruedas. ésto puede 
ser percibido como fiel evidencia del impacto de la bici-
cleta en la capital mexicana.

El primer velocípedo –apodado “sacudehuesos” por 
su inestabilidad e incomodidad de uso– llegó desde 
Francia a México a mediados del siglo xx, antes de la 
primera presidencia de don Porfirio Díaz. En el contexto 
del Porfiriato, el país buscaba adquirir una imagen 
europea de modernidad, como un objeto de moda y 
posible revolución, tal como lo fue el ferrocarril y la 
electricidad. William Beezley escribía en 1983: “El 
ferrocarril señalaba el ingreso de la sociedad a la 
tecnología; la bicicleta señalaba el mismo fenómeno, 
pero en el nivel individual. Al comprar una bicicleta, el 
mexicano aprendía a manejarla, componerla, correr en 
ella, cambiarla” (García Vélez, 2014).

A finales del siglo xIx, comenzaron a escribirse, tanto 
manuales de uso adecuado de la bicicleta –en los que 
explicaban cómo 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 lámparas; 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 (García Vélez, 2014). 
Durante la segunda mitad del siglo xx, la Ciudad de 
México empleó un sinnúmero de triciclos de carga para 
distribuir refrescos en la ciudad. Estos triciclos eran pro-
piedad de las compañías refresqueras, mientras que sus 
conductores eran trabajadores asalariados (Navarro et al., 
1985). Para 1985, la variedad de actividades y ocupacio-
nes, que se desprenden de la bicicleta, permanecía 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 zócalo del Centro 
Histórico (Fernández Christlieb, 1991). Para 2014, una 
sola cooperativa de 40 bicitaxistas, “Los Mosquitos”, rea-
lizaban un mínimo de 4 mil viajes diarios dentro del perí-
metro del Centro Histórico (Carreón, 2017).

La diversidad ciclista, en la Ciudad de México, es 
palpable, aunque aún no se cuenten con los mecanismos 
para identificarlos y contabilizarlos adecuadamente. Los 
conteos ciclistas hacen referencia a un incremento de 
496% en el número de viajes ciclistas entre 2008 y 2016. 
Para 2016, se registran aproximadamente 158,524 ciclis-
tas por día, de los cuales 2,737 (17.3%) fueron identifica-
dos transportando algún tipo de carga, incluyendo al 
pasaje y la mercancía 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 López, 
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 mexiqueños, como su relación 
afectiva con las calles de la ciudad. kidder (2011) nos 
recuerda que la generación de significado, a través de la 

bicicleta, también tiene un componente afectivo con rela-
ción 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-
lógico, el sistema hombre-bicicleta también encarna los 
valores del movimiento ambientalista; por ejemplo, su 
relación abierta con el entorno (Horton, 2006). Esta 
“apropiación afectiva del espacio” se produce a través del 
uso del espacio, pero, también, a través de una asimila-
ción particular de las normas sociales y jurídicas que 
regulan su uso. 

Relaciones de calle

El uso de la bicicleta y el triciclo, está 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 
política de sus gobernantes (Cox, 2014). Los bicioficios 
se encuentran, así, insertos en redes físicas 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 
político-económicos, como por ejemplo, en los regla-
mentos de tránsito y los juzgados cívicos. Así, la movi-
lidad es relacional, relativa y disputada en contextos de 
poder y privilegio (Aldred, 2015).

Las dinámicas informales de los bicioficios, por ende, 
generan escenarios complejos para la planeación y regu-
lación de las calles, ya que, el principal requisito para su 
desarrollo no es un espacio fijo, sino la movilidad en sí 
(Moreno Calderón, 2015). La movilidad de los bicioficios 
es, tanto una forma de obtener un grado de libertad y 
flexibilidad que no encuentran en opciones más formales 
de trabajo (kidder, 2011), como un método de resistencia 
ante las sanciones y procesos de exclusión impuestos por 
las autoridades (Eidse et al., 2016). Los bicioficios, así, 
ajustan sus ritmos, rutas, velocidades y relaciones cotidia-
nas, para la realización de su trabajo (Pérez López, 2011), 
tomando nota de las calles y espacios públicos en los que 
se encuentran más visibles y, por tanto, más vulnerables a 
remoción y confiscación de sus vehículos (kidder, 2011; 
Chen, 2016). Es, precisamente, debido a la informalidad 
y ambigüedad regulatoria de sus actividades, que los 
comerciantes itinerantes pueden encontrar sus espacios 
laborales en los espacios dinámicos que genera la bicicle-
ta (Eidse et al., 2016).

Los bicioficios también tienden a contar con un 
amplio conocimiento sobre los procesos de detención y 
confiscación. Al haber visitado el juzgado cívico, fre-
cuentemente, ellos están conscientes de los posibles 
amparos, multas, “mordidas”, acuerdos y plazos necesa-
rios, para volver a su trabajo en la calle lo más 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 diseñadas 
para ello (kidder, 2011). El ejemplo más claro de ésto, 
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es la ocupación de resquicios de espacios públicos, ban-
quetas o ciclovías para detenerse (sin “estacionarse”) y 
efectuar una venta. Estas dinámicas 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 más facti-
ble, cuando tienen acceso a un espacio seguro para res-
guardar sus pertenencias y mercancía (Chen, 2016); 
cuando son provistos con lugares de estacionamiento 
ciclistas más amplios (Fernández Christlieb, 1991); 
cuando pueden circular libremente por calles comparti-
das con tráfico calmado, ciclovías con anchos de circu-
lación 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 específicas en donde 
venden su mercancía 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; Gómez, 2015), 
por lo que acondicionan su vehículo con una variedad de 
mecanismos, desde bocinas distintivas hasta mensajes 
pre-grabados. Sin embargo, no todos los bicioficios bus-
can incrementar su visibilidad física en la calle ni buscan 
la provisión 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 políticos, 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 más de una década utilizando la bicicleta en la 
ciudad– han aprendido a adaptarse a condiciones adver-
sas, desde baches y los días de lluvia (Pérez López, 2011), 
hasta estigmas sociales y políticos, los cuales, se exploran 
a continuación. 

Obstáculos y vulnerabilidades

Dada su flexibilidad, las bicicletas ocupan espacios de 
ambigüedad legal (kidder, 2011; Vivanco, 2013). Por 
ejemplo, los reglamentos de la Ciudad de México les 
permiten pasarse las luces rojas con precaución, 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 situación de vulne-
rabilidad y desprotección constante, en ocasiones se 
consideran en constante asedio por las autoridades, 
quienes son percibidas como agentes injustos de la ley 
(kidder, 2011; Pérez López, 2017). Un entorno norma-
tivo y regulatorio, que es hostil o impredecible, inhibe 
las estrategias de movilidad y sustento económico de 

bicioficios, incluyendo su elección y utilización de espa-
cios, relaciones sociales y tecnologías (Chen, 2016). La 
hostilidad hacia los bicioficios está relacionada con 
aquélla hacia la movilidad no motorizada, en donde se 
desarrollan sutiles procesos sociales e, incluso, lingüís-
ticos de discriminación y otredad (Cox, 2013). Estos 
factores de segregación social y espacial, aunada a una 
baja presencia institucional, incrementan las vulnerabi-
lidades de los bicioficios (Rodríguez et al., 2017).

Tensiones y contradicciones de las complejas inter-
dependencias entre las clases medias, el gobierno y los 
“subalternos”, permiten que las dinámicas 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 obstáculos, 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 tecnologías “anticuadas” mucho más ampliamente 
que las tecnologías de punta (Chen, 2016), el estigma de 
obsolescencia asociada a la bicicleta deriva de una serie 
de equivocaciones en las que, la bicicleta, sólo es adecua-
da para ciertos usos o grupos sociales: para los excéntri-
cos aficionados del ciclismo deportivo, para los pre-
adolescentes quienes todavía no tienen edad para conducir, 
o para los “nuevos pobres” –los trabajadores que fracasa-
ron en la obtención de suficiente capital económico como 
para adquirir un automóvil (Fernández Christlieb, 1991). 
Este último estigma, es habitual ante los bicioficios: hay 
una percepción equívoca 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 (Chías 
Becerril y Suárez-Meaney, 2014).

Aldred (2015) apunta que, los estigmas ciclistas, son 
conformados por normas sociales e inequidades estruc-
turales que tienen sus raíces 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 transeúntes y apedreamientos 
por parte de los cocheros que guiaban vehículos de trac-
ción animal (Fernández Christlieb, 1991; García Vélez, 
2014). En otras palabras, además 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 introducción del auto-
móvil 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-
cionaría de manera lógica con su remoción por obsoles-
cencia (Cox, 2014). éste es un fenómeno 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 congestión e inconveniencias para 
otros usuarios de la calle (Baviskar, 2011). Aquí, también, 
vemos una instancia en donde se privilegian modelos de 
transporte que privilegian la movilidad “sin fricción” que 
buscan minimizar las interacciones sociales en el espacio 
público (Chen, 2016). Este tipo de soluciones, frecuente-
mente, optan por agilizar el tránsito vehicular –incluyendo 
el tráfico 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 et al., 2015). Abonando a lo anterior, parte de 
los esquemas de revitalización 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 prácticas y políticas en pro del medio ambiente 
tienden a enfocarse a las elites y poco hacen para mejo-
rar las condiciones de la mayoría de la población de la 
ciudad. Inclusive, las soluciones de política pública en 
contra de la automovilidad se han desarrollado, princi-
palmente, en Estados Unidos y Europa; por lo que, la 
transferencia de estas políticas, puede fallar en el mundo 
en vías de desarrollo (Buliung et al., 2015). Como en 
muchas ciudades europeas, los mecanismos más comu-
nes, para regular el comportamiento de las personas 
para proseguir objetivos de desarrollo sustentable, invo-
lucran regulaciones normativas, estimulación económi-
ca o concientización y educación. Al beneficiar, casi 
exclusivamente, a las poblaciones y las partes más 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 
mayoría de la población 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 públicos a los comerciantes en 
vía pública, personas en situación de calle o ciclistas no 
convencionales (Dieleman, 2013; Chías Becerril y 
Suárez-Meaney, 2014). El problema, sin embargo, no 
reside en la tecnología de movilidad (i.e. la bicicleta), 
sino en las múltiples inequidades que existen tras sus 
actuales e históricas prácticas cotidianas.

Reflexiones finales

La política está desfasada 
territorialmente con respecto al ciclista 

actual. Puede incorporar nuevos ciclistas, 
pero no atiende a los que ya existen.

(Chias Becerril y Suárez-Meaney, 2014)

La investigación sobre la historia, el uso y el fomento, de 
los bicioficios, resulta complicada por la falta de una 
nomenclatura en común (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 

provisión de infraestructura, su integración con otros sis-
temas de transporte y una adecuada gobernanza, que 
incluye un adecuado marco legal y programas de educa-
ción vial y cultura ciclista (Pucher et al., 2010). Este tipo 
de estrategias de “construirlo y vendrán” (Dill y Carr, 
2003), emana de un determinismo tecnológico y ambien-
tal, en donde los cambios materiales suponen, errónea-
mente, que la bicicleta es una herramienta a-política que 
puede producir cambios sociales por sí sola (Vivanco, 
2013). La Ciudad de México –siguiendo estas recomen-
daciones y el ejemplo de otras ciudades del mundo– 
recientemente, ha impulsado políticas de promoción a la 
movilidad no motorizada y también ha comenzado a 
construir infraestructura ciclista, como lo son ciclovías y 
sistemas de bicicletas públicas (Díaz Vázquez, 2012; 
Dieleman, 2013; Chías Becerril y Suárez-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 míni-
mo; ya que, tres cuartas partes de las personas, tiene otro 
tipo de transporte como medio principal, la mitad no 
cambiaría dicho medio principal de transporte y una 
tercera parte ya usaba la bicicleta antes de las adecua-
ciones ciclistas de la ciudad en los últimos diez años 
(Chías Becerril y Suárez-Meaney, 2014; Landín, 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 sustitución de viajes largos por viajes cortos 
o intermodales (Horton, 2006). 

En entornos urbanos como la Ciudad de México, las 
tasas de motorización son notablemente más bajas que 
en otros países, en donde se están impulsando los usos 
no convencionales de la bicicleta (Rodríguez 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 población a 
una bicicleta propia (Pérez López, 2017). Aunque el 
consenso es que, el ciclismo utilitario, es apto sólo para 
distancias cortas (Pucher et al., 2010), en la Ciudad de 
México se encuentra con que, el viaje ciclista, tiene un 
promedio de alrededor de 11 kilómetros (Landín, 2018). 
Este tipo de viajes no se deberían tratar de aumentar, 
sino de preservar, ante los estigmas antes descritos sobre 
los distintos potenciales del ciclismo urbano. En otras 
palabras, las políticas 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 
tecnológica, 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 económicos (Joshi y Joseph, 2015). 
A pesar de que, el uso de la bicicleta, ha aumentado 
considerablemente en los últimos diez años, no se com-
para con el aumento exponencial de los viajes en moto-
cicleta (Landín, 2018). La mejor manera de incentivar 
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que los ciclistas cautivos eviten motorizarse, es a través 
de políticas que den un mayor énfasis en la accesibilidad 
y los diversos potenciales ciclistas, por encima de dotar 
del tipo de movilidad irrestricta disponible sólo para las 
elites (Joshi y Joseph, 2015).

Ha habido una reservada reconsideración 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-
tribución de mercancías 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-
visión de este tipo de bicicletas, para el reparto de 
mercancías en los centros urbanos europeos, han apun-
tado en la dirección de aprovechar los diferentes 
potenciales que ofrece el ciclismo urbano y los biciofi-
cios. Todas estas investigaciones concuerdan en que, el 
principal obstáculo para una adopción más amplia de 
bicicletas no convencionales, es una pobre o errónea 
percepción 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 tecnologías ciclistas (Transport for 
London, 2009; Lenz y Riehle, 2013; Schliwa et al., 
2015; Gruber y khim, 2016).

La provisión de sistemas de “ciclologística”, 
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– podría 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 edificación de viviendas, 
determinando que resulta ideal para el traslado de 
herramientas y materiales de construcción. La Ciudad 
de México tampoco está ausente de proyectos 
innovadores ciclistas: el gobierno capitalino, 
recientemente, implementó un proyecto denominado 
Rueda Radio, el cual, se trata de “una bicicleta que 
funge como una estación de radio autónoma que se 
activa a partir del pedaleo de las personas en el espacio 
público” (seduVi, 2017).

La candidata al Senado de la República, xóchitl 
Gálvez utiliza la “xochicleta”, un triciclo equipado 
con motor eléctrico, micrófono y bocinas, para hacer 
campaña 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). 
Aún con el incremento de presencia ciclista, de la 
consciencia sobre la importancia de la movilidad no 
motorizada y el crecimiento de las organizaciones 
ciclistas, todavía existe una reticencia por abordar los 
problemas, de frente y de fondo, que facilitan la moto-
rización (Furness, 2010). Los bicioficios no son consi-
derados como “tráfico vehicular” y, por ende, no pare-

ce haber mecanismos de planeación asociados a ellos 
(Joshi y Joseph, 2015). En el caso de la Ciudad de 
México, estos problemas implican el reconocimiento, 
tanto de estructuras económicas dependientes de largas 
distancias y combustibles fósiles, como de políticas de 
diferenciación clasistas en los sistemas normativos y 
regulatorios urbanos.

Los gobiernos locales juegan un papel clave en la 
creación de condiciones que propicien la adopción de 
bicicletas de carga en las logísticas de distribución de 
mercancías (Schliwa et al., 2015). Los problemas de 
adopción integral de la bicicleta son inherentemente 
sociales y políticos, debido a negligencias o, simple-
mente, una falta de visión de los gobernantes y plani-
ficadores urbanos (Navarro et al., 1985). Los activistas 
ciclistas siempre han comprendido que la bicicleta no 
sólo es un medio de transporte, sino literalmente un 
vehículo para el cambio social (Cox, 2013). Al inicio 
del siglo xx, ilustres como el Premio Nobel español 
José Echegaray y Eizaguirre, identificaban las ventajas 
que la bicicleta tenía para las personas que no tenían 
acceso a los caballos, a los choferes y a los automóvi-
les (García Vélez, 2014). El uso extendido de los 
mecanismos ciclistas tiene el gran potencial de distri-
buir las cuotas de poder, más amplia y democrática-
mente, en una sociedad (Navarro et al., 1985), dado 
que la energía producida no depende de macro-estruc-
turas de producción. 

Históricamente, los bicioficios contribuyeron, de 
manera significativa, a la reproducción 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 tecnología e, incluso, informal, que ofrecen 
los bicioficios, es indispensable en la producción post-
industrial y globalizada de las ciudades, incluso en los 
centros urbanos más prósperos del mundo (kidder, 
2011). Además, las clases populares dependen mucho 
más de los medios de movilidad no motorizada, en 
comparación con otros sectores de la población (Joshi 
y Joseph, 2015).

La promoción de la bicicleta requiere una dimen-
sión de equidad que reconozca las desigualdades siste-
máticas que impiden las movilidades de ciertos ciuda-
danos, como son los bicioficios (Rodríguez et al., 
2017). El tipo de actividades que proporcionan los 
bicioficios pueden mejorar la eficiencia de las cadenas 
de distribución de las ciudades, especialmente, toman-
do en consideración que estos sistemas ya existen –de 
manera informal y disgregada– en la mayoría de las 
ciudades del mundo (Ríos Flores, 2015). Además, 
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 desunión social que 
ocurre al interior de urbes como la Ciudad de México 
(Fernández Christlieb, 1991; Moreno Calderón, 2015; 
Carreón, 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 calificación y descalificación. La bicicle-
ta es, al mismo tiempo, un medio de transporte legiti-
mado y un vehículo antagónico, de resistencia (Hor-
ton, 2006). Así, el estudio de los bicioficios se 
convierte en el estudio de las políticas cotidianas de la 
calle (kidder, 2011).

Estudiar a los bicioficios revela problemas y oportu-
nidades específicas de un sector del ciclismo urbano, 
pero, también, invita a hacernos preguntas más amplias 
sobre el estudio y ejercicio de las movilidades urbanas, 
así como el grado en que estas movilidades se relacio-
nan con otras perspectivas teóricas de complejidad 
interdisciplinaria (Cox, 2013).
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El transporte, al interior de las ciudades, consti-
tuye un elemento determinante para llevar a 
cabo cualquier actividad; de ahí, que tenga 

implicaciones en el ámbito económico por los flujos de 
capital que puede ocasionar, o en la esfera política, 
dadas las estrategias de gobierno que se desarrollan 
para garantizar su adecuado funcionamiento. En suma, 
a los factores políticos y económicos, que están fuerte-
mente asociados al sector transporte, la crisis generali-
zada del transporte público en las ciudades de América 
Latina, para la década de los años 1990, facilitaron la 
priorización del transporte en la agenda pública del 
gobierno urbano. Específicamente, en Bogotá, 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-
ción económica, promovida con la implementación del 
proyecto neoliberal, que facilitó la entrada de vehícu-
los en el mercado nacional” (Jaramillo, Ríos y Ortiz, 
2009: 15). Así mismo, del servicio ineficiente de las 
empresas prestadoras de transporte colectivo, las cua-
les, eran “organizaciones privadas encargadas de la 
operación del sistema (…) y su lucro aumenta con el 
incremento del parque de vehículos de transporte 
público, 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 rápido Transmilenio (BRT, por sus 
siglas en inglés). 

Posterior a la implementación del Transmilenio, 
Bogotá dejó de ser tildada como una “distopía urbana, 
una ciudad de miedo y se convirtió en un modelo mun-
dial de planificación urbana” (Montero, 2016: 3); situa-
ción que no se atribuye, necesariamente, a la implemen-
tación del brt, sino al notorio avance en infraestructura 
para la circulación de bicicletas. Evidenciado ésto, 
debemos decir que, las redes de cicloruta impulsadas 
desde 1995 por el exalcalde Antanas Mockus, en la 
actualidad tienen una extensión de casi 400 kms, dado 
que se han construido a la par de las fases del Transmi-

lenio en la ciudad; y la práctica dominical de ciclovía, 
es implementada por la intensa demanda de movimien-
tos de ciclistas y peatones, enfocados en la recuperación 
del espacio público y las áreas para la recreación, desde 
los años 1970.

Estas prácticas han extendido el imaginario de que, 
la planeación urbana del transporte y la movilidad en 
Bogotá, se desarrolla bajo los preceptos de “fomentar 
el uso de medios de transporte no-motorizados y el 
funcionamiento eficiente del transporte público” (Gui-
llamón y Hoyos, 2014). Lo cual, tiene algo de certeza, 
al momento de revisar los planes de movilidad de la 
ciudad desde el año 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” (Rodríguez y González, 2011: 14). Algunos 
indicadores de organismos supranacionales, han fun-
damentado dicho imaginario; según el Banco Intera-
mericano de Desarrollo (BID), “Bogotá 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 vehículos, 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, 
(Alcântara, 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 
Corporación Técnica Alemana-GTz (2010), han plant-
eado algunos retos y oportunidades para implementar 
sistemas de bicicletas públicas (SBP) o ampliar la 
infraestructura para la circulación de peatones y ciclis-
tas en las urbes Latinoamericanas. Así mismo, se 
pueden ubicar diferentes pesquisas que analizan el 
impacto negativo y positivo en términos ambientales y 
de salud, de la práctica del ciclismo urbano (Tischer, 
2017; Ramírez, 2015). Inversamente, pocas investiga-
ciones han atribuido, a los aspectos políticos o las 
formas de planificación urbana, la dificultad para el 
uso de la bicicleta en las ciudades (Mosquera, 2014) y 
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las inequidades sociales y económicas (Rinaldi, 2014; 
Telo, 2017; Vasconcellos, 2012) que tienen lugar por 
falta de un proyecto político articulado y coherente. 
Teniendo en cuenta lo anterior, es importante pregun-
tarse, cuáles son las transformaciones, en la planifi-
cación urbana, que han llevado a que el uso del trans-
porte no-motorizado en Bogotá constituya una práctica 
dificultosa para los bici-usuarios. y, también, por qué 
las políticas 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 planeación desarrollada en Bogotá desde la alcaldía 
de Antanas Mockus en 1995, hasta el actual gobierno 
de Enrique Peñalosa, e identificar los aspectos que han 
dificultado o facilitado la práctica del ciclismo urbano 
en la ciudad de Bogotá. Para el desarrollo de este escri-
to se plantea, como hipótesis, que la implementación 
de infraestructura urbana para el tránsito de transporte 
en bicicleta es un “excelente punto de partida para 
comenzar a dar espacio a peatones y ciclistas” (Monte-
zuma, 2011: 11), incentivando, así, el uso de transpor-
te no motorizado en la ciudad. No obstante, la política 
de transporte, a través de bicicleta en Bogotá, con 
énfasis en la expansión de la infraestructura ciclovia-
ria, resulta ser insuficiente para superar los principales 
obstáculos que enfrentan los usuarios de bicicleta en la 
ciudad, especialmente, por la ausencia de políticas 
enfocadas en sistemas bimodales de transporte, cultura 
y respeto hacia el ciclista, y la reducción del uso del 
vehículo particular.

Este documento se estructura en tres apartados: el 
primero hace aproximaciones teóricas para entender el 
problema del transporte en las áreas urbanas, posterior-
mente se presenta una breve descripción de las políticas 
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 
planeación 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, mercancías, 
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 
reducción de la pobreza, el crecimiento económico y la 
realización de las actividades y necesidades diarias de 
la gente” (Banco Mundial, 2002: xII). Así 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 más 
autónoma y rápida posible” (Gibsone y otros, 2001: 
460).

La planificación pública, desde sus inicios, fue un 
proceso racional “a largo plazo, encaminado a propi-
ciar el crecimiento económico a través de la moderni-
zación económica y social” (De Mattos, 2004: 15), 
entendiéndose, el crecimiento económico, como la 
acumulación de capital. De manera complementaria, 
según Harvey (1977), la actual configuración de las 
ciudades y sus transformaciones físicas, están encami-
nadas a dar respuesta a las necesidades de acumulación 
de capital. Lo anterior, puede ser evidenciado en el 
accionar estatal, el cual, históricamente, ha privilegia-
do formas de movilización motorizada altamente 
dependientes del automóvil; dado que, “el automóvil, 
es el medio de transporte individual compatible con la 
separación entre el lugar de la vivienda y el trabajo” 
(Aglietta, 1976: 136). Por ende, Abramo (2011) afirma 
que, la intervención significativa del Estado, en lo que 
concierne a la producción de infraestructura urbana, 
bifurcó en viabilizar el transporte individual, a través 
de un amplio programa de construcción de estructuras 
viales. Proceso de planificación urbana que, hasta la 
actualidad, mantiene una orientación en la infraestruc-
tura urbana que “trata de acomodar mejor el número de 
vehículos en circulación, con el fin de aumentar la 
velocidad y, a su vez, reducir los tiempos de viaje” 
(Mosquera, 2016: 112). 

Bajo la lógica de reproducción del capital, los dife-
rentes sistemas de transporte, tienden a “facilitar las 
ganancias económicas y la circulación de mercancías” 
(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 fabricación o equipamientos, no son conside-
rados como un elemento que permita la acumulación del 
capital y la dinamización de la economía en las áreas 
urbanas. No obstante, a nivel mundial, la motorización 
en los modos de transporte ha tenido externalidades 
negativas para las ciudades; entre las cuales, “la acci-
dentalidad vial es una constante; la contaminación ha 
desencadenado enfermedades respiratorias y la pérdida 
de tiempo de nuestros ciudadanos en movilizarse se 
incrementa cada vez más” (Montezuma, 2011: 11). 
También, la incipiente formulación de políticas que 
desincentiven el uso del vehículo particular, acompaña-
do de una infraestructura física ideada para su circula-
ción, han llevado a aumentar, de manera significativa, la 
congestión vehicular; la cual, tomando como referencia 
a Alcântara (2010), se explica como la diferencia entre 
una velocidad real y una ideal, para la movilización de 
un lado a otro, y se produce por el tiempo adicional que 
las personas, que ingresan a una vía, imponen a las que 
ya están. Este marco problemático, se ha convertido en 
un insumo determinante para la idealización de formas 
de alternativas de transporte, como son el no-motoriza-
do. Montezuma (2011) sostiene que, una visión más 
amplia del transporte urbano, la preocupación por el 
medio ambiente, la movilidad y el espacio público, el 
interés por la salud pública, específicamente por la acti-
vidad física, la recreación 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, implicó que, según 
Jakovcevic (2016), la promoción del uso de la bicicle-
ta se convirtiera en una de las políticas más empleadas 
para contrarrestar los efectos negativos del uso del 
auto en los grandes centros urbanos. Así, en “compara-
ción con las redes de metro, tranvía y autobús, los 
costes de implementación y operación 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 área urba-
na con fuertes problemas de movilidad, son aún poco 
valoradas, porque las condiciones generales para el 
funcionamiento de este tipo de transporte son todavía 
incipientes. Pinto y Endara (2015) reúnen 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-
móvil dominante y una infraestructura hostil que difi-
culta el uso del sistema. ésto se agudiza, en la medida 
en que, los avances en términos políticos 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 
cómo se implementa un sistema de transporte en la 
ciudad, dependen de quién diseña la ciudad y para 
quién lo hace.

Las políticas públicas de la bicicleta en Bogotá

Bogotá es reconocida por las políticas públicas imple-
mentadas, en los últimos años, para promover el uso de 
la bicicleta como medio de transporte sostenible, a partir 
de acciones encaminadas a construir una cultura ciuda-

dana, así como una infraestructura urbana que asintiera 
la circulación de ciclistas por toda la ciudad: “han per-
mitido un incremento sustancial en el porcentaje de 
viajes que se realizan en bicicleta todos los días, pasan-
do de 0,5% en el año 1995 a 5% en el año 2013” 
(Ballesteros, 2014: 58). Actualmente, el número 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 
años 1970,1 permitieron la exclusión de los autómovi-
les a partir de la institucionalización de la ciclovía, los 
domingos y días feriados, brindando este espacio a los 
ciclistas y peatones para su recreación 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 formación 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 inclusión 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 creación de pasos peatonales y cebras. Esta acción, 
por parte de la alcaldía, permitió, por un lado, la reduc-
ción de las muertes en accidentes viales, y por otro, 
tras el impulso de una cultura ciudadana basada en la 
convivencia entre el peatón y el conductor, el recono-
cimiento y la inclusión de otros actores, en la movili-
dad y la dinámica urbana, diferentes a los tradicional-
mente concebidos por el transporte motorizado. Este 
gobierno, amparó la ciclovía como “un espacio de 
formación ciudadana, que ilustra la convivencia pací-
fica entre personas muy distintas; es, también, un 
maravilloso espacio para fortalecer los aprendizajes, 
en donde comunicación y persuasión –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 proliferación del uso de automóviles, 
la contaminación ambiental y la falta de actividades recreativas en la 
ciudad; ésto fue liderado por un movimiento llamado Procicla. 

Foto 1 
Ciclovía Dominical Carrera Séptima Bogotá

Fuente: Ricardo Montezuma (1999).
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De esta manera, la administración de la ciudad dele-
gó, al Instituto Distrital de Recreación y Deporte (idrd), 
la gestión de la ciclovía dominical; ésto implico que, por 
mucho tiempo, no se constituyera una entidad o área 
especializada encargada de la movilidad no-motorizada 
o de la bicicleta específicamente. Esta forma de delega-
ción de las funciones puede entenderse como una forma 
de “distribución de riesgos, la posibilidad de experimen-
tación social y la reanimación de prácticas democráti-
cas” (Friedmann, 1992: 86). Concretamente, la planea-
ción de este gobierno, puede inscribirse, en términos de 
Friedmann (1992), como una planificación no-
euclidiana, ya que se dio una interacción de diferentes 
actores para la materialización 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 políticos” (ibidem). 

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

De una forma de hacer ciudad, basada en la integración 
de las demandas de la sociedad civil, se dio paso a la 
planificación pública, con una clara tendencia a crear 
planes de tipo empresarial, ya que es notoria “la integra-
ción de visiones sectoriales, fomenta la coordinación 
interadministrativa y la cooperación publico-privada” 
(Fernández, 2007: 623). ésto se evidencia, principal-
mente, en los grandes cambios en el transporte urbano 
para la ciudad de Bogotá, dado que emerge el brt trans-
milenio, inspirado en la experiencia exitosa de Curitiba; 
se consolidó 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-
ción” (zamora, Campos y Calderón, 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, Bogotá “pasó de 
tener el transporte público más barato del mundo, a 
tener el cuarto más costoso para el quintil más pobre de 
la población” (Ardila, 2005). Lo que se explica dado 
que, “la tarifa pagada por el usuario, cubre 100% de los 
costos de operación del servicio prestado por el sector 
privado y una parte de los gastos de la entidad pública 
encargada del sistema” (Acevedo, 2009: 148). Este 
sistema fue manejado en forma mixta por una entidad de 
planificación pública encargada del control centralizado 
y la construcción de infraestructura, y un ejecutor priva-
do apoderado de los vehículos y la organización de los 
conductores.

De la mano de la implementación del Transmilenio, 
Enrique Peñalosa, plantea un programa para la cons-
trucción de ciclorutas, las cuales, se despliegan a los 
costados de las avenidas por las cuales transita el brt. 
Esta iniciativa “se incorporó 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 política de transporte no-motorizado; ya que la 
bicicleta fortalece su aspecto recreativo pero, adopta a 

su vez, un papel notorio en la movilidad urbana. La 
importancia de esta transformación radica en el propó-
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 partícipes 
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 implementación del “Día sin carro”, como una estra-
tegia de formación ciudadana que diera cuenta de los 
beneficios de la movilidad en bicicleta y transporte 
público. La primera versión de este evento se llevó a 
cabo el 24 de febrero del año 2000, “ese fue un día que 
siempre quedará en la memoria de los habitantes de la 
capital del país. Nuevos temas se tocaban en las políti-
cas públicas, como el medio ambiente y la recupera-
ción del espacio público” (Redacción Bogotá, 2015: 
1). En definitiva, el reducido tiempo de construcción 
de infraestructura vial para el funcionamiento del 
Transmilenio y la circulación de bicicletas, se suma a 
la favorable localización y las facilidades urbanas de 
Bogotá, consolidando la idea de ser una ciudad compe-
titiva, en términos de kresl (1998); acreditado, ésto, en 
la “eficiencia del gobierno y la cooperación publico/
privada” (kresl, 1998: 703). Ampliado, ésto, durante el 
consecutivo segundo gobierno de Mockus. 

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

Durante esta administración de Bogotá, se retoma la 
idea de la cicloruta como eje de integración y sosteni-
bilidad urbana, reforzando la idea de igualdad ciudada-
na de ciclistas, peatones y automóviles; proyecto que 
se enmarca en el programa de movilidad inteligente. 
Un avance sumamente importante, durante esta admi-
nistración, es la articulación del plan de ciclorutas al 
Plan de Ordenamiento Territorial (POT) de la ciudad; 
ejercicio que, anteriormente, no había tenido lugar y 
que incide no sólo en la ampliación de los corredores 
para bicicletas, sino en el adelanto de señalización para 
brindar seguridad: “las secciones viales se formulan 
para garantizar la circulación peatonal, el transporte en 
bicicleta, y la fluidez del transporte público colectivo 
(…) garantizan la convivencia y complementación de 
los diferentes modos de transporte” (Decreto 619, 
2000).

La continuidad para la adecuación y construcción 
de infraestructura para bicicletas, puso de presente un 
cambio de paradigma en la forma de financiación de 
este tipo de obras; las cuales, según 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 planificación no-euclidiana, en la medida en 
que facilitó “un proceso sólido de cambio de estrategia 
que pretende que la población afectada participe acti-
vamente” (Friedmann, 1992: 89). “La transformación 
de Bogotá, durante la década de 1990 y principios de 
la de 2000, basada en la promoción del espacio públi-
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co y el transporte sin automóviles, se ha celebrado 
internacionalmente” (Montero, 2016: 11). No obstan-
te, estas políticas pro-bicicleta, sufrieron una ruptura 
en los dos gobiernos posteriores que, si bien, en sus 
planes estratégicos pretendían aumentar la cobertura 
de las ciclorutas, las metas y los presupuestos asigna-
dos fueron poco ambiciosos y no generaron mayor 
impacto. 

Mitigar la segregación socioeconómica y espacial, 
Luis Garzón (2004-2007)

Durante esta alcaldía, hay un fuerte énfasis en la produc-
tividad y el crecimiento económico, lo cual, justificó la 
construcción de la Fase III del Transmilenio,

(...) no como un capricho, sino como una alternativa real 
de solución a la necesidad de transporte y movilidad de los 
bogotanos (…) Con el tiempo, cambió la proporción de 
uso del sistema: la correlación pasó a un 50-50, haciendo 
un cambio que se tradujo en el incremento de las tarifas 
(Montezuma, 2009: 192).

La construcción de infraestructura para bicicletas fue 
reducida a 40 kms, en comparación con los gobiernos 
anteriores que habían alcanzado a consolidar trayectos 
alrededor de los 200 kms. Este problema se agudizó a 
partir de la idea de “construir sobre lo construido”, con-
templada en el plan de gobierno Bogotá sin indiferencia, 
dado que los 40 kms que se construyeron, durante este 
gobierno, se ubicaron sobre andenes y aceras sin una 
ampliación previa de éstos, generando un nuevo conflic-
to entre peatones y ciclistas por el uso de los espacios. 
En base a estos sucesos, esta administración de la ciu-
dad, fue centro de diversas críticas. 

Pese a que se da un retroceso en cuanto a la infraes-
tructura, a nivel institucional se crea la Secretaría de 
Movilidad, la cual, tiene como objetivo “garantizar la 
planeación, gestión, ordenamiento, desarrollo armónico 
y sostenible de la ciudad en los aspectos de tránsito, 
transporte, seguridad e infraestructura vial y de trans-
porte” (Acuerdo 257, 2006). Con la creación 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 promoción de transporte no-motorizado; el con-
trol de la ciclovía sigue bajo el gerenciamiento del idrd. 
Este periodo de gobierno está inmerso en una concep-
ción divergente de la planificación dado que, el incre-
mento de las tarifas en aras de evitar pérdidas para el 
sector privado, son muestras de una “tendencia a la 
privatización, mercantilización plena y capitalización de 
las condiciones generales del proceso social de produc-
ción –transporte, comunicaciones” (Pradilla, 2013: 42); 
es decir, la intensificación de la relación público-
privada, está sumida en el modelo de planificación 
estratégica y la creación de entidades burocráticas se 

contrapone a las ideas de “centralizar la toma de deci-
siones y reducir el aparato estatal” (Parnreiter, 2017: 
153), impugnadas por dicha forma de planificación. De 
igual forma, el accionar de esta administración parece 
intensificar lo que Harvey (2014) denomina la ciudad 
como escenario ideal para la reproducción y acumula-
ción 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 exclusión” presentado en el programa de 
gobierno de Luis Garzón (2004). 

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

El detrimento de los programas para el uso de la bicicleta 
y la mínima construcción de infraestructura para su uso, 
continuaron en este gobierno; el cual, sólo adelantó 20 
kms de cicloruta. A nivel institucional, se redujo el presu-
puesto para los programas de promoción 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 
año 2009, Bogotá registró la tasa más 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 ahí que, uno de los aspectos positivos, que 
se atribuyen a este periodo de gobierno, es la creación del 
día del peatón y la bicicleta a través del acuerdo 386 de 
2009; lo que, con el paso del tiempo, llevó a la consolida-
ción de la semana de la bicicleta. Esta alcaldía se caracte-
rizó por diferentes actos de corrupción que implicaron 
una crisis, poniendo de presente la ineficiencia del sector 
público para manejar los problemas que envolvían a la 
ciudad. El lapso de tiempo transcurrido desde la adminis-
tración de Bogotá, de 2004 a 2011, significó un retroceso 
en el incentivo del uso de la bicicleta, así como la pérdida 
del reconocimiento que tenía el peatón y el biciusuario en 
la ciudad. A pesar de esta situación, según Pardo (2013), 
en aquellos años se dio una importante construcción de 

Foto 2 
Disputa por el espacio en Bicicarril calle 45 Bogotá

Fuente: Fotografía tomada por la autora (2015).
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ciudadanía 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, buscó impulsar el desarrollo 
humano y la sostenibilidad urbana. El modelo de ciudad 
propuesto, revitalizó y reforzó las ideas sobre el ciclis-
mo en la ciudad, infundadas a principios del año 2000. 
Una de las acciones más controversiales, a nivel político 
y económico, incluso a nivel nacional, de esta adminis-
tración, fue la contracción de espacios para el vehículo 
motorizado particular y su posterior adecuación 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 años anteriores, se ideó la cons-
trucción de bicicarriles; esta infraestructura se diferen-
cia de la ciclorutas porque interpela el espacio ocupado 
por los automóviles, cediéndolo a los ciclistas. Esta 
medida resultó pertinente para profundizar el proceso 
inacabado de inclusión de los barrios de características 
socioeconómicas más precarias a la ciudad. 

La peatonalización de la carrera séptima, en el centro 
de Bogotá, dio lugar a fuertes controversias por los pro-
blemas aparentes de tráfico trasladado a otros lugares de 
la ciudad y la dificultad de movilidad, a la cual, se 
enfrentarían las personas que frecuentaban esta zona; no 
obstante, el exalcalde Petro implementó dos programas 
para promover el uso de la bicicleta y la apropiación del 
espacio urbano, así como formación ciudadana a los 
más pequeños para el uso de la bicicleta. El primero, 
Pedalea por Bogotá, que consistía en la adecuación de 
espacios estratégicos de la ciudad denominados bicico-
rredores, en donde los ciudadanos podían acceder a una 
bicicleta pública, haciendo de la movilidad un proceso 
de transformación cultural, como base para hábitos más 
saludables. y el segundo, el programa Al Colegio en 
Bici (ACB), encaminado a crear buenas prácticas en el 
uso cotidiano de la bicicleta en niños y adolescentes que 
no contaban con un medio de transporte para llegar a las 
instituciones educativas. 

En suma a lo anterior, durante esta administración, se 
incluyeron a diferentes colectivos en los procesos de ela-
boración de los planes maestros de movilidad, lo cual, 
permitió que se trabajara también en programas para 
visibilizar al ciclista urbano y programas para incentivar 
el uso de transporte no-motorizado. Además, con la con-
solidación del sistema integrado de transporte público 
(SITP), se instalaron, en algunas estaciones de Transmile-
nio, parqueaderos para bicicletas, lo que expresó un inte-
rés en desarrollar un modelo bimodal en donde el trans-
porte motorizado colectivo y no-motorizado tendían al 
desarrollo de una movilidad que respondía a los criterios 
de sostenibilidad que, desde hacía una década, se venían 
plasmando en los planes de desarrollo de la ciudad sin 
materialización alguna. Finalmente, esta administración 

estimuló la ocupación total de los vehículos individuales 
a través de la identificación de las zonas más congestio-
nadas de la ciudad con importancia comercial y de servi-
cios, en donde el acceso con vehículo particular motori-
zado sólo era posible si éste se encontraba totalmente 
ocupado. Pese a los avances en esta administración, la 
cifra de muertes de ciclistas también fue relevante y fuer-
temente cuestionada; la cifra, durante todo el gobierno de 
Petro, alcanzó a 300 personas que murieron producto de 
un accidente de tránsito, en un mayor porcentaje, o por 
cuenta de un intento de hurto. 

Las políticas implementadas durante este gobierno, 
dan cuenta de un proceso de construcción de ciudadanía 
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 encontró respaldo en 
muchas políticas implementadas, debe ser visto a la luz 
de las apropiaciones que los ciudadanos han hecho del 
significado de la ciudadanía que promovía dichas políti-
cas. La forma de planeación, desarrollada por Gustavo 
Petro, muestra un énfasis importante en la creación de 
entidades públicas con el fin de dar respuesta a las difi-
cultades que enfrentaban los ciudadanos; así mismo, 
con la creación de programas en donde la ciudad era la 
que proveía todos los insumos, se recobró la credibili-
dad en las administración pública sin necesidad de esta-
blecer grandes asociaciones público/privadas. Por otro 
lado, la inversión en infraestructura pública no fue sim-
bólica como en otras administraciones, pero la utiliza-
ción y adecuación de los espacios existentes, significa-
ron la posibilidad de adecuar la ciudad a las necesidades 
nacientes, poniendo de presente que “nuevos sujetos se 
insinúan instituyendo nuevas territorialidades” (Porto-
Gonçalves, 2008: 208).

Consolidar una Bogotá mejor para todos, Enrique 
Peñalosa (de 2016 hasta hoy)

El momento más crítico para la construcción de un sis-
tema de transporte no-motorizado, en la ciudad de 
Bogotá, tiene lugar en su actual administración; pues, 
pese a que, en la administración de Petro, se desarrolla-
ron programas y políticas con la finalidad de incentivar 
el uso de la bicicleta, el descuido de los antiguos circui-
tos de ciclovía llevaron a que hoy sean subutilizados. 

Desde una mirada global, esta situación se contrapone a 
la realidad de movilidad y transporte urbano de Bogotá, 
la cual, es la ciudad con más kilómetros de rutas para 
la circulación de bicicletas de América Latina, 440 kms 
de recorrido entre cicloruta, y bicicarriles, los cuales, se 
encuentran en su mayoría en condiciones irregulares y su 
uso pone en riesgo de accidentalidad a los biciusuarios. 
ésto ha bifurcado en el uso de las vías para vehículos 
por parte de los ciclistas, incrementando, a su vez, los 
accidentes de tránsito en donde las víctimas fatales son 
precisamente los ciclistas” (Moreno, 2017: 3).

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



63

accidentes de tránsito, lo que representa un incremento de 
16% respecto al mismo periodo del año anterior” (Redac-
ción Bogotá, 2016: 1). En suma, a lo anterior, la actual 
administración eliminó el programa de bicicletas públicas 
desarrollado durante el anterior gobierno; ésto, bajo el 
argumento de la consolidación de un sistema más robusto 
con operación por parte de una entidad privada. Mientras 
que el modelo de ciudad, planteado por la alcaldía de 
Petro, propende la creación de entidades y reducir las 
asociaciones público/privadas, el actual gobierno de la 
ciudad retoma la idea de una ciudad para la reproducción 
del capital y la acumulación económica, fundamentado 
en el desarrollo de grandes proyectos urbanos con alta 
intervención privada y financiamiento de entidades supra-
nacionales como el BID. 

Foto 3 
Exposición de ciclistas a accidentes vehiculares en 

Bogotá

Fuente: Fotografía tomada por la autora (2017).

Reflexiones finales

La planificación de la ciudad de Bogotá ha pasado por 
momentos divergentes, inicialmente, a través del gobier-
no de Antanas Mockus, puede notarse que hay un 
preocupación 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 lógica del movi-
miento moderno, el cual, en términos de Ravella (2010), 
busca crear una dinámica adecuada entre arquitectura, 
ciudad y espacio público. 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 
interacción entre ciudadanos y la consideración de nue-
vos actores en temáticas como el transporte al interior 
de la ciudad. De la mano de ésto, las transformaciones 
de Bogotá, a partir de 1995 hasta la fecha, muestran un 
cambio de paradigma en lo que se refiere a la concep-
ción técnica del transporte, la que se amplía para hablar 
de movilidad e incluir actores que se desplazan sin nece-
sidad de hacer uso de ningún otro artefacto. 

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

grado, en todas las administraciones, hay una clara pro-
pensión a diseñar planes que respondan a los intereses 
del gobierno en turno y su quehacer político, principal-
mente; lo cual, se puede notar a través del marcado 
interés por desarrollar obras icónicas como es Transmi-
lenio. Obras que responden a la lógica de convertir a la 
ciudad en un lugar atractivo y adecuado para la inver-
sión de capital; así mismo, es la reproducción del capital 
de automotores que, posterior a la implementación en 
Bogotá, se ha propagado incluso en ciudades europeas. 
Transversalmente, también, se puede encontrar una 
pugna entre una planificación estratégica, que apela a la 
reducción del aparato estatal y la minimización de la 
participación ciudadana (caso del gobierno de Samuel 
Moreno, Luis Garzón y Enrique Peñalosa), y una plani-
ficación no-euclidiana que, por el contrario, busca acer-
car a los ciudadanos al quehacer de la planificación 
estatal, como se evidenció 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 tráfico, y el sistema de transporte colectivo es 
altamente contaminante e insuficiente para la demanda 
de desplazamientos en la ciudad.

La gran inversión en proyectos de gran envergadura 
ha dejado, igualmente, como resultado, la desatención 
de equipamentos que hoy se encuentran en desuso a 
causa de sus condiciones deplorables, como son los tra-
yectos más antiguos de la ciclovía en Bogotá que cons-
tituyen, también en la actualidad, focos de inseguridad 
en donde su tránsito representa, para el ciclista o el 
peatón, un alto grado de accidentalidad o el riesgo de 
hurto. Estas temáticas, hasta el momento, no han sido 
tenidas en cuenta por la alcaldía de Bogotá en ninguno 
de los periodos de gobierno; pues, aunque se tiene ahora 
una percepción de movilidad en donde aparecen otros 
actores, la seguridad o señalización vial siguen siendo 
las temáticas 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 relación con la movilidad o el transporte 
en sí. 

En ese sentido, sigue existiendo una clara tendencia 
a beneficiar la motorización como modelo que permite 
el desarrollo de una ciudad. Al incurrir en ésto, históri-
camente las administraciones de Bogotá, han desconoci-
do la importancia del perfeccionamiento de transportes 
no-motorizados, los cuales, aparte de contribuir al tráfi-
co y reducir las externalidades ambientales, “permiten 
satisfacer necesidades estructurales de la población, la 
equidad y el acceso a oportunidades socioeconómicas 
(…) la bicicleta como opción 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 Bogotá, el interés en potenciar a la ciudad 
como un centro atractivo para el desarrollo de diferentes 
actividades económicas y el desconocimiento, desde la 
esfera pública política, del potencial económico 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 peatón, a 
asumir riesgos cotidianos que van en contra de su inte-
gridad personal. De ésto se infiere que, más que la nece-
sidad de continuar extendiendo kilómetros de ciclovía 
por Bogotá, que, en el mediano o largo plazo, serán 
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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