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ABSTRACT

La presente investigacion contiene una aproximacion analitica de tipo socio-
cultural y de carécter exploratorio, sobre una de las nuevas tendencias de la movilidad
urbana en Quito: el uso cotidiano de la bicicleta. Una actividad, que se ha tornado en un
modelo diferente para la movilidad, en una nueva forma de habitar, experimentar y

construir sentidos en la ciudad.

Este trabajo, ha partido del supuesto que el uso de la bicicleta es un modelo
diferente de movilidad urbana, a partir de tres ejes fundamentales: primero, la relacién
existente entre lo alternativo-saludable, entendiéndose como una forma de promover
una vida mas sana, menos costosa, mas amigable con el entorno y con el ambiente,
segundo, como una expresion urbana que nace de los sectores de clase media, en donde
jovenes y adultos apuntan a la promocion de una forma diferente de movilidad, y
tercero, se ha considerado a esta actividad como una préctica cultural en la medida en
que se ha convertido para muchos en un estilo de vida, generando asi, diversos

simbolismos alrededor de esta.

Finalmente, el lineamiento de la investigacién, gira en torno a un analisis
sociocultural sobre la movilidad en bicicleta, y como esta se ha insertado en las politicas

publicas que impulsa el Distrito Metropolitano de Quito.
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INTRODUCCION

En la ultima década, Quito ha experimentado grandes transformaciones en varios
de sus aspectos: territoriales, sociales, culturales, politicos, etc., debido en buena medida
a la “modernizacion” de la ciudad, que trajo consigo desarrollo tecnolégico, tendencias
relacionadas con la globalizacion y procesos de urbanizacion. Estas dinamicas, han
provocado nuevas necesidades, estilos de vida emergentes, nuevos comportamientos y

demandas sociales en la ciudad.

Desde esta perspectiva, la ciudad en tanto espacio y escenario para la vida se
convierte en una preocupacion desde el &mbito de la politica, la convivencia urbana y la
preservacion ambiental, pero, sobre todo, en una preocupacién constante y cotidiana
para la ciudadania, que busca ademas desarrollar estilos de vida “diferentes”, en donde
las relaciones sociales sean mas armoniosas, confiables, seguras, es decir, mas
integrales. Esto configura presiones para que el sistema urbano actual responda a las
nuevas necesidades y demandas de la poblacion y, en relacion a este contexto, la
presente investigacion pretende abordar uno de los temas fundamentales del mundo

urbano: la movilidad

Asi, este trabajo procurard analizar la nueva problematica relacionada con
recientes tendencias de accion politico cultural que han intentado contribuir a una
movilidad diferente en la ciudad, - el uso cotidiano de la bicicleta en Quito-. Para dar
cuenta de este nuevo fendmeno social, se considera primordial entender los diversos
problemas que encierra la movilidad: conflictos de transito —principalmente con el
trafico vehicular—, efectos del incremento desmesurado de autos en la ciudad, malos

usos del espacio publico, problemas ambientales, aumento de accidentabilidad con



graves consecuencias para peatones, conductores, cicleros y motociclistas, e
inadecuado funcionamiento del sistema de transporte que debilita profundamente la

convivencia ciudadana.

Bajo esta mirada, en Quito surgen nuevas acciones sociales que intentan
solucionar esta problematica, y una de ellas se ha expresado en el - uso de la bicicleta-,
caracterizado como un novedoso modelo de movilidad, y como una nueva forma de

convivir, experimentar y construir sentidos en la ciudad.

El enfoque de esta investigacion se centra en un andlisis sociocultural del uso de
la bicicleta, y cdmo esta ha incidido en las politicas publicas y culturales de la ciudad,
tomando como casos de estudio, a la organizacion Cicldpolis y al colectivo Al Sur en
Bici. El propdsito es analizar las practicas materiales y simbolicas de estas dos
agrupaciones, ademas, se examinar las diferentes percepciones, intereses, razones y
motivaciones por la cual estos colectivos promueven el uso de la bicicleta, no solo como
una herramienta para la movilidad, sino, como una forma para proyectar socialmente

otros “estilos de vida” urbana.

Bajo esta entrada, el desarrollo de este estudio se estructura asi: el primer
capitulo profundiza un marco teérico que aborda tres variables fundamentales: culturas,
identidades urbanas y espacio publico. En este acépite se entenderd a la cultura urbana
desde el enfoque que propone José Luis Romero en su obra, La ciudad occidental,
culturas urbanas en Europa y América, quien considera a las culturas urbanas “como
expresiones sociales que provienen de los procesos de la urbanizacién o

metropolizacion, caracteristicos de las grandes ciudades, ubicando entre ellas, a las



culturas de clase media y las culturas de clase popular™

. En los casos que se analizaran,
el uso de la bicicleta corresponde a un sector social que pertenece mayoritariamente a
la clase media, quienes usan a la bicicleta como un modo de transporte diferente de
movilidad. Ademas, Romero propone entender a las culturas urbanas como formas
singulares de cultura que se traducen en ciertos estilos de vida. A partir de esta
consideracion, se entendera que el uso de la bicicleta es una cultura urbana emergente,
proveniente de un sector de clase media, y productor de un nuevo estilo de vida.

Asi mismo, se indagara sobre las identidades urbanas desde la propuesta de
Reguillo?, en cuanto inscribe a la identidad a partir de las perspectivas de la
identificacion y la diferenciacion. Este enfoque, permite comprender a las identidades
como una dimensién simbdlica, que intentan diferenciarse del resto y, como bien lo
plantea Eduardo Kingman?®, se configuran en la medida en que los sujetos desempefian
diversos roles en su vida diaria, y por todo un juego de elementos culturales resultado
en gran parte, de los diferentes roles que cumple y que incluye las formas como va
percibiendo y definiendo a los otros. Ademas, cabe decir que las identidades se
configuran de aquellos conflictos que se forman de las précticas sociales, de las
diferencias que se expresan en aquellas acciones de resistencia que de alguna forma el
individuo lo expresa en su diario vivir.

No obstante, Jordi Borja sefiala que, “la identidad no puede ser estatica o
referirse a unas esencias por definicion permanente, sino reformulada y reelaborada

constantemente mediante la incorporacion de nuevos elementos resultantes de

dinamismos econémicos, culturales, geograficos (...) y nuevas cohesiones que generen

! José Luis Romero, La ciudad occidental: culturas urbanas en Europa y América, Buenos Aires, Siglo
Veintiuno S. A., 2009, p. 285.

’ Rosana Reguillo, Emergencias culturales juveniles, Bogotd, Norma, 2000. p. 41.

* Ton Salman y Eduardo Kingman, Antigua modernidad y memoria del presente, culturas urbanas e
identidad, Quito, FLACSO, p. 23.
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los proyectos colectivos™. Segln Borja, las identidades no pueden ser estaticas ni
referirse a una sola, pues se redefinen constantemente y son el resultado de dinamismos
socio-espaciales, culturales, demograficos, como asi mismo lo expone Reguillo. A partir
de estos enfoques, se ha aplicado dicha definicion a las identidades urbanas para el caso
de los ciclistas, en la medida en que ellos se identifican con la préctica de la bicicleta,
pero al mismo tiempo, cada uno tiene su particular forma de diferenciarse e identificarse
de acuerdo con su tendencia politica, ideoldgica y filoséfica frente a la bicicleta. Bajo
esta aproximacion, los ciclistas configuran sus identidades en base aquellas tensiones y
diferencias que en cada uno coexisten, lo que provoca la toma de una posicién politica
en detrimento de sus ideologias y forma de vida. La politica, asi, es entendida desde esa
lucha y resistencia permanente de los cicleros por apropiarse de las calles, expresarse,
identificarse y transformar a la ciudad, en un espacio potencialmente transitable para
las bicicletas.

Por otro lado, se analiza al espacio publico desde la perspectiva de Manuel
Delgado, quien define a esta categoria como un lugar de interaccion social, de flujos
comunicativos, que permite una interaccion permanente. Mientras que Jordi Borja
afirma que “la ciudad es ante todo un espacio publico, un lugar abierto y significante en
el que confluye todo tipo de flujos™: Desde estas dos aristas, se analiza al espacio
publico como parte de la ciudad, como el lugar donde se efectuan las dinamicas
culturales, reciprocidades sociales; donde se crean multiples simbolismos; y en el cual,
se multiplican experiencias individuales y colectivas.

En el segundo capitulo, se indagaré a la movilidad urbana como un componente
fundamental en la ciudad, y como una de las necesidades mas importantes del mundo

urbano, pero ademas, como un derecho ciudadano del circular de una manera fluida,

*Jordi Borja, La ciudad conquistada, Madrid, Alianza S. A., 2003, p. 301.
5.7
lbid.21.
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accesible y segura. “La movilidad describe a todos los aspectos relacionados con las
necesidades del movimiento y, por lo tanto, representa el lado de las necesidades”®. En
este punto se inscribe a la movilidad principalmente como un derecho y una necesidad
de la ciudadania.

Paralelamente, se analiza la vision de la oficialidad, es decir, del gobierno local
frente a la movilidad en bicicleta, asi mismo, se indaga cuanta atencion ha prestado y
qué tipo de politicas publicas han sido llevadas dentro del Distrito Metropolitano de
Quito. En base a ello, se examina si el discurso y la politica municipal han sido
coherentes con su gestion. Complementariamente, se desarrolla un breve acercamiento
sobre el surgimiento del uso de la bicicleta en Quito, y como esta ha evolucionado hasta
la actualidad.

Finalmente, en el tercer capitulo se examina puntualmente la representacion
social, cultural y politica del uso de la bicicleta, determinando e identificando las
diversas perspectivas de los dos casos de estudio: Ciclépolis y Al Sur en Bici. En este
apartado, se retine un conjunto de criterios y opiniones de los ciclistas urbanos, y
también, la gestion que han venido ejerciendo las autoridades competentes respecto a la
bicicleta.

Se aspira que este trabajo constituya un primer aporte investigativo sobre la
realidad de los ciclistas, ya que este modelo de movilidad se ha convertido en una
expresion fuertemente simbdlica de proyectos y utopias en la ciudad. Cabe sefialar que
la intencién de este primer enfoque tedrico y analitico, sea un aporte para comprender
cémo y que efectos ha causado en la sociedad y en la gestion pablica, tomando en
cuenta que este tema ha merecido poca atencion de parte de la opinién publica y del

mundo académico.

6Konrad-Adenauer-StiftungeV.Gestién Local y Desarrollo Municipal, Chile,Fundacién Konrad Adenauer,
2011, p. 44.
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CAPITULO |

CULTURAS E IDENTIDADES URBANAS EN EL ESPACIO PUBLICO

1.1 Culturas urbanas: expresiones de la vida de la ciudad

Como bien lo explica Fernando Carrién, a partir de la segunda posguerra se inici
una nueva logica de urbanizacion basada principalmente en la metropolizacion del
modelo econdmico. Este proceso configura un nuevo patron del proceso de
globalizacién en las ciudades latinas: “estariamos entrando en una urbanizacion
caracterizada como introspeccion cosmopolita, es decir, de regreso a la ciudad

construida, pero en un contexto de mundializacién o globalizacién™’

. A partir de esta
perspectiva, podria suponerse que vivimos una nueva coyuntura urbana en América
Latina, que se expresa a través de tres ejes concurrentes (cambios demogréficos, el
fendmeno de la globalizacion y el desarrollo tecnoldgico). Tres componentes que
tienden a modificar representativamente el &mbito urbano.

Por su parte, José Luis Romero considera que el proceso de la modernidad es una
condicién urbana que puede vincularse directamente con otro tema, al fendmeno de la
migracion —campo-ciudad—, cuyo sentido principal fue el desplazamiento del campo a la

urbe, es decir, a lugares de mayor confluencia y concentracion del capital. Esto sin

duda, generd la aparicion de una nueva matriz urbanistica denominada centralidades.

” Fernando Carrioén, Ciudad, memoria y proyecto, Quito, OLACCHI, 2010, p. 15.
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La percepcion del fendbmeno urbano como un campo historico, en el que

se expresa un estilo de vida =y no un estilo cualquiera, sino uno de los

posibles que han conocido el desarrollo historico—, es una apreciacion

relativamente moderna. No es por azar que el fendmeno surge a mediados

del siglo XIX. Corresponde al momento en que la industria acentda la

distincion entre campo y ciudad®.
No obstante, *“desde 1880, muchas ciudades latinoamericanas comenzaron a
experimentar nuevos cambios, esta vez no solo en su estructura social, sino también en
su fisonomia. Creci6 y se diversificd el paisaje urbano y se alteraron las tradicionales
costumbres y las maneras de pensar de los distintos grupos de las sociedades urbanas™®.
Asi, es como se gestaron cambios sustanciales que operaron en la estructura economica
de casi todos los paises de Latinoamérica, y donde ademas, se crearon nuevas fuentes
de trabajo, lugares de concentracion y recreacion masiva, nuevas edificaciones, lo que
llevo consigo nuevas précticas sociales.

Este proceso produjo una suerte de renovacion de las costumbres y de los estilos
“tradicionales” de vida que prevalecian en las grandes ciudades y las metrépolis. A
mediados del siglo XIX en las ciudades latinoamericanas se extendié un proceso de
inmigracion externa, que fue complementado por una inmigracion interna y esto hizo
que las ciudades empezaran a tomar otra cara, en la medida en que no solo implicé un
cambio urbanistico en términos de estructura fisica, sino, un cambio en los ambitos
politico, social, econémico y cultural de las sociedades.

Bajo este orden, el proceso de urbanizacion en América Latina derivd
principalmente el fenémeno de la sobrepoblacion de algunas ciudades de esta region,

como el caso de: Buenos Aires, Rio de Janeiro y San Pablo, que rebasaron los diez mil

millones de habitantes, segin Fernando Carrion. “Ademas existen 16600 municipios,

® José Luis Romero, La ciudad occidental, culturas urbanas en Europa y América. Buenos Aires, Siglo
Veintiuno, S. A., 2009, p. 103.

%José Luis Romero, Latinoamérica: las ciudades y las ideas,Buenos Aires, Siglo Veintiuno, S. A.,2007, p.
247.
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(...). Todos son parte del proceso de urbanizacion que vive América Latina desde la
segunda posguerra. En 1950, el 41% vivia en ciudades, cuando hoy casi es el doble”*.

Esto muestra, como Ameérica Latina se convierte en una region considerablemente
urbana, por la cantidad poblacional, por los cambios estructurales y urbanisticos, pero
sobre todo, por el peso sociopolitico y econdmico que adquieren sus ciudades.

A partir de aquello, la nocion de ciudad en América Latina se transforma debido al
proceso de urbanizacion y globalizacion que configura la constitucion de nuevos
procesos regulatorios, normativos, organizativos y administrativos. El horizonte de este
proceso de urbanizacion, convierte a la ciudad en un espacio politico por excelencia, un
espacio donde se concentra la diversidad cultural, un lugar abierto y significante, en
donde converge todo tipo de flujos individuales y colectivos.

Este proceso, de alguna manera generé cambios en la dimension cultural de la
sociedad (en la configuracion de identidades, en los comportamientos sociales, en las
practicas cotidianas, en los estilos de vida, en las formas de convivir, en las formas de
representarse, de comunicarse, etc.). Simultdneamente, Quito no deja de estar aislado a
este nuevo patron, en la medida en que la ciudad vivi6é una etapa de resignificacion y
reestructuracion socio-territorial, que se enmarcé fundamentalmente con la idea de
progreso en términos de desarrollo geopolitico, y con la idea de inclusion del “mundo
urbano”, segun Eduardo Kingman. Bajo este referente, nuestra ciudad ha cambiado
gradualmente en distintos ambitos: geograficos, sociales, culturales, politicos,
econdmicos, etc., por lo que “en este ultimo cuarto de siglo, se ha producido un cambio
estructural en el patron de urbanizacion del Ecuador y en el desarrollo urbano de las
ciudades: de lo rural a urbano, de municipio a gobierno local, de ciudad periférica a

ciudad construida, y finalmente de la ciudad como un nuevo contexto™!. Ecuador

®Fernando Carridn, La ciudad construida; Urbanismos en América Latina, Quito, FLACSO, 2001, p. 123.
11,/
Ibid., p. 81
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también se ha transformado en un pais eminentemente urbano, donde se han instaurado
procesos regulatorios para el funcionamiento y el uso de la ciudad, se han fundado
sistemas fuertes de control social, politicas que norman y regulan la existencia y el
funcionamiento de la misma, en donde los habitantes entran en una ldgica de
disciplinamiento y cumplimiento con ciertos dispositivos normativos.

Por otro lado, como bien lo sefiala Kingman'2, con el surgimiento de la modernidad
se impuso una serie de normativas y reglas para el control de la poblacion y de la
ciudad, con el proposito de gobernar el espacio publico y el comportamiento de los
habitantes. Como consecuencia de este proceso, la ciudad opera como una especie de
sistema de racionalizacion creciente de la vida social.

Desde esta perspectiva, la ciudad se vuelve un espacio socialmente constituido por
la gente que la habita, por las normas, asi, como por las politicas que la estructuran,
organizan y regulan. A partir de esta breve reflexién, sobre los cambios que ha sufrido
la ciudad debido al proceso de urbanizacion, se indagara puntualmente acerca de la
dimension cultural en la vida urbana, vinculada con aquellas practicas cotidianas que los
sujetos desarrollan en la urbe. Para dar cuenta de esto, se considera fundamental
formular un marco tedrico que oriente la comprension de las culturas, identidades
urbanas y espacio publico (espacio publico entendido como parte del mundo urbano).
El fin de esta aproximacion, es explorar bajo qué ordenes categorial, contextual y
descriptivo se inscriben los fendmenos indagados.

Para el desarrollo de este acapite se partird entonces, por una descripcion general
sobre qué es cultura y como se articula con la urbe, tomando en cuenta las practicas
sociales que adoptan los individuos en la ciudad y que son parte de la vida cotidiana y

del mundo simbolico. Frente a ello, se examinard las culturas urbanas como una

2 Eduardo Kingman, La ciudad y los otros, Quito 1860-1940. Higienismo, ornato y policia, Quito, FLACSO,
2008.
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expresion de la ciudad. Para contextualizar mejor esta categoria, es necesario abordar la

nocion de cultura. Segun Esteban Krotz:

La cultura puede ser sinénimo de una agrupacién humana (natural como
una etnia, macrosocial como los integrantes de un rama de una actividad
productiva,(...) pero también es utilizado el vocablo para designar el
producto de una agrupacioén de este tipo o el espacio simbdlico en el cual
se desenvuelve y mediante el cual se distingue de otras agrupaciones.13

Se destaca este punto en la medida en que la cultura se asienta en todas las
dimensiones sociales de la vida de los sujetos, en los comportamientos y practicas
cotidianas, en su forma de concebir al mundo. En este sentido, la cultura es una
construcciéon social que permea en todas las bases sociales e individuales y que
constituye un valor simbdlico.

Por otro lado, recogiendo el enfoque de Bolivar Echeverria, se puede definir a la

cultura como una expresion que viene del comportamiento y la dimensién humana.

Puede verse entonces, que la dimension cultural de la existencia no solo
esta presente en todo momento como un factor que actla de manera sobre
determinada en los comportamientos colectivos e individuales del mundo
social, sino que también puede intervenir de manera decisiva en la marcha
misma de la historia."*

Desde esta definicion, la cultura es una expresién que ocupa un lugar
fundamental en la vida urbana y para dar cuenta de ello, es necesario puntualizar qué se

entiende por urbano. Segun Manuel Delgado, lo urbano es un lugar de interaccion

3 Esteban Krotz en Los estudios culturales en Meéxico, Fondo de cultura econémica, coord. de José
Manuel Valenzuela, México D.F., CONACULTA, 2003, p. 105.

% Bolivar Echeverria, Definicion de la cultura, México D.F., Universidad Nacional Autonoma de México
Facultad de Filosofia y Letras, Ciudad Universitaria, 2001 p. 26.
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social, de cohesion comunitaria: “lo urbano suscita un tipo singular de espacio social: el
espacio urbano. Como todo espacio social, el espacio urbano resulta de un determinado
sistema de relaciones sociales (...)”.">. Esta descripcion da cuenta a la urbe como un
campo de interacciones sociales, un lugar para las précticas culturales donde se mezclan

las acciones humanas.

El desarrollo de este argumento,- que intenta fijar a la cultura como parte de la
urbe, crea sentidos, identidades e imaginarios-. No obstante, Fernando Carrién afirma
que resulta imposible desenlazar la nocion de cultura con la ciudad, pues “hoy se vive
como nunca una gran articulacion entre ciudad y cultura, al extremo que la linea
divisoria entre ellas se hace bastante porosa, asi como es imposible pensar la una sin la

otra™®,

Bajo esta mirada, es necesario puntualizar a la cultura urbana desde dos
perspectivas, la primera, desde el enfoque de José Luis Romero quien afirma que la
cultura urbana surge a partir del proceso de urbanizacion de las grandes ciudades, que
ha generado un nuevo tipo de sociedad, vinculada sobre todo a una cultura de clase
media. Asi mismo, el autor expone que a partir de este proceso se acenttan dos grandes
formas de creacion cultural: la primera, los relaciona con el grupo de los integrados, de
la que se analizara en esta investigacion, y la segunda, con los grupos marginales. Los
grupos integrados se relacionan con la “cultura de la clase media”, misma que posee
ciertas particularidades, como; la forma de representarse y convivir en la ciudad, las
formas de relacionarse y manifestarse en el mundo. “La clase media es la gran

consumidora de cultura, y los topes de ese consumo son, precisamente, los de la clase

media misma. Sin duda, la clase media de las metrépolis se ha masificado —como se han

BManuel Delgado, Sociedades Movedizas, Barcelona, Anagrama S. A., 2007, p. 11.
'8 Fernando Carrion, Ciudad, memoria y proyecto, Quito, FLACSO, OLACCHI, 2010, pp. 225-226.
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masificado en alguna medida las clases altas—pero aun asi sigue siendo la que crea la
cultura singular de una metrépoli”*’.
La segunda perspectiva que plantea Romero, afirma que en la metrépoli surge

ademas, la cultura de las clases populares.

Hay sin duda una cultura de las clases populares integradas, pero de
escaso relieve. Y no porque en determinado momento no haya sido
fuertemente creadora (...) sino porque su creacién no llega a tener
vigencia hasta que no se incorpora al caudal predominante de la cultura de
las clases medias, (...) tal ha sido el caso de la musica popular, del habla,
de la vestimenta, de la cocina o de la mitologia urbana.(J. L. Romero,
2009 pp. 285)

Esta reflexion parte de la idea, que en la metropoli se configuran varias culturas:
la cultura de clase media y la cultura popular. Por un lado, la cultura de clase media
responde a patrones sociales y culturales que se expresan a travées de diferentes aspectos
(nuevas relaciones sociales, nuevos estilos de vida, nuevos comportamientos, nuevas
formas de coexistir en la ciudad, nuevas formas de mirar y entender la ciudad.). A partir
de esta mirada, la cultura urbana supone ser un modo de vida en la urbe, en donde la
figura de los actores establece un amplio sistema de simbolismos e identidades en la
ciudad.

En este marco, se aplicara la propuesta de Romero, pues sostiene que la cultura
de clase media, es una cultura que se desprende fundamentalmente del proceso de
urbanizacion de las grandes ciudades. Este acercamiento, permite comprender que la
cultura ciclera surge de una clase media, debido que se origina principalmente en la
urbe, de un sector que promueve la bicicleta de la centralidad de la ciudad, y desde la

necesidad de movilidad urbana .Mientras existen otros sectores que Romero ha

'7 José Luis Romero, La ciudad occidental: culturas urbanas en Europa y América, Buenos Aires, Siglo
Veintiuno S.A, 2009, p. 285.
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denominado la cultura de las clases populares, que ha sido relacionado con quienes
usan la bicicleta como un medio de transporte vital para solventarlas las economias de
sus hogares, un sector que por cierto, ha quedado invisibilizado y relegado por la
sociedad.

A partir de ello, los ciclistas urbanos se caracterizan principalmente por la
necesidad de movilizarse en la ciudad, con el fin de cumplir con sus tareas cotidianas
como por ejemplo: ir al trabajo, ir a estudiar, llegar a sus hogares, y demas actividades
que desarrollan diariamente. Este sector usa la bicicleta como una herramienta para la
movilidad, y que ademas, es el sector que ha sido reconocido por la esfera pablica.

Es asi, que el proceso de la bicicleta viene, sobre todo, de la zona urbana y de
un grupo de personas de clase media de la capital, mientras que existe el otro sector, la
usa como un sustento de vida. A partir de este analisis, la presente investigacion ha
partido de la idea de que la bicicleta es reconocida desde un sector perteneciente a la
clase media, mientras, que los sectores de clase popular, en este caso los cicleros
comerciantes, quienes a tempranas horas del dia venden sus productos para solventar
sus economias han sido imperceptibles. En virtud de ello, se afirma que la practica de la
bicicleta fundamentalmente es reconocida de la clase media, en vista de que este sector
ha impulsado una nueva forma de movilidad en la ciudad.

Desde otro punto de vista, Eduardo Kingman'® hace un analisis sobre las
culturas urbanas en el contexto de América Latina y su reflexion se aproxima a las
condiciones socio-historicas y econdmicas de ese contexto. Kingman hace una lectura
etnografica del surgimiento de las culturas urbanas y expone primero aquellas
modificaciones que se han producido en la vida cotidiana de América Latina, y ademas,

sefiala que las culturas urbanas en ese contexto desarrollaron una serie de indagaciones

¥ Eduardo Kingman y Ton Salman, Antigua Modernidad y memoria del presente, culturas urbanas e
identidad, Quito, FLACSO, 1999, pp. 20,21
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que demostraron como las sociedades andinas se encontraban marcadas por una division
de clases, de aspectos sociales y geogréaficos, que ciertamente conservaban elementos
culturales locales. Pero, con el surgimiento de la Modernidad se han acentuado nuevas
expresiones y desafios culturales. “La Modernidad —hoy més que antes—esta lejos de
constituir un fendmeno externo a la cultura popular (...). Ha pasado a formar parte
fundamental de la vida. De hecho, existe una interiorizacion mucho mas profunda de

valores y codigos modernos™*®

.Desde esta visidn, Kingman propone tener en cuenta que
muchas de las ciudades latinoamericanas comenzaron a experimentar nuevos cambios
estructurales y culturales lo que modificé gradualmente el paisaje urbano, y ademas,
alter6 las tradiciones en términos de costumbres, ritos, religiones, etc. Esta
transformacion conllevo a que distintos grupos de la sociedad urbana y rural empezaran
a tomar un rol protagénico frente a estos cambios, lo que configuré a su vez, la
formacion de una vision dualista en la urbe.

Sin duda, este fendmeno detond el surgimiento de nuevas y diferentes précticas
culturales y, en efecto, esta metamorfosis estructural y social, a la que alude el autor,
provoco el surgimiento de las culturas urbanas en la ciudad.

Ahora bien, respecto a como surge la practica cotidiana de la bicicleta en el
contexto de Quito, cabe sefialar que nace a finales de los ochenta e inicios de los
noventa, con la promocién de varios paises del mundo que se reunieron para discutir
problematicas ambientales en que “se realizaron varios tratados, como el Kyoto y el de
Rio de Janeiro, con los que se intenta frenar la contaminacion ambiental y el llamado
220

“calentamiento global producto del crecimiento mundial del parque automotor”.

Desde ese momento, se originan las primeras organizaciones sociales que trabajan para

Ton Salman y Eduardo Kingman, Antigua Modernidad y memoria del presente, Quito, FLACSO, 1999, p.
22.

250fia Gordon, Movilidad Sustentable en Quito: una vision de los mds vulnerables, Quito, FLACSO, 2012
p. 88.
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fortalecer una conciencia ecoldgica ambientalista en la ciudad, y una de estas
organizaciones es Accion Ecoldgica que aparece en 1986. La mision de esta
organizacion fue frenar y visibilizar los problemas ambientales que enfrentaba Quito, y
en esa medida, Accién Ecoldgica, interesada por instaurar proyectos sustentables
enfocados principalmente en generar conciencia social y disminuir los problemas
ambientales, desarrolla en una de sus acciones, la creacion de campamentos
vacacionales por un grupo de jovenes que realizaban charlas y promovian una vision

diferente del mundo, relacionada con el cuidado del ambiente y la ciudad.

A partir de aquella accion, se introdujo poco a poco la practica de la bicicleta en
la ciudad y se emprende una nueva forma de convivir orientada a construir un nuevo
modelo de movilidad (menos contaminante, menos costosa, méas eficaz y mas

amigable).

Esta practica ha detonado cambios importantes en la ciudad: la apropiacion de
los espacios publicos con el uso de la bicicleta, el surgimiento de nuevas actividades en
la ciudad, la integracion y el fortalecimiento de lugares de encuentro entre los ciclistas,
la creacion de nuevas vias para las bicicletas, nuevas practicas culturales vinculadas a
esta herramienta de transporte, etc. Aquellas caracteristicas muestran ciertamente que
esta préctica tiene un peso simbdlico en la ciudad, porque ademas, crean identidades,
imaginarios, formas de manifestarse, de expresarse, que vienen de la experiencia

compartida de la bicicleta.

Actualmente, la préactica de la bicicleta ha conseguido un lugar protagénico en la
ciudad, y esto ha implicado que tome otros usos, como el de reivindicar el derecho a una

circulacion libre, segura, accesible, confiable, pero por otro lado, ejercer poder a través
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del uso de la bicicleta, como una accion de lucha en promover un tipo de movilidad

diferente.

1.2 Culturas urbanas y configuracion de identidades sociales

Eduardo Kingman plantea que la identidad es como un juego de elementos
culturales que se encuentran en constante movimiento, en la medida en que el individuo

va percibiendo a los otros y va auto reconociéndose.

Una identidad ya no estd marcada Unicamente por el lugar de
origen, o por el barrio en el que se habita, sino por todo un juego de
elementos culturales en movimiento, resultado en gran parte, de esta
diversidad de roles. Todo esto influye en las formas como los individuos
van percibiendo y definiendo al otro o autodefiniéndose?".

Kingman enfoca a las identidades como un sistema en continua transformacion,
que se configuran a través de las diferentes conductas del sujeto. Bajo esta nocidn, las
identidades urbanas juegan un papel importante en la ciudad, debido principalmente, a
que cada sujeto cumple diversos roles en su vida diaria.

Las identidades se originan de las practicas sociales que emergen de los sujetos,
y que ademads, son producto y productoras de conflictos socioculturales. Asi, las
identidades se configuran en las resistencias, en las pugnas, en los conflictos, que cada

sujeto constituye en su relacion con el mundo.

La construccidn de la identidad social - que lleva al joven a buscar
el grupo- como la condicién normal para la construccion de la identidad
personal e individual, por lo que la variedad de grupos que se forman, la
ideologia subyacente a los mismos y la implicacion o el grado de

'Ton Salman y Eduardo Kingman, Antigua Modernidad y Memoria del presente, Quito, FLACSO, 1999, p.
23.
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participacion que requieren de sus miembros, tendrian en comun el hecho
de tratarse de alago meramente transitorio. %

Desde otro punto de vista, Rossana Reguillo sefiala que las identidades no se
originan en una sola causa, sino, se encuentran inmersas por un conjunto de dispositivos
socioculturales. “Las identidades sociales no son monocausales, por el contrario estan
compleja y multidimensionalmente articuladas a un conjunto de elementos sociales,

econémicos, politicos™?.

Desde esta mirada, las identidades estan conectadas con
diversas dimensiones sociopoliticas, econdémicas, culturales de la sociedad. “La
identidad es centralmente una categoria de caracter relacional (identificacion-
diferenciacion). Todos los grupos sociales tienden a instaurar su propia alteridad”*.

Reguillo inscribe a la identidad desde estos dos ejes, identificacion-
diferenciacion, este enfoque permite comprender a las identidades como una dimension
simbolica que intenta diferenciarse del resto, y que asi mismo, se configuran en la
medida en que los sujetos desempefian diversos roles en su vida diaria, que responden a
un conjunto de elementos sociales, econémicos y politicos.

Asi, la identidad vista como una construccion social que se da a partir de una
base cultural, se convierte en un sistema simbolico, en cuanto se intercambian actos
comunicativos, de reconocimiento, de identificacion con la gente y con la ciudad. Los
procesos identitarios son “principales referentes de la memoria colectiva, representan el
encuentro con el otro, y con el lugar, y a ellos se asocia la capacidad de identificacion y
apropiacion ciudadana, contribuyendo decisivamente a la estructuracion y al

125

reconocimiento de la ciudad” . Por ello, hablar de identidad implica considerar varios

2 Oriol Costa, Pere, José Manuel Pérez, Fabio Trope, Tribus urbanas, Barcelona, Paidos Ibérica, S.A, pp.
74

“Rosana Reguillo, Emergencia de culturas juveniles, Bogota, Norma, 2000, pp.56

*Ibid. 41.

2 adolfo Vasquez, Articulo, El malestar en la ciudad: imaginarios, cartografia de las emociones
encendidas y crisis del proyecto urbano, Universidad Catdlica Complutense de Madrid.
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puntos, como los constantes encuentros con “el otro” y una relacion con “el lugar”, que
se asocia con la capacidad de identificarse con la ciudad.

Bajo los enfoques aqui planteados, la identidad no puede ser limitada a una sola,
sino, que existen mdltiples identidades que se encuentran en constante evolucion.
Indudablemente, las culturas urbanas ofrecen un marco inacabable de identificaciones,
como es el caso de los ciclistas quienes se identifican por el uso compartido de la
bicicleta, pero, al mismo tiempo al interior de esta accién, existen otras formas de
identificacion, debido a que sus posturas filoséficas, ideoldgicas y politicas son
diversas.

De este modo, las identidades urbanas se manifiestan en base a distintas
dimensiones —sociales, culturales, politicas, geogréficas— pues se alimentan de la
relacién con los otros, con el entorno en que se desenvuelven, es decir, de todos
aquellos patrones que rodean a la sociedad. Desde esta perspectiva, en los siguientes
capitulos se abordara como se configuran las identidades de los ciclistas, tomando en
cuenta las identidades y subjetividades a las que alude Manuel Delgado. Las identidades
se asientan en el interior de cada actor social, y se encuentran siempre presentes

aguardando el momento propicio para aflorarla.

Esa identidad subjetiva es el resultado de la confrontacién de
definiciones de quién es uno mismo, que cada cual reivindica o que
aquellos con quienes nos relacionan nos asignan. Esa identidad subjetiva
estd continuamente puesta en cuestion y es por ello, que como las
sociedades de las que habla Durkheim, debe cuidarse, rejuvenecerse,
restaurarse luego de haber padecido el desgaste a que le somete cada
situacion, (...)*

% Manuel Delgado, Disoluciones urbanas: procesos identitarios y espacio publico, Medellin, Editorial
Universidad de Antioquia, 2002, p. 213.
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Bajo este contexto, las identidades subjetivas son el fruto de confrontaciones que
se sientan en todos aquellos signos que pretenden afirmar la existencia de ese referente
subjetivo, como: las intenciones, sentimientos, que sélo a través de cada uno de los
individuos acceden a la visibilidad, - cada gesto, cada palabra, cada criterio-, atribuyen
ademas, estados mentales, deseos, emociones, pensamientos, que enmarcan las

identidades subjetivas segun Delgado.

1.3 Ciudad y espacio publico: lugar para las practicas y los intercambios sociales

La ciudad es especialmente el espacio publico donde
el poder se hace visible, donde la sociedad se
fotografia, donde el simbolismo colectivo se
materializa. (J.Habermas)

Para el desarrollo de este punto, se abordara el espacio publico, con el proposito
explorar las diferentes percepciones, usos y simbolismos que giran alrededor de este.
Segun Jordi Borja, “la ciudades ante todo un espacio publico, un lugar abierto y

"27- Desde esta perspectiva se

significante en el que confluyen todo tipo de flujos
analizara al espacio publico como parte de la ciudad, lugar donde se efectdan las
dinamicas culturales, donde surgen las reciprocidades sociales, y donde se crean
maltiples simbolismos, experiencias individuales y colectivas.

El espacio publico es un espacio de configuracion de identidades, un espacio de

conflictos, tensiones, de poder y dominacion. Bajo esta mirada, la ciudad se torna en

un escenario de disputas.

Jordi Borja, La ciudad conquistada, Madrid, Alianza S.A, 2003, p.21.
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“La ciudad y su espacio publico son el lugar de la representacion y expresion de
la sociedad, tanto de dominados como de dominantes™?. Es asf, que la ciudad se asienta
en un amplio escenario simbdlico, cultural, politico y social, es un vehiculo de
relaciones sociales que evoca ademas, emociones: calidez, cordialidad, sentimientos de
pertenencia, reconocimiento, lucha, resistencia, etc.

Borja describe la ciudad desde multiples perspectivas y la concibe como un
lugar para la participacion politica, para la transformacidon, pero sobre todo, donde se

condensan futuros.

La ciudad aparece como un lugar de las oportunidades, de las iniciativas y
de las libertades individuales y colectivas: el lugar de la privacidad y de la
intimidad, pero también el de la participacion politica, la rebelién social y
el autogobierno; de la innovacién y del cambio. La ciudad es el continente
de la historia, el tiempo concentrado en el espacio, la condensacion del
pasado y la memoria, es decir, el lugar desde donde se inventan los
proyectos de futuro que dan sentido al presente

La ciudad como un lugar de préacticas, de movilidades, de expresiones, se mezcla
y reproducen multiples cosas que el ser humano configura con su practica de vida.
Como lo afirma Borja, la ciudad un lugar de participacion ciudadana, para las rebeldias
que se constituye en una constante contienda social, y lucha por el uso y apropiacion
de este.

La ciudad en tanto espacio politico en términos de Borja, se enmarca en dos
modalidades, por un lado, un espacio social para las practicas culturales, para la
construccion de sentidos, para la creacion de imaginarios, y por otro lado, un espacio

fisico donde permea lo planificado, lo disefiado, lo ajustado a un orden estructural.

*%|bid. 120.
BJordi Borja, La ciudad conquistada, Madrid, Alianza S.A, 2003, p. 165.
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En el marco de este andlisis, las practicas culturales atraviesan estas dos
modalidades, por un lado, configuran un entorno simbdlico de representaciones, e
identifaciones, y por otro, responden a lo normativo, cumplen con reglas para el control
de las practicas en la vida pdblica. Como lo sefiala Alicia Lind6n®, en el espacio
publico emergen dos modalidades, por un lado, las percepciones significativas, y por

otro, las acciones y comportamientos del sujeto.

El espacio visto como un lenguaje no verbal puede ser reconocido a través de
dos grandes modalidades de emergencia del sentido. Una de ellas son las
percepciones significativas que hablan del espacio tal como él es percibido (...)
y la otra, las practicas significantes que dan cuenta del sujeto tal como se
comporta y actda en el espacio, y lo significa para él y otros.*

Bajo esta consideracion, el espacio publico es un espacio que evoca sentidos
y significados de las experiencias vividas en él, se convierte en el lugar donde se
exponen lenguajes, donde se evidencia especialmente un cumulo de nuevas

significaciones.

Segln Manuel Castells, “la sociedad urbana es definida ante todo como una
cierta cultura, la cultura urbana, en el sentido antropoldgico del término, es decir, un
cierto sistema de valores, normas y relaciones sociales que poseen una especificidad
histrica y una légica propia de organizacion y de transformacién™2. Castells define a la
sociedad urbana como la cultura urbana relacionada a su propia base histérica y social,

al modo de organizarse y transformase.

%% Alicia Lindén, Doctora en ciencias sociales con especialidad en sociologia, profesora- investigadora
Universidad Autdnoma Metropolitana, Iztapalapa México. Publicaciones, libro La construccion social de
un territorio emergente: el valle de Chaco, 2000, libro, La vida cotidiana y espacio —temporalidad, 2000.
3! Alicia Lindén, La vida cotidiana y su espacio-temporalidad, México, Anthropos, 2000, p. 12.

2Manuel Castells, La cuestion Urbana, Madrid, Siglo Veintiuno, 1974 p. 95
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1.4 La ciudad como horizonte de multiples percepciones

La ciudad es wuna realidad historico geogréfica,
sociocultural, incluso politica, una concentracion humanay
diversa (urbs), dotada de identidad o de pautas comunes y
con vocacion de autogobierno (civitas, polis). (J.B.)

La ciudad es un horizonte donde se desarrollan y crean multiples percepciones, y
esto la transforma en un lugar simbélico, de recuerdos, de nostalgias, de intercambios,
de poder, que ha permitido la accesibilidad a la convergencia de encuentros multiples,
donde “el enfrentamiento de miradas en el que los individuos se someten mutuamente
a la mirada directa el uno con el otro, pero no ratifican el intercambio de miradas con
el ritual del reconocimiento social (...)"%.

Ahora bien, para acercarnos al estudio de caso —el uso de la bicicleta— podria
evocar varias sensibilidades, como por ejemplo cierta liberacion, apego a la aventura
de pasear en este medio de transporte, pero por otro lado, provoca cierto miedo al
enfrentarse ante una ciudad donde no existe una cultura de la bicicleta, y en donde los
autos son el medio de mayor predominio en la urbe.

A partir de este escenario, podria considerarse que los ciclistas se vuelven
“vividores de las calles” y con la “ciudad de los carros”, cargada de limitaciones y
restricciones al igual que los peatones. Es asi como Manuel Delgado lo analiza: “el
transelnte es un desplazado entre sitios que, mientras tanto, crea o se desplaza a otros
mundos. Es un doble viajero porque su transito en un plano lineal se acompafa de un
desapego del lugar en que realmente esta, a favor de otro donde le conduce su

ensofiamiento (...)"**,

3 Erving Goffman, Relaciones en publico, Madrid, Alianza, S.A, 1979, p. 86.
3 Manuel Delgado, El animal publico, Barcelona, Anagrama S.A, 1999, p. 119.
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Los cicleros podrian asemejarse a lo que Herrero y Navarro sefialan, como
salvajes tatuados, en la medida en que se vuelven actores y productores de una nueva

cultura de la movilidad denominada en esta investigacion - cultura ciclera-.

La mejor condicion simbolica de quienes son los jovenes es quizas la
respuesta de Herrero y Navarro (1997:81): ellos son los salvajes tatuados;
pues al apropiarse semanticamente de los espacios sociales establecen la
condicion de posibilidad para que la cultura y la sociedad se mantengan
renovadamente vivas; son los salvajes tatuados, porque a la vez que
destruyen lo anquilosado, siguen llevando las marcas de lo anterior;
IIevandscg a cabo su papel fundamental de productores y reproductores de
cultura™.

Ahora bien, la reflexion de Manuel Delgado sobre espacio publico, entendido
como una parte de la ciudad, es un lugar donde se exteriorizan multiples acciones que
los habitantes configuran, “el espacio social es escenario y producto de lo colectivo
haciéndose a si mismo un territorio desterritorializado en que no hay objetos sino
relaciones diagraméticas entre objetos, bucles, nexos sometidos a un estado de
excitacion permanente y hechos de simultaneidad y confluencia™®.Frente a esta mirada,
la ciudad ocupa una importante significacion con relacion a los procesos de interaccion
que se producen en ella. La reflexion que propone Manuel Delgado, sin duda, abre un
abanico de posibilidades para comprender las maltiples descripciones que encierra esta

categoria.

El espacio publico es una comarca en la que cada cual estd con extrafios
que, con frecuencia, de pronto y casi siempre provisionalmente, han
devenido sus semejantes. Se habla entonces de un escenario
comunicacional en el que los usuarios pueden reconocer automaticamente

Herrero y Navarro en Carles Feixa, Fidel Molina y Carles Alsinet, Movimientos juveniles en América
Latina, Barcelona, Ariel, 2002, p. 147
% Manuel Delgado, Sociedades movedizas, Barcelona, Anagrama, 2007, p. 12.
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y pactar las pautas que los organizan, que distribuyen y articulan sus
disposiciones entre si y en relacién con los elementos del entorno.*’

Desde este analisis, se puede reconocer la idea de que el espacio publico-
ciudad-, se convierte en una red de flujos comunicativos entre conocidos y
desconocidos, en el que se reconocen y se organizan para articular sus disposiciones

entre si.

El espacio publico concebido también como instrumento de redistribucion
social, de cohesion comunitaria, de autoestima colectiva. Y asumir
también que el espacio publico es espacio politico, de formacion y
expresion de voluntades colectivas, es espacio de la representacién pero
también del conflicto. Mientras haya espacio publico, hay esperanza de
revolucion o de progreso.38.

Para Jordi Borja la ciudad, a pesar de ser concebida como un espacio publico, no
deja de ser un espacio funcional, pues reordena las relaciones entre los elementos
construidos y las multiples formas de movilidad y de permanencia. En tanto asi, la
ciudad seria un lugar de inclusion, en donde se forman voluntades y representaciones
sociales, y en esa medida se convierte en un espacio politico, pero también, en un
espacio de esperanzas y progresos.

Patricia Ramirez analiza al espacio publico desde una perspectiva socio
territorial, y argumenta lo siguiente: “es un lugar comdn donde la gente lleva a cabo
actividades cotidianas, funcionales y rituales que cohesionan a la comunidad™.Este

aporte en alguna medida coincide con los planteamientos de Manuel Delgado, pues sin

7 Manuel Delgado, Disoluciones urbanas: procesos identitarios y espacio publico, Medellin, Editorial
Universidad de Antioquia, 2002, p. 10.

* Jordi Borja, La ciudad conquistada, Madrid, Alianza, S.A, 2003, p. 29.

*° patricia Ramirez, Espacio publico y reconstruccion de ciudadania, México D.F, Miguel Angel Porrua,
2003, p. 7.
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duda, ambos autores afirman que el espacio publico es un lugar donde emergen las
actividades de rutina, lo que permite una interaccion permanente. EI espacio publico es
entonces, un componente importante que ofrece nuevas formas de vida, nuevas
expresiones y representaciones sociales.

Fernando Carrion analiza desde otra mirada: “el espacio publico no se agota ni
estd asociado Unicamente a lo fisico-espacial (plaza o parques), de una unidad (un
parque) o de un sistema de espacios. Es, mas bien, un &mbito contenedor de la
conflictividad social, que contiene distintas significaciones dependiendo de la coyuntura
y de la ciudad de que se trate™.

La idea propuesta por Carrion, invita a pensar al espacio publico como un
dmbito donde fluctian tensiones y conflictos sociales, que responden a distintos
contextos coyunturales. Segun el autor, el espacio publico le da sentido y forma a la
vida colectiva, donde el eje de la ciudad, es el espacio publico y no el privado, lo
colectivo y no lo individual, es un espacio de encuentro y de representaciones.

A partir de este analisis, el espacio publico es parte de la ciudad y es conquistado

por las précticas culturales, que se convierten en acciones que expresan diferentes

simbolismos y que dan lugar a nuevas culturas en la sociedad.

El espacio no es solo el lugar donde el poder es ejercido, sino, ademas, es
el escenario donde se produce la resistencia ciudadana. El espacio es
expresion de relaciones de poder y de dominacion, pero al mismo tiempo
es en dicho lugar donde los usos y condiciones propuestos por los sectores
dominantes son discutidos por los grupos subordinados; lo han sido en el
pasado y lo seran en el futuro.**

“°Fernando Carrién, Espacio publico: punto de partida para la alteridad, Quito, FLACSO, 2004, p. 80
i Rodrigo Salcedo en, Olga Segovia, Espacios publicos y construccion social, Santiago de Chile, SUR,
2007, p. 70.
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No obstante, Olga Segovia *“expone que el espacio publico es un espacio donde
el poder es practicado, donde muchas veces se convierte en lugar de disputa cotidiana, y
donde cada uno intenta reapropiarse y usar de acuerdo a sus fines e intereses. Quizas
esta sea la intencionalidad de la préctica del uso de la bicicleta en la ciudad, pues
posiblemente intentan apropiarse de los espacios de acuerdo a sus intereses, o convertir
a la ciudad en espacio de resistencia ciudadana, un lugar donde se expresan relaciones
de poder y dominacion.

Por otro lado, Fernando Carrion plantea que “el espacio publico cumple dos
funciones dentro de una ciudad: le da sentido y forma a la vida colectiva, y es elemento
de representacion de la colectividad”*.Bajo esta nocion, la ciudad como un lugar que
da sentido y forma a la vida colectiva, como si fuese un elemento que permite la
representacion de la poblacion.

Pues bien, para retomar nuevamente el estudio de caso interesa mencionar que
en el contexto de Quito la practica cotidiana del uso de la bicicleta ha trascendido
notablemente en esta Ultima década, a tal punto que su impacto sociocultural ha
generado grandes transformaciones en el aspecto de la movilidad urbana. Asi, el
horizonte del presente trabajo intenta proponer a la practica de la bicicleta como una
nueva cultura de la movilidad urbana en la ciudad.

El mundo de la bicicleta se ha convertido en una nueva préactica de la movilidad,
cuyo efecto ha generado nuevos estilos de vida para muchos ciudadanos/as, pues uno de
los impactos se ve reflejado en el cambio y la transformacion del sistema urbano de

movilidad en Quito.

42Olga Segovia, Investigadora y arquitecta chilena obras, Espacios publicos y construccién social: una
relacion de correspondencia, articulos, Gestion participativa de espacios publicos: tres
experiencias,Gestion participativa y mejoramiento vecinal en un conjunto de vivienda social: Marquesa,
valle de Elqui, Herminda, de la Victoria: recuperacion de memoria histdrica y disefio participativo de
espacios publicos.

“Fernando Carrién, en Olga Segovia Espacio publico y construccion social, hacia un ejercicio de
ciudadania, Chile, SUR, 2007. 83
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El progreso de esta practica también ha afectado marcadamente en la gestion de
las politicas publicas municipales, a tal punto que ahora existen programas y proyectos
enfocados a la promocion de la bicicleta. Esto indica, que este medio de transporte toma
representatividad en la ciudad y en la esfera de las politicas publicas, asi también, se
evidencia en la urgencia de promover una movilidad diferente en vista de que es una
necesidad fundamental para la ciudadania. A partir de ello, el siguiente capitulo aborda
al tema de la movilidad como una necesidad y un derecho, y complementariamente se
analiza las politicas publicas en torno a la movilidad en bicicleta en el Distrito

Metropolitano de Quito.
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CAPITULO I

MOVILIDAD URBANA Y POLITICAS PUBLICAS: DIMENSION SOCIAL Y

CULTURAL DEL USO DE LA BICICLETA

2.1 Movilidad urbana: la bicicleta una opcién diferente de transporte

Actualmente, uno de los ejes fundamentales de las politicas urbanas es el tema de la
movilidad. En los ultimos afios las condiciones de movilidad en Quito se ha tornado en
un problema social, debido a factores como: el aumento del trafico vehicular, el
crecimiento del parque automotor, las malas condiciones del transporte pablico, el mal
uso de las vias, y otros. Aquellas causas han impulsado un conflicto en la movilidad de
la ciudad, y bajo ese este contexto, la bicicleta cumple un rol clave en los
desplazamientos urbanos, debido principalmente a las velocidades que es capaz de
generar. Es pertinente aclarar entonces, que el interés por investigar la incorporacion
de la bicicleta a los desplazamientos urbanos se debe al papel que es capaz de cumplir
en la ciudad.

Ahora bien, es importante profundizar que se entiende por la movilidad urbana.

Para Ricardo Montezuma,

La movilidad se ha convertido en una manera estandar de vida en la
sociedad y la economia contemporanea. EI hombre actual es un homo
mobilis, tanto flexible, como integrado. Naturalmente el hombre usa todos
los medios de transporte: rapidos y lentos, poderosos y suaves,
individuales y colectivos, desde y cuando estos sean faciles de usar. Este
deseo por movilidad (por no decir la necesidad imperativa de movilidad)
gue esta presente en cada nivel de la sociedad y en todos los campos de la

35



actividad humana, es una razon apremiante para solucionar los problemas
de transporte.44

En este sentido, la movilidad urbana incluye el tratamiento de los espacios
donde las actividades van a tener lugar, es decir, los espacios que permiten la
accesibilidad —calles, vias, aceras, puentes peatonales, entre otros—, e incluye la
articulacion entre los espacios para asegurar el acceso y facilitar los desplazamientos.

La movilidad se vuelve asi, en una de las necesidades mas importantes de la
ciudad. “La movilidad se describe a todos los aspectos relacionados con las necesidades

145

del movimiento”™.

Marc Auge invita a pensar desde una mirada antropologica a la movilidad.

La movilidad en el espacio sigue siendo un ideal inaccesible para muchos,
al mismo tiempo en que constituye la primera condicién para una
educacion real y una aprehension concreta de la vida social. En cuanto a la
movilidad en el tiempo, tiene, a primera vista, dos dimensiones muy
distintas pero estrechamente complementarias: por un lado, aprender a
desplazarse en el tiempo, (...). Por otro, escapar en la medida de lo
posible, a las barreras de la época en la que se vive es el modo mas
auténtico de libertad.*®

Segun Augé, la movilidad urbana se analizard desde la articulacion entre los
niveles de desplazamiento en la ciudad, los medios de transporte por efectuar estos

desplazamientos y los actores de la movilidad (conductores, peatones, cicleros, etc.)

* Ricardo Montezuma, Movilidad y ciudad del siglo XXI, retos e innovaciones, Fundacién Ciudad
Humana, Bogotd, 2010, p. 16

4 Konrad-Adenauer-Stiftung eV. Gestion Local y Desarrollo Municipal, Chile, Fundaciéon Konrad
Adenauer, 2011, p. 44.

4 Marc Augé, Por una Antropologia de la movilidad, Barcelona, Gedisa S.A, 2007, p. 101.
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Para entender el concepto de movilidad urbana y como funciona en Quito, es
necesario comprender algunas caracteristicas: la primera es la concentracion de
servicios urbanos en el centro de la ciudad; la segunda, la creacién de viviendas en las
afueras debido al bajo costo que representan; y tercera, la confluencia diaria de personas
desde las distintas periferias hacia el centro. Todas aquellas caracteristicas hacen que
aumenten los desplazamientos en la ciudad, y que mayormente se den por medios de
transporte motorizados debido a las largas distancias.

No obstante, uno de los problemas que enfrenta actualmente nuestra ciudad en
torno a la movilidad se debe al crecimiento del trafico vehicular y el aumento del parque
automotor. Segun datos de diario ElI Quitefio—publicado por el Municipio—, se afirma
que existe un incremento de 29411 vehiculos que representa el 6,52% para el periodo
abril 2010-abril 2011. “Por otra parte, la Asociacion Ecuatoriana de Empresas
Automotrices del Ecuador (AEADE) informa que la venta de autos nuevos a nivel
nacional en el 2010 fue de 132172 unidades; de esos, en Pichincha fueron 53349
vehiculos. La participacion de Pichincha en el mercado nacional en este afio es de un
40,40%"*.

Estos factores hacen que las condiciones de la movilidad en la ciudad se tornen
deficitarias, lo que ha intensificado de manera especial el desarrollo socioeconémico,
local, nacional, la forma de ocupacién y uso del territorio, el incremento de las
distancias urbanas, originando asi, cambios profundos en la manera en que la poblacién

requiere con mayor necesidad realizar sus desplazamientos.

Uno de los hechos que han marcado la historia de las sociedades, ocurrido
en el transcurso del siglo XX, de validez en el Norte como en el Sur, ha
sido el elevado aumento de la movilidad de las personas. Los factores que

" Fuente tomada, Noticias Quito. Movilidad, 2011. 07-01
http://www.noticiasquito.gob.ec/Noticias/news user view/evaluacion anual de pico y placa confir
ma_buenos resultados--3787
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han contribuido con esta tendencia son en particular, la expansion urbana
(incremento de las distancias intraurbanas) que implica recurrir casi
obligadamente a los medios de transporte motorizados, individuales o
colectivos, y la acentuacion de la heterogeneidad del tejido urbano.*®

Segun datos de la Empresa Publica Metropolitana del Metro de Quito, sefiala
que alrededor del 80 % de desplazamientos ciudadanos se realizan en transporte
publico, pues esta cifra se basa en una encuesta realizada en el 2011 e indica que 8 de
cada 10 quitefios usan transporte de uso masivo para los desplazamientos, por lo que en
“un universo de 2 370 884 habitantes en 599 621 hogares, de los cuales en un dia se
desplazaron un total de 1 769 975 personas a sus destinos de trabajo, educacion,
negocios, comercio y otros, es decir el 81,5 % de la poblacién, mientras que 401 461
personas, el 18,5 % de habitantes, no salieron de sus hogares”*. Esto revela que la
mayor parte de la poblacidn quitefia se desplaza, y que apenas un pequefio porcentaje se
mantiene en sus hogares. (Anexo N. ° 1, encuesta realizada por la Empresa Publica
Metropolitana de Quito, 2011)Estas cifras revelan que la movilidad en la ciudad es
elevada, tomando en cuenta la funcién que cada habitante desarrolla en su vida diaria. A
continuacion, en la figura N. © 1 se detalla la distribucion modal de viajes de acuerdo a
la funcionalidad en el hogar de las personas

FiguraN.°1

Distribucién modal de los viajes por etapas, de acuerdo con la funcién en el hogar de las personas

“®FlorentDemoraes en Balance de los estudios urbanas (1985-2005), la corporacién IRD-Municipio de
Quito, Nury Bermudez y Henry Godar (eds), Lima, Instituto Francés de Estudios Andinos, 2006, p. 142.
* Datos segun una encuesta realizada en el 2011, por la Empresa Publica Metropolitana del Metro de
Quito.
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El estudio determina ademas que872847 habitantes de Quito
tienen un puesto de empleo, lo que demanda que cada dia se
realicen 4271565 viajes, de los cuales 3603609 son mecanizados
y 667957 no mecanizados.

De la totalidad de viajes, 2629058, el 73%, se hacen a través de la
transportacion puablica, mientras que 974550 viajes, el 27%, se
realizan en transportes privados.( Ver Anexo N.° 2)

Se presenta en la Tabla N. ° 2, la distribucion de los modos de viajes por etapas y los

porcentajes en el Distrito Metropolitano de Quito.

Tabla No. 2

Distribucién modal de los viajes por etapas en el DMQ

Modo Etapas Porcentaje
Bus convencional 2201959 42,18
Metro bus-Q 785791 15,05
Escolar e institucional 417107 7,99
Otros colectivos (informales) 62522 1,20
Auto particular 856800 16,41
Taxi 207848 3,98
Bicicleta 13206 0,25
A pie 654751 12,93
Total 5199984 100,00

*® Datos segun una encuesta realizada en el 2011, por la Empresa Publica Metropolitana del Metro de

Quito.

39



Segun la particion modal mostrada en la Tabla N. ° 2, los viajes no motorizados
(a pie) significan un rubro importante en la composicion general de la movilidad, de alli
que la proteccion y la mejoria de los espacios peatonales constituya también una politica
equitativa y necesaria que debe ser impulsada. Por otro lado, el uso de la bicicleta
todavia representa un porcentaje minimo, pero con gran potencialidad de crecer.

Asi mismo, las bicicletas ocupan poco espacio al desplazarse, como se observa
en la Fig. N. ° 1; donde un mismo grupo de personas ocupan automoviles, y vemos
que las calles se congestionan. Sin embargo, el mismo nimero de personas ocupan
bicicletas entonces el espacio ocupado es considerablemente menor, sin mencionar que

en un so6lo bus caben el mismo nimero de usuarios

Figura. N.° 1

Frente esta realidad, una de las necesidades y demandas de la ciudadania es
justamente la optimizacion de un nuevo modelo de movilidad, ajustada a una vision

ecologista, ambientalista, como una alternativa que disminuya el consumo de energia.
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Por ello, una movilidad diferente, en este caso, el uso de la bicicleta como un
modo de transporte en Quito, se convierte en una prioridad de las politicas publicas.
Segln datos de la Secretaria de Movilidad, muestra que ha incrementado

prodigiosamente el uso de la bicicleta en la ciudad. (Anexo N. ° 3, Proyecto BICI-Q).

La percepcion con relacion a la bicicleta es que se ha triplicado
los usuarios hemos pasado de unas 14 000 movilizaciones dia en bicicleta
(encuesta estudio del metro) a unas posibles 40 000 movilizaciones, no
obstante este Gltimo dato debe corroborarse con una encuesta que alin no
se la ha realizado. La expectativa de Bici-Q (de acuerdo a la experiencia
de México, Argentina, y Chile) era de 250 movilizaciones dia a la fecha,
asi que tenemos casi 5 veces el nimero de usuarios segun lo inicialmente
estimado. Tenemos 8 000 peticiones de inscripcion y 2 400 personas
carnetizadas™".

Esto indica que ha aumentado el nimero de usuarios de la bicicleta a partir de la
implementacion del proyecto de la Bici-Q, por lo que ahora existen 63,84 kilometros de
ciclovias en total, entre urbanas para ciclistas y peatones, segun datos del diario El
Quitefio. EI primer paso para comprender la utilidad de la promocion de la bicicleta es
la descripcion de sus cualidades como medio de transporte en el entorno urbano. La
bicicleta como una opcidn diferente de transporte, se relaciona a la configuracion de un
nuevo estilo de vida que rompe con el tradicional. En este punto se analizara a la
bicicleta a partir de tres ejes. Primero, desde una mirada ambientalista, la bicicleta se ha
convertido en una herramienta de movilidad que ayuda a disminuir la contaminacion
ambiental, ayuda a mejorar nuestra salud fisica y mental, que ningin otro medio de
transporte proporciona. E incluye la posibilidad de mejorar la condicion fisica de quien
la utilice cotidianamente, la ausencia de emisiones contaminantes, el beneficio de

disminuir la congestion vehicular, el menor costo que representa debido al bajo precio

> Datos de la Secretaria de Movilidad del Municipio de Quito, Noviembre 2012.
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de adquisicion y mantencion que requiere la bicicleta, en comparacion con el costo que
supone movilizarse en transporte motorizado.

Segundo, desde un punto de vista urbanistico el paisaje de la ciudad con la
promocion de la bicicleta ha generado varias transformaciones en relacion con aquellas
condiciones fisicas de la ciudad, como: (la creacion de ciclo vias, sefializacion,
construccion de parqueaderos para las bicicletas, etc.), en donde ha transcendido el
caracter de medio de transporte pues ha promovido una imagen diferente de la ciudad,
una actitud y una visiébn mas armonica entre ciclistas-urbe. Pero desde otro punto de
vista, la bicicleta es un medio econémico para movilizarse, ya que no existen gastos
asociados a su estacionamiento, ademas, su mantenimiento es poco frecuente y su
costo es casi insignificante. Hoy en dia, no existen pagos recurrentes como impuestos
o tarifas anuales para la movilidad en bicicleta, mientras que, con los medios de
transporte motorizados lo existen.

Tercero, desde el ambito cultural, el uso cotidiano de la bicicleta ha instaurado
nuevos estilos de vida, nuevos comportamientos, ademas, ha creado y fortalecido su
identidad a través de sus précticas, discursos, y sobre todo, por su lucha permanente.
Aquellos ejes han determinado que el tema de la movilidad se torne en un componente
sumamente importante para la sociedad, debido especialmente, al problema del
transito que no deja de ser una dificultad para los ciudadanos. Es por ello, que el espacio
urbano se vuelve en un recurso valioso para transelntes, peatones, conductores, y
ciclistas. Desde este punto de vista, el transitar en bicicleta se convierte en una via de
escape y en una opcion para lograr una movilizacion més fluida, menos contaminante,
y mas econémica.

Segun Vasconcelos la mayor parte de los embotellamientos en la ciudad se da

por los automoviles privados, y por el espacio que estos ocupan en las vias.
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Cuando se considera que el auto transporta una o dos personas (promedio
de 1.5 en la mayoria de las ciudades grandes) es posible estimar cuanto
espacio estd siendo ocupado. En el caso de una interseccién con un
seméaforo que produce tres filas de cien metros de largo hay espacio para
48 automoviles, que transportan 73 personas: esta cantidad puede ser
transportada por apenas un autobUs (con personas de pie) o dos autobuses
con todos los pasajeros sentados”.

Vasconcellos propone entender como uno de los problemas de la movilidad, al mal uso
del transporte, debido a que los autos privados llevan apenas de una a dos personas,
mientras que en los autobuses existe un mayor numero de pasajeros. Estos conflictos se
encuentran inherentes a varios aspectos, primero, segin Vasconcellos es un conflicto
fisico, que se refiere a la disputa permanente por el uso del espacio publico, segundo, lo
ha denominado conflicto politico, donde se reflejan los intereses de las personas en el
transito ligados a su posicion en el proceso productivo de la ciudad.

Desde la mirada de la oficialidad, la Secretaria de Movilidad sostiene que “el
solventar la movilidad es un tema integral hay que trabajar con todos estos juntos:
peatones, ciclistas, transporte publico, transporte particular, todo esto es un tema de
politicas integrales, y es una manera de contribuir a una movilidad sustentable en la
ciudad™®. Vemos que su discurso apunta a entender a la movilidad como un tema que a
todos involucra por igual, que implica una participacion con todos los actores de la
sociedad: peatones, conductores, ciclistas, ciudadanos en general. Su retdrica sin duda,
refleja que implicitamente la movilidad en bicicleta es un tema que se encuentra
débilmente tomado en cuenta en la planificacion y gestion municipal, es claro, que su

prioridad se centra sobre todo en el mejoramiento del transporte pablico.

*2 Eduardo Vasconcellos, Qué es el trdansito, Sao Paulo, Instituto Movimiento, 2008, p. 39.
>3 Entrevista a Patricia Mena, responsable del Area no motorizado de la Secretaria de Movilidad del
Municipio de Quito, septiembre 2012.
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Actualmente, el tema de movilidad urbana se ha tornado en una emergencia y
necesidad social, por lo que la ciudadana ha buscado otras formas para efectivizar y
optimizar su movilidad y una de ellas ha sido la bicicleta. Como bien lo sefiala un
integrante del colectivo (ABC) Andando en Bici Carajo “Usar la bici no es solo para
movilizarse, es reafirmar y demostrar que ayuda a la ciudad, al ambiente, a fomentar
una convivencia mas sana con el entorno, y esto hace que usemos la bici como una
lucha permanente por tener un espacio para circular” Esto muestra, que la bicicleta a
mas de ser una herramienta que permite movilizarse, es una practica que encierra varios
beneficios, al ambiente, a la ciudad, a la salud, pero ademas, es una practica que
reivindica la posibilidad de generar la existencia de una nueva y distinta forma de
movilizarse.

Por ello, y por la versatilidad de la bicicleta algunas camparias se han centrado
en realizar actividades de promocion de ella en el &mbito de la recreacion y el deporte.
En el caso de Quito, en la gestiébn municipal se han implementado politicas pablicas
para fomentar la movilidad en bicicleta. Tomando en cuenta, que el establecimiento
de un evento recreativo dominical como el Ciclopaseo termin6 por familiarizar a todos
los ciudadanos con la bicicleta como un medio de recreacion o deporte y, en algunas
circunstancias, como un medio de transporte.

Es evidente la necesidad de considerar la triple funcionalidad de la bicicleta —
como un medio recreativo, deportivo, Yy de transporte- por lo que ahora, se puede
pensar entonces que la movilidad en bicicleta es un fendmeno que se encuentra en

evolucion y construccidn en relacion a las politicas publicas que giran en torno a este.

2.2 Las politicas publicas metropolitanas en torno a la movilidad en bicicleta
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Los problemas relacionados con el tema de la movilidad han impulsado la
creacion de politicas publicas que controlen, organicen y garanticen la movilidad en la

ciudad. Las politicas publicas segin André Noél se refieren a:

Un conjunto conformado por uno o varios objetivos colectivos
considerados necesarios o deseables, y por medios y acciones, que son
tratados, por lo menos parcialmente, por una institucion u organizacion
gubernamental con la finalidad de orientar el comportamiento de actores
individuales o colectivos para modificar una situacién percibida como
insatisfactoria o problemética.54

A partir de esta consideracion, las politicas publicas tienen como propdsito
establecer una serie de dispositivos regulatorios que comprenden, objetivos, acciones y
medios que vienen en su mayor parte del Estado. En este sentido, las politicas publicas
son acciones definidas por instituciones u organizaciones gubernamentales que tienen
como fin normar y regular el comportamiento de la sociedad.

Asi, la politica publica implicara acciones generadas desde los distintos 6rganos
ejecutivos del Estado, enfocados por un lado, a la acumulacion de un conjunto de
respuestas a las diferentes demandas sociales, y por otro lado, a la implementacion de
mecanismos de regulacion para el funcionamiento de la ciudad.

Para indagar las politicas publicas con respecto a la movilidad en bicicleta
puntualmente, se tomaran en cuenta algunas acciones y una de ellas, es que a partir de la
creacion de la Constitucion de la Asamblea del 2008, donde se establece el
reconocimiento a una movilidad diferente como un derecho ciudadano, enfocada a

mejorar las formas de convivencia con el ambiente, con las personas y con la ciudad.

**André —NoéIRothDeubel, Enfoques para el andlisis de politicas publicas, Bogotd, Universidad Nacional
de Colombia, 2010, p. 21.

45



En ese mismo afio, se establece la idea de la promocion de una movilidad
sustentable en el DMQ y a partir de ese contexto, se ejecutd el nuevo Plan Maestro de
Movilidad 2009, en que se toma en cuenta por primera vez dentro de su planificacion y
gestion a la movilidad en bicicleta, como un modo de transporte permanente en la

ciudad.

El desarrollo e implementacion de las facilidades para el uso de la
bicicleta como modo de transporte permanente estaran estrechamente
vinculados a la Red Metropolitana de Ciclovias que se construian tanto en
el area urbana como en la suburbana, asegurando la interconectividad de
los sectores residentes con las lineas de transporte publico, cuya
integracion se realizara en las estaciones de transferencia intermodal, asi
como el desarrollo paralelo a los principales eje viales de los centros
urbanos, siendo parte de los mismos u ocupando vias alternas que
garanticen seguridad.”

En el Plan Maestro de Transporte 2002 se enfocaba principalmente en atender al
sistema de transporte de uso masivo, a la red vial, a la circulacion de vehiculos, y a
peatones, pues en este plan no se toma en cuenta a la bicicleta como modo de
transporte. Mientras que en el PMM 2009 esta vision cambia, pues “la mision del PMT
se plantea mejorar el nivel de vida de los habitantes a través del acceso a un sistema de
transporte eficiente, confiable, equitativo, seguro y menos contaminante”®. Esto indica,
que si bien este plan trata el tema del transporte a partir de estos componentes, para
efectos de esta investigacion se van a puntualizar los proyectos relacionados con la
movilidad en bicicleta a partir de los ejes operativos, planes, y proyectos que plantea el

PMM 2009.

>*Plan Maestro de movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025, p. 82.
*® Plan Maestro de Movilidad 2002, tomando en Sofia Gorddn, Movilidad Sustentable en Quito: Una
vision desde los mds vulnerables, Quito, AbyaYala, 2012, p. 65.
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Para comprender como la “movilidad sustentable” tiene cabida en la politica
publica en el contexto de la planificacién del DMQ, es necesario identificar algunos ejes
claves que permiten ver cual es el enfoque de sustentabilidad que maneja el discurso del
Estado. Como bien lo manifiesta Gordoén, a partir del 2008 se originan nuevos procesos
respecto a esta idea, “la creacion y aprobacion de la nueva Constitucion Politica, con lo
que se abre la posibilidad de crear un marco juridico e institucional que permita
organizar el Estado de forma descentralizada, participativa y que, sobre todo, dé lugar a
un cambio de practicas en la gestién publica™’. Esta idea resulta ser importante en lo
concerniente a la formulacion de politicas puablicas, porque ademas, se introducen
planes y propuestas como el Plan Nacional del Buen Vivir, y dentro de este marco nace
la idea de movilidad, en el que sefiala que esta incluye algo mas que el simple hecho de
transportarse de un lado a otro, es sobre todo, un derecho y una necesidad ciudadana.
Usar la bicicleta se convierte entonces en una opcion diferente de movilidad urbana, en
una posibilidad de construir un modelo diferente de vida, donde al ciclista se lo
reconozca como un actor mas de la movilidad, al igual que los peatones, conductores y
motociclistas.

En el PMM, se enfatiza en uno de sus puntos:

La movilidad de las personas y bienes en el territorio de DMQ, se realiza
en condiciones idoneas es decir: eficientes, eficaces y equitativas; aporta
al mejoramiento (...) sostenible ambiental, a la salud publica, a la
seguridad vial y en general, al fomento de la calidad de vida de la
poblacion que se asienta en su jurisdiccion y a la generacién de una nueva
cultura para la movilidad ciudadana.”®

*Sofia Gordon, Movilidad Sustentable en Quito: Una vision desde los mds vulnerables, Quito, AbyaYala,
2012, p. 68
*®plan Maestro de movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025, p. 57.
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En consecuencia, lo que intenta el PMM es establecer lineas de accion que
aporten a la sostenibilidad de la ciudad orientadas a disminuir los niveles de saturacion
0 congestion vehicular, a disminuir el tiempo que emplean los ciudadanos para
desplazarse en el ambito urbano. El discurso de la oficialidad desde su perspectiva, seria
un pequefio y minusculo aporte a contribuir con la sustentabilidad de la ciudad. Como lo
reconoce Carlos Paez Secretario de Movilidad del MDMQ: “la movilidad sustentable es
bastante méas que el uso de la bicicleta, es mucho mas complejo porque no todos se
movilizan en bicicleta, porque, ¢qué sucede con los que no usan bicicleta?, que de

hecho es la gran mayoria™®

. A partir de esta perspectiva, se evidencia que existe un
débil interés dentro del discurso oficial, correspondiente al tema de movilidad en
bicicleta, pues se reitera, que el usar bicicleta en la ciudad “es un pequefio aporte, pero
€s0 no es todo, es mucho méas que eso, esta practica cultural es apenas un pequefio
aporte para promover una movilidad sustentable en la ciudad”

Hay que subrayar entonces que desde la perspectiva de las autoridades
municipales el tema de la movilidad sustentable, supone todo un ejercicio social y
cultural, que no implica necesariamente el uso de la bicicleta como una accion a
contribuir a la sustentabilidad de la ciudad, es mas bien, rebasar esta idea, implica sobre
todo generar una convivencia integral, vinculada a acciones de respeto con la gente,
con el entorno, con el mundo urbano, a través adecuadas actitudes y comportamientos
ciudadanos.

Desde un punto de vista mas general, el Plan Nacional del Buen Vivir propone

atender la movilidad en el Ecuador: “la movilidad sustentable en el Ecuador requiere de

un mayor y mas eficiente flujo interno y externo de bienes y personas, y para lograr el

*% Entrevista a Carlos Pdez, Secretario de Movilidad, Septiembre 2012.
60 ,
Ibid.
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objetivo se requiere un enfoque de movilidad intermodal y multimodal”®. Esta es la
idea que plantea el discurso planificador del gobierno, enfatiza que la movilidad
sustentable debe insertarse diferentes modos de desplazamientos —, como por ejemplo,
la movilidad en bicicleta como pleno derecho ciudadano. Pero si bien es cierto, no se
propone claramente a la bicicleta como un modo de transporte en la ciudad, pues su
discurso apunta a mirar otras posibilidades de desplazamientos que los denomina
intermodales y multimodales que no esclarecen a profundidad estas posibilidades de
movilidad urbana.

Dentro de los lineamientos planteados en el Plan del Buen Vivir, se piensa en el
derecho al uso del espacio publico que tenemos todos los ciudadanos para practicar
actividades diversas (deportivas, recreativas, culturales, etc.), y el derecho a tener
seguridad tanto para los peatones y usuarios de vehiculos no motorizados, como asi lo
describe en unos de sus ejes, “generar y garantizar espacios seguros para la circulacion
de peatones y usuarios de vehiculos no motorizados”®.

El discurso planteado aqui no se ve reflejado en la préactica, en vista de que no
existe una politica publica a nivel local que regule y garantice el derecho a un espacio
seguro y confiable para los ciclistas. Y justamente este problema impulsé a que dicho
sector, exprese su inconformidad al no contar con una politica clara y coherente con la
practica. Frente a este escenario, la actual Administracién Municipal form6 una
comision mixta, integrada por representantes de la Alcaldia, el Concejo Metropolitano y
la comunidad ciclista, para tratar una agenda orientada a promocionar el uso seguro de
la bicicleta en el DMQ, y luego, incluir y formular politicas que garanticen los derechos
de seguridad y respeto para este sector. Como bien lo sostiene Jordi Borja, “el derecho a

la seguridad es un derecho democratico fundamental. Las instituciones politicas, las

®plan Nacional del buen vivir, en Sofia Gordon, Movilidad Sustentable en Quito: Una vision desde los
mads vulnerables, Quito, AbyaYala, 2012, p. 69.
®2 |bidem. 293.
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administraciones publicas, la justicia y la policia deben garantizarlo y, por tanto,
prevenir o reprimir las conductas que amenacen o violen este derecho™®.

Esta iniciativa municipal se pronuncié con mayor fuerza a partir de los
accidentes que ocurrieron en los tres Ultimos afios. Como los casos de Nicole Paredes,
quien fue arrollada por un vehiculo que iba a exceso de velocidad; la muerte de Pablo
Lazzarini, quien cruzaba una de las principales calles de la ciudad en vista de que el
semaforo indicaba su paso, repentinamente sali6 un automdvil y fue arrollado por un
conductor que iba a alta velocidad y que se dio a la fuga; y el més reciente, el caso de
Salomé Reyes atropellada por un bus de transporte publico mientras paseaba con su
bicicleta. Se pone en consideracién estos acontecimientos en vista de que pasaron por la
opinién publica, pero lo que se cuestiona, es que detras de estos accidentes existen
muchos méas que no han sido sacados a la luz pablica, que no han sido visibilizados ni
tomados en cuenta, a tal punto de que no existe un registro oficial que de constancia,
pues ni en la Policia Nacional, ni el Municipio, ni en los Juzgados de Quito, dieron
respuesta y constancia de ello.

A inicios de este afio se han registrado aproximadamente seis nuevos
accidentes, segun datos del diario EI Comercio, debido en buena medida a que al sector
de los ciclistas no es respetado, pero ademas, porgque no cuenta con suficientes vias para
desplazarse seguramente en la ciudad.

Segun Mauricio Velastegui, integrante del colectivo Al Sur en Bici, “la ciudad
no es segura para los ciclistas, ahora incluso ni en las ciclo vias nos sentimos seguros”64.
Esta es apenas una de las apreciaciones en que coinciden muchos de los ciclistas, debido

a que no existe una politica que garantice el derecho a la seguridad y el respecto para

transitar en las calles para este sector. En este sentido, la bicicleta estd siendo

% Jordi Borja, La ciudad conquistada, Madrid, Alianza S.A, 2003, p. 207.
® Entrevista a Mauricio Velastegui integrante del colectivo “Al sur en Bici”, Septiembre, 2012.

50



reconocida oficialmente como un elemento de movilidad cotidiana que tiene como fin

reducir la problematica del transito que vive nuestra ciudad.

2.3 La movilidad ciclera en Quito

Para analizar la movilidad ciclera en Quito, se ha propuesto abordarla primero,
identificando a los ciclistas urbanos como nuevos actores de la movilidad, una nueva
cultura que responde a los problemas socio ambientales que enfrenta la ciudad, y que
ademas, nace como una nueva tendencia de la urbe.

Es necesario hacer un breve acercamiento del origen del uso de la bicicleta en Quito.
Esta iniciativa se remonta al siglo XX, pues “en esta época aparecen las primeras
bicicletas importadas en Quito. En un cargamento de 3000 llegan hasta las oficinas del
Correo Nacional en 1908 (Biciaccién, 2005), es decir, las primeras bicicletas sirvieron
como medio de transporte, bastante eficiente para la rapida entrega de correspondencia

y telegramas™®

. Asi es como llegan las primeras bicicletas a la ciudad, y como lo indica
este dato, su uso fue destinado en primer momento como fuente de trabajo, y que por
cierto, aun sigue siendo para determinados sectores. Se puede decir que la bicicleta ha
estado presente en las clases populares y en las clases medias, quienes por un lado,
reconocen y usan a la bicicleta desde la perspectiva de la movilidad y conservacion
ambiental, y por otro lado, quienes usan este medio para su sustento de vida.

Para comprender como nace la iniciativa del proceso de la bicicleta en Quito, es

necesario sefialar que, en 1992 en la ciudad de San Francisco (Estados Unidos) nace

Masa Critica®® cuyo propdsito era incentivar el uso de la bicicleta como una forma de

® Fundacién Biciaccién nota tomado de Sofia Gordén “Movilidad Sustentable en Quito: Una vision desde
los mds vulnerables, Quito, Abya Yala, 2012, p. 36.

®Masa Critica es un fenémeno social de ciclistas que nace en la ciudad de San Francisco, quienes
promueven mensualmente viajes en bicicleta por diferentes ciudades del mundo. Su finalidad es dar a
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movilidad diferente. El gran impacto que tuvo esta iniciativa hizo que durante 1994 y
1996 se desplazara por diferentes ciudades como: México DF, Quito y Santiago de
Chile, ciudades que, por cierto, son las mas grandes influyentes del movimiento
pedalero y son referentes principales de esta iniciativa.

Existen grandes movimientos conformados por: los Bicitekas de México, Jovenes de
Accion Ecoldgica en Quito y Furiosos Ciclistas en Santiago de Chile, quienes fueron la
base principal para la consolidacion de la comunidad ciclista.

Es asi, que en 1994 se extiende e introduce el mundo de la bicicleta en Quito,
debido a que esta iniciativa fue retomada e impulsada por un grupo de jovenes que
formaban parte de la organizacion Accién Ecoldgica®’. Uno de los objetivos de dicha
organizacion era formar una conciencia ecolégica y ambientalista en los jovenes. Una
de las actividades que llevo a cabo esta organizacion, fue el uso de la bicicleta como una
accion gque apuntaba a fomentar una ideologia en pro del ambiente, del ecosistema, y de
la ciudad, cuyo propdsito era generar un estilo de vida diferente en la poblacién quitefia.
Bajo esta ideologia nace por primera vez el mundo de la bicicleta en el contexto de
Quito, con la idea de promover una movilidad diferente que contribuya a la
construccién de una ciudad menos contaminante, en que los desplazamientos sean mas
fluidos, menos costosos y mas seguros.

A continuacion se describirdn las primeras actividades que se desarrollaron en torno

a la bicicleta.

conocer los beneficios que aporta la movilidad en bicicleta a la sociedad, como una forma de reducir las
molestas que causa el trafico motorizado, como el ruido, contaminacion, inseguridad, etc.

7 Accién Ecoldgica, es una organizacion sin fines de lucro que nace en 1986. Sus principales
lineamientos se enfocan en promover la defensa de la naturaleza con el fin de asegurar la preservacién
de un medio ambiente sano, impulsar programas de capacitacién en sectores rurales y urbanos en las
areas de educacidon ambiental y preservacion del medio ambiente, en suma, sus principios parten
principalmente en promover conciencia ecoldgica y que sea sustentable, y sobre todo evidenciarlos
conflictos socio ambientales que atraviesa el pais.
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e En 1996 surgen los primeros campamentos vacacionales impulsados por la
Fundacion Accion Ecoldgica.

e EN1997 se efectla la primera marcha en bicicleta por el centro histérico
promovida por integrantes de Accion Ecoldgica.

e Entre 1998 y 2000 aproximadamente, se desarrollo el proyecto Viernes de
pedales, una actividad informal que buscaba atraer la atencién de la gente y
ademas, intentaban ser visibilizados como nuevos actores de la sociedad.

e En 2001 se lleva a cabo la primera caravana de bicicletas hacia el centro
historico de Quito, promovida por Accion Ecoldgica.

e En el 2003 se realiza el primer taller de Ciclovias para Quito, con apoyo del
Municipio de Quito, y organismos internacionales. A partir de este taller se

impulsa el primer Ciclopaseo formal en la ciudad.

No obstante, hay que precisar en qué momento estas actividades se fueron
vinculando con las instancias del poder local, el primer acercamiento que se dio fue con
el Municipio de Quito en el 2003, cuando se apoy6 formalmente con el proyecto del

ciclopaseo dominical.

Se afianzaria a través del seminario-taller de “Ciclovias para Quito”, que
se realizd con su apoyo, y el de varias organizaciones internacionales,
como Ciudad Humana de Bogota, y nacionales como: el Centro de
Investigaciones Ciudad, Accion Ecologica, Biciaccion; y de expertos
internacionales como, Ricardo Montezuma, Oscar Diaz, Lloyd Wright,
gente de ITDP organizaciones fuertes a nivel internacional en el tema del
transporte®®.

®85ofia Gordon, Movilidad Sustentable en Quito: Una vision desde los mds vulnerables, Quito, AbyaYala,
2012, p. 92.
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En entrevistas realizadas, varios testimonios coincidieron que la bicicleta ahora se
ha convertido en un medio de transporte en la ciudad: “la bicicleta es una herramienta
que me permite movilizarme inteligentemente en la ciudad, es menos costosa, mas
eficaz, yo puedo coger vias para movilizarme mas répido, mientras que con un auto no
puedo hacer eso”, asi lo expres6 un integrante del colectivo ABC. Aquella
aproximacion permite entender que la bicicleta pasé de ser una accion de recreacion,
pues ahora se ha convertido en un medio de transporte efectivo para muchos, que
ademas, tiene grandes beneficios para la ciudad, el ambiente, la salud y economias.

En este contexto y fruto del trabajo que han venido ejerciendo algunos ciudadanos,
la bicicleta se convierte en un hito en la historia de la movilidad, por lo que, ademas, es
necesario sefialar que todas aquellas fueron el detonante para que paulatinamente la
bicicleta se convirtiera en un nuevo modo de transporte en la ciudad.

Tal es asi, que ahora existe un nimero considerable de agrupaciones formales e
informales que promueven el uso de la bicicleta, entre ellos se ha logrado registrar:
colectivos, organizaciones, clubes, fundaciones, etc., que impulsan el mundo pedalero, y
se ha identificado a las siguientes agrupaciones: ABC (Andando en Bici Carajo), Al Sur
en Bici, Bike Polo, Biciaccion, Carishinas en Bici, Cicleadas el Rey, Ciclixta,
Ciclopolis, Comision de Ciclismo de Montafia de Pichincha, Enrécate, Hells Bikers,
Movimiento Civico de Justicia Vial , Senda, Ciclo PUCE, Club de Ciclismo de la
Politécnica.

Es evidente, que el uso de la bicicleta en Quito ha crecido sustancialmente, y esto ha
generado cambios en varios aspectos a nivel de sus caracteristicas fisicas y en la
dimension sociocultural (estilos de vida, comportamientos, relaciones sociales, formas
de manifestarse, de representarse, etc.).

Resulta importante sefialar los proyectos enfocados a la promocion de la bicicleta
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en el Plan Maestro de Movilidad del DMQ

- Infraestructura de ciclovias (red urbana, suburbana, ciclo parqueaderos,
intermodalidad bicicleta-transporte publico).

- Circuitos turisticos y/o ecologicos en bicicleta (continuar con los ciclopaseos
urbanos).

- Promocion y educacion (implementacion de escuelas para fomentar el uso de la
bicicleta, renta de bicicletas, bicicleta publica, etc.).

- Seguridad en ciclovias (conformacion de equipos de vigilancia —policia—,

instalacion de sefialética y uso de dispositivos de seguridad).

Estos proyectos corresponden a la promocion de este modo de transporte, pero uno
de los mas visibles ha sido el proyecto de la Bici-Q, cuyo objetivo es apoyar procesos
de mejoramiento en la movilidad urbana. De esto da cuenta el impacto que ha logrado
tener la bicicleta en la ciudad y en las politicas publicas.

La Secretaria de Movilidad sostiene que actualmente se registran un considerable
namero de usuarios de la Bici-Q, que de lunes a jueves existen 1 200 usuarios al dia,
segln datos de la Secretaria. (Anexo N. © 4, Estadisticas del proyecto Bici-Q). Este
indica, que el proceso de la bicicleta ha tomado fuerza y posicionamiento en la ciudad, a
tal punto, que ahora movilizarse en este medio de transporte se convierte en una
necesidad y un derecho que busca ser tomado en cuenta en todas las dimensiones

sociales, culturales y politicas de la sociedad.

2.4 Dimension social, cultural y politica del uso de la bicicleta
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El uso la bicicleta se ha convertido en una practica cultural, politica y social,
debido a que al interior de ella se expresan diversos aspectos como: resistencia, lucha,
identidades, intereses, simbolismos, imaginarios, estilos de vida, y demas, que han
intentado representarse y reconocerse en la ciudad como nuevos actores de la movilidad

Por ello, este trabajo intenta analizar este fendmeno sociocultural emergente que
se configura en el espacio publico, y que ademas, se hace mas visible dentro de sus
convergencias y disputas. Es asi, que esta practica atraviesa un amplio campo
simbdlico, y para dar cuenta de ello, se recogerd el enfoque de Michel de Certeau,
quien describe el campo simbdlico como un equivalente del campo cultural atravesado

por comportamientos y acciones que el sujeto desarrolla en su vida diaria.

El campo de lo simbdlico es “equivalente al de la regla cultural” de la
regulaciéon interna de comportamientos como efecto de una herencia
(afectiva, politica, econdmica, etcétera) que desborda por todas partes al
sujeto establecido (...) en el comportamiento que lo hace reconocible
sobre la superficie social (...)69.

Bajo este enfoque se comprende que la dimension cultural se encuentra ubicada

en aquellos comportamientos del sujeto y que lo hace reconocible en la vida urbana.

El nivel simbélico es aquel donde nace la legitimaciéon mas poderosa del
contrato social que, en el fondo, es la vida cotidiana; y las diversas
maneras de hablar, de presentarse, en resumen de manifestarse, en el
campo social, no son mas que el asalto indefinido de un sujeto “publico”
para tomar un lugar entre los suyos70.

% Michel de Certeau, La invencion de lo cotidiano 2: habitar, cocinar, México D.F, Universidad

Iberoamericana, A.C, 2006, p. 16.
7 Ibid. 21.
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El uso de la bicicleta ha incidido considerablemente en la dimension cultural, en
vista de que se expresa como un nuevo comportamiento social, que ha a su vez, ha
configurado un nuevo estilo de vida para muchos, en la medida que ha logrado
resolver gran parte de la vida cotidiana de los individuos.

Podemos distinguir entonces, que usar la bicicleta no es simplemente un
ejercicio fisico, sino también, una practica cultural porque se vincula a una nueva forma
de usar, habitar, acercarse a la ciudad, a la gente. Es una accién que intenta salir de los
problemas de embotellamientos en la ciudad, que pretende evadir el encerramiento que
provoca el trafico, lo que impacta negativamente al aspecto psicoldgico y emocional de
la gente, incitando: (estrés, tensiones, angustias, miedos, etc.).

El uso de la bicicleta como una préctica cultural se expresa en la cotidianidad
de diversas maneras, en el campo del arte, a través de - grafitis, murales-, en el campo
de la tecnologia - redes sociales- , en el &mbito social y politico - a través de encuentros
masivos con la comunidad ciclera interesada en promover y concienciar la importancia
de este nuevo modelo de movilidad.

Desde un punto de vista sociocultural, esta practica se la vincula también a una
accion que reflejaria cierta sensacion de goce al salir a las calles en bicicleta y vivir una
especie de flaneur, en términos de Baudelaire: “una vida mas abierta, poco domesticada;

la nostalgica de la aventura”™.

Desde esta mirada, la movilidad en bicicleta se
relacionaria, al caminante que transita por diferentes lugares intentado explorar la
novedad y la aventura de las cosas, “la bici para mi es una forma de saber lo que est&
pasando en las calles también, es saber lo que esta pasando afuera, con la gente, con la

ciudad (...)""%. Esta reflexion da cuenta, que el uso de la bicicleta se asienta en un

amplio campo de significaciones como el vivir cierta emocion de aventurar la ciudad, de

* Michel Maffesoli, E/l nomadismo, vagabundeos inicidticos, México D.F, Fondo de Cultura Econdmica,
2004, p. 34.
"Entrevista Cristian Medrano integrante del colectivo ABC.
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acercarse a ella, permitiendo de alguna manera conocer lo que sucede fuera. Asi
también, esta practica es una expresion que se vincula al sujeto moderno, que podria
asociarse a un nuevo espiritu de vida, ligada a una expresion que Barrow a mediados del
siglo XIX, introduce: vagar como un simbolo de la movilidad moderna. Una expresion
que atafie al sujeto moderno, como un sujeto que desea con mayor necesidad la
permanencia de sus sensibilidades y emociones.

Desde otro punto de vista, la bicicleta es una accion politica en la medida en que
intenta transformar a la gente, a la ciudad, a la sociedad en general, pretende construir
una ideologia diferente de movilidad, que sea menos contaminante, menos costosa, y
que apunta a mejorar un conjunto de situaciones socialmente problematicas como:
(congestion  vehicular, contaminacion ambiental, exceso de autos, problemas
psicosociales, estrés, tensiones, miedos, etc.)

Asi, el uso de la bicicleta se ha convertido en un ejercicio cotidiano de
movilidad urbana, con una nueva filosofia orientada a mejorar la calidad de vida de los
habitantes. Pues asi, vemos que los ciclistas se apropian de los espacios de interaccion
y eso les permite comunicarse, identificarse, representarse a través de sus experiencias
con la bicicleta. “El objetivo es desarrollar una cultura de la bicicleta en la ciudad y
sensibilizar a todos respecto al buen uso de este medio de transporte””>. Esto supone que
ahora el mayor impulso para el mundo ciclista es promover una cultura de la bicicleta,
tal es asi, que ahora existen varias agrupaciones que intentan reivindicar la importancia
de la bicicleta como simbolo de una movilidad contemporénea en la ciudad. Se
considera que el mundo de la bicicleta pasé de ser una actividad informal, a una
actividad politica e institucional, pues sus logros se reflejan en la creacion de las

politicas publicas que desde el gobierno local se estan desarrollando. Por ello,

73Programa de Radio, Radio Pedal , dedicado a los ciclistas
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reconocemos que la bicicleta ha marcado un hito importante en la movilidad de la

ciudad.
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CAPITULO 111

ESTUDIO DE CASO (CICLOPOLIS Y AL SUR EN BICI)

3.1 La bicicleta: un hito en la historia de la movilidad urbana

La bicicleta se ha expandido considerablemente por varias ciudades del mundo,
y esto se reflejado en los cambios sustanciales de ciudades como Berlin, Bruselas,
Sevilla, Dublin, Paris, entre otras, que cuentan con un sistema de bicicleta publica, en
donde su mision rebasa de ser una actividad recreativa, a cumplir con una funcion mas
préctica para el mundo de la movilidad.

El proyecto de la bicicleta piblica comenz6 en 1968 en Amsterdam (Holanda)”
con el movimiento Provos”. Esta iniciativa intentaba crear una ciudad mas habitable,
mas armoniosa, menos contaminante, por lo que en esa época se puso a disposicion del
publico un sinnimero de bicicletas por diferentes lugares de la ciudad, con el fin, de que
las personas la usen como modo de transporte.

Segun datos de la Guia Metodoldgica del Sistema de Bicicleta Publica en
Espafia, sostiene que una segunda generacion de la bicicleta publica comenzé en 1995,
cuando en la ciudad de Copenhague se puso en marcha un servicio de préstamo de
bicicletas a gran escala. Una tercera generacion del Sistema de Bicicleta Publica

empezd en Europa a partir del afio 2001, cuando el nimero “de ciudades con sistemas

7% Seguin datos de la Guia Metodoldgica para la Implementacion de Sistemas de Bicicletas Publicas en
Espafia: http://es.scribd.com/doc/34474402/Guia-metodologica-para-la-implantacion-de-sistemas-de-
bicicletas-publicas-en-Espana.

7>Provos es un movimiento anarquista que nace en Holanda en la década de 1960,su fin era la creacidn
de individuos libres, auténomos, autosuficientes y capaces de expresarse. Desde 1965 actuaron en
Amsterdam, ciudad a la que consideraban un centro magicopor medio de sabotajes destinados a
solucionar problemas sociales y ecolégicos. Promovieron ademas el Primer Plan Blanco (Wittefietsen)
que preveia la socializacién de los medios de transporte en Amsterdam. Por cualquier parte de la ciudad
debian colocarse bicicletas blancas a libre disposicién de los ciudadanos. Para ello exigieron a las
autoridades la compra de mas de veinte mil bicicleta, pues su fin dltimo era eliminar los autos.
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aumenta y las bicicletas publicas se consolidan como una oferta de transporte publico
individual. Quizé el ejemplo mas paradigmatico sea el de Lyon (Francia), donde la
implantacion de un sistema de bicicletas publicas ha conseguido aumentar el nimero de
usuarios de la bicicleta en la ciudad”’®. Y una cuarta generacion, estd comenzando a
planificarse mediante una tarjeta inteligente, como sucede en Espafia es una tarjeta
recargable que pueda usarse para efectuar diversas gestiones y pagos. Este sistema de
tarjetas inteligentes se encuentra vigente en ciudades como Lyon y Rennes (Francia),
Bruselas (Bélgica), Viena (Austria), Oslo (Noruega), Estocolmo (Suecia), Barcelona
(Espafia), pero ademas, existen otros sistemas automaticos a través de telefonias
moviles en ciudades como Frankfort, Munich, Colonia y Orleans.

En el caso Asia, el proceso de la bicicleta y especialmente en China

“la bicicleta ha sido el mayor medio de transporte urbano
desde mediados del siglo XX. La bicicleta fue introducida en el pais
a fines del siglo XIX por inmigrantes ingleses y fue adquiriendo
popularidad entre la poblacién. En 1949 la bicicleta fue
fuertemente apoyada por las autoridades del gobierno comunista,
que mas alla de las razones practicas o ideoldgicas, resulté en un
fuerte impulso al desarrollo de la industria ciclistica nacional””’.

Pero, en estas Ultimas décadas China cambio esta realidad,

“ha entrada en un fuerte proceso de desarrollo de su economia, con
méas de 1.300 millones de habitantes y un nivel de crecimiento
economico anual de casi 10%. Bajo este escenario, las aspiraciones
de China en la posesion de automoviles se estarian asemejando a las
de los paises desarrollados, siendo que ahora es politica oficial que
“cada familia en China debe poseer un automavil”’®.

7% Nota tomada de la web, http://es.scribd.com/doc/34474402/Guia-metodologica-para-la-
implantacion-de-sistemas-de-bicicletas-publicas-en-Espana.

7 Nota tomada de la web http://www.ieut.cl/wp-
content/uploads/2011/01/UsoymovilidaddelaBicicletaenlaCiudadPlandeincentivoalTransportenomotori
zadoTNMenRecoleta.pdf

78 |bid. p. 46, 47.
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Esto indica, que en China el proceso de la bicicleta en un inicio tuvo gran
demanda y aceptacion debido a que el gobierno comunista apoyaba con esta iniciativa
como una forma de reivindicar una movilidad diferente (menos costosa que beneficiaba
sobre todo a los sectores més necesitados), con una tendencia comunista, pero, después
este proceso fue decayendo debido al gran desarrollo econémico que alcanzaba China.

En 1990, los principales medios de transporte urbano eran la caminata y la
bicicleta. Pero, en el 2006 China se transformé en el tercer productor mundial de
automoviles debido al crecimiento tecnolégico que generaba, y asi, la motorizacion
produjo una serie de restricciones para los ciclistas, pues deterioro las condiciones de
seguridad y movilidad para este sector.

En el caso de Holanda es el unico pais donde existe una politica de gobierno
consagrada a los usuarios de las ciclo vias, la cual procura que estas se encuentren bien

integradas y accesibles al entorno urbano.

Un 75% de los casi 750000 habitantes de Amsterdam posee una bicicleta
y un 50% la usa a diario. La ciudad dispone de una red completa de
carriles-bici, excepto en el corazén de los canales, donde hay que
manejarse con mayor destreza que nunca debido a las calles estrechas y al
trafico de coches. En cuanto a las reglas, son uniformes, en los cruces mas
dificiles tiene prioridad la bici. Si estos giran a la derecha, el automovil
debe dejarles pasar, si lo hacen a la izquierda el coche tiene preferencia’

En el Foro de Medio Ambiente y Sostenibilidad del 2011, se indico la situacion
del transporte en bicicletas en las ciudades de Europa, y se sefiald lo siguiente: “Europa

es una cultura bastante arraigada en cuanto al uso de la bicicleta, por lo que en ciudades

7 Sjtuacién del Uso de la Bicicleta en Europa, Fundacién Vida Sostenible, Articulo, Movilidad y
Transporte, http://www.vidasostenible.org/observatorio/f2 final.asp?idinforme=1120, 2009.
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como Berlin, Munich, Estrasburgo, Amsterdan, Copenhague o Estocolmo hay (+ 40%
de desplazamientos en bici)” %

Esto indica que en estas ciudades, la movilidad en bicicleta se encuentra cada
vez mas cercana a nuevos modelos de movilidad urbana, y para mencionar otro caso en
particular, en la ciudad de Barcelona, seglin datos de una encuesta del 2010, hay “dos
millones y medio usuarios de la bicicleta. De estos, mas de trescientos mil utilizan cada
dia o casi”®, esto muestra que en esta ciudad el proceso de la bicicleta se encuentra en

construccion, y ademas, refleja que la mayoria de la poblacion esta de acuerdo en que se

fomente el uso de la bicicleta. Asi lo muestra el siguiente dato:

La mayoria de catalanes, usuarios y no usuarios de la bicicleta, tiene
una opinién positiva de este vehiculo y de los beneficios que
comporta su uso, tanto por el individuo como por el conjunto de la
sociedad. A pesar de todo, se mantienen las criticas a la falta de
respeto tanto de ciclistas como de conductores de vehiculos a motor,
gue puede ser un indicativo de los problemas que pueden proceder del
hecho de que el creciente uso de este medio de transporte se esta
realizando sin una correcta planificacién ni implementacion.

La gran mayoria (ma&s del 90%) es partidaria de que las
administraciones fomenten y faciliten el uso de la bicicleta.®?

Es asi, que en numerosos paises de Europa tienen una larga tradicion en cuanto a
la bicicleta como medio de transporte urbano, y lo han incorporado durante los dltimos
afios. A continuacion un dato revela la distancia que se recorre anualmente en bicicleta

en la Union Europea.

8 | as bicicletas una opcidn sostenible de movilidad, Mesa redonda y foro de debate Medio Ambiente y

sostenibilidad, Maria Luisa Delgado, Madrid, Universidad Rey Juan Carlos, 2011.

8 Datos Encuesta GESOP, Barometro anual de la bicicleta, Catalunya Informe de resultados julio 2010

,http://www.fundacionecabv.org/sites/default/files/BarometreBicicletaCatalunya InformeComplet DEF
0.pdf.

8 Datos Encuesta GESOP, Barémetro anual de la bicicleta, Catalunya Informe de resultados julio 2010

,http://www.fundacionecabv.org/sites/default/files/BarometreBicicletaCatalunya InformeComplet DEF

0.pdf.
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La distancia que se recorre anualmente en bicicleta en la Unién Europea
supera los 70000 millones de km, segun datos de la Federacion de
Ciclistas Europeos (ECF). Al frente del ranking estan los Paises Bajos y
Dinamarca, con unos 1. 000 km recorridos por habitante y afio; Bélgica,
Alemania, Suecia y Finlandia, con unos 300 km; e Irlanda e Italia, con
mas de 200. El Estado espafiol se encuentra todavia en las ultimas
posiciones, con tan solo unos 30 km por habitante y afio®.

En el caso de Quito es necesario contextualizar que la bicicleta lleg6é en la
década de 1990 a raiz de que se retoma con la iniciativa del movimiento Masa Critica,
que impulsaba el uso de la bicicleta como un modo de transporte y como una forma de
recreacion urbana.

Con esta esta iniciativa sin duda, surge un cambio importante en la situacion de
la movilidad de la ciudad, debido a que se suma mas gente y empieza a mirar a la
bicicleta como una herramienta diferente de movilidad. A partir de ese contexto, hace
una década aproximadamente la gente poco a poco ha empezado a comprender la
utilidad y beneficios que brinda la bicicleta, a tal punto, que actualmente el 0.25% de
la poblacion quitefia se desplaza a través de esta herramienta de movilidad. Esto permite
entender que es posible usar la bicicleta como un modo de transporte diferente en areas
urbanas, pero ademas, la vision e imaginarios de pensar que la bicicleta sirve
Unicamente para actividades recreativas ha quedado casi descartada, pues ahora, esta

cumpliendo una funcion bastante importante en el mundo de la movilidad y en las

politicas publicas, esto se evidencia en el crecimiento de ciclistas en la ciudad.

3.2 La bicicleta y la ciudad

& a situacién de la bicicleta en Espaia y Europa. El caso de Catalufia,
http://www.formacionporlasostenibilidad.org/Planificacion bicicletas/modl.htm.
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La ciudad es espacio simbdlico, en la medida en que en ella se mezcla diversos
lenguajes, cddigos, expresiones, representaciones, convirtiéndose en un escenario de
interaccion social y cultural. La ciudad como espacio publico ha servido como lugar de
encuentro, de transito, en donde la gente se relne, saluda, e intercambia informacion, y
donde se lleva a cabo acontecimientos. Para Jordi Borja, la ciudad es un espacio que

comunica, es un espacio para la aventura, para la libertad.

La ciudad es el nacimiento de la historia, el olvido del olvido, el
espacio que contiene el tiempo, la esperanza. Con la ciudad nace la
historia, la historia como hazafia de la libertad. Una libertad que hay que
conquistar frente a unos dioses y a una naturaleza que no se registran,
(...). Una ciudad que se conquista colectiva e individualmente frente a los
que se apropian privadamente de la ciudad.®*

Bajo esta perspectiva, la ciudad es un lugar donde se combinan multiples
significaciones que se derivan de las acciones que los sujetos desarrollan en ella. Mario
Margulis expone que “el espacio, las calles, los edificios y el paisaje urbano son
significantes. Caminar por la ciudad lleva consigo la posibilidad de recibir e interpretar
multiples mensajes que hablan sus habitantes, emiten sefiales e intervienen en los
comportamientos”®>. Esto indica que la ciudad es un espacio simbolico, a partir de las
précticas cotidianas de los habitantes, y se torna en una red de signos que se
desprenden de las formas de actuar, de hablar, de representarse, etc.

“La ciudad cambia por las acciones que en ella se desarrollan y por la

1386

articulacion material y simbolica de su tiempo y espacio””, como bien lo explica

Margulis la ciudad cambia debido a todas aquellas acciones que desarrollan los

& Jordi Borja, La Ciudad conquistada, Madrid, Alianza Editorial S.A, 2003, p. 26.

Mario Margulis, La ciudad y sus signos, México D.F, Red de Revistas, de América Latina y el Caribe,
2002. p. 519.

®Mario Margulis, La ciudad y sus signos, México D.F, Red de Revistas, de América Latina y el Caribe,
2002. p. 520.
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habitantes diariamente, por esa vinculacion permanente entre la materialidad de las
cosas y el mundo simbdlico que se produce.

Por ello, el uso de la bicicleta es un mundo simbdlico, por cuanto pasear en este
vehiculo de dos ruedas permite varias cosas, y una de ellas, como bien lo expresa un
integrante del colectivo Al Sur en Bici, “la bicicleta también me deja ver lo que pasa en
la calles, yo me paseo en la bici y puedo ver eso lo que mucha gente no ve cuando
maneja en carro, pero creo que si, que la bicicleta a mas de movilizarme répido me deja
ver un poco mas de lo que pasa en la ciudad” ®. La bicicleta a mas de ser una
herramienta de movilidad, permite ver a la ciudad, a la gente, a mirar lo que sucede en
las calles, segun la perspectiva de un ciclista urbano.

La bicicleta y la ciudad han generado un estrecho vinculo, pues ahora vemos que
muchas actividades recreativas que se desarrollan en ella, como por ejemplo, el
colectivo Al Sur en Bici impulsa varias actividades (talleres de mecanica, cursos de
manejo en bicicleta, paseos con la comunidad, proyeccion de peliculas) actividades que
de alguna manera integran a la gente. Esto a su vez, permite ver que la bicicleta en la
ciudad toma un papel relevante, pues a mas de ser util para movilizarse contribuye a

generar espacios de socializacién y encuentro.

3.3 Estudio de caso Ciclopolis y Al Sur en Bici: analisis comparativo de las

dimensiones sociales, culturales y politicas del uso de la bicicleta

Ciclopolis es una organizacion cuya aparicion se remonta a la iniciativa de un

grupo de jovenes quitefios que formaron parte de la organizacion Accién Ecoldgica®®.

¥ Mauricio Velastegui, integrante del colectivo “Al Sur en Bici”, septiembre 2012.

Baccion Ecoldgica es una organizacion sin fines de lucro que nace en 1986. Sus principales lineamientos
seenfocan en promover la defensa de la naturaleza con el fin de asegurar la preservacion de un medio
ambiente sano, impulsar programas de capacitacion en sectores rurales y urbanos en las areas de
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Una de las principales actividades que impulso esta organizacion fue la realizacion de
campamentos que educaban a la gente sobre temas de cuidado ambiental, pero sobre
todo, pretendian hacer visible a la sociedad la gravedad ambiental que enfrentaba la
ciudad. En 1992 naci6 en la ciudad de San Francisco (Estados Unidos) el mundo de la
Masa Critica “una actividad pacifica que buscaba ser visibilizada en el mundo, y que

buscaba ademaés, tener un espacio en las calles para su movilizacion ”,asi lo sefiala

Diego Puente, actual vocero de Cicldpolis.

La vision de la bicicleta en un primer momento fue de recreacion, de
deporte, pero nosotros estamos reivindicando la bicicleta desde el punto
de vista de la movilidad, del ambiente, de la autonomia de la ciudad, y del
ciclista urbano, pues es el cual moviliza, el que se mueve inteligentemente
en una ciudad que esta a punto de colapsar, y que ademas, es agresiva, y
nos rehusabamos a aceptar la ciudad, y nosotros poniamos en nuestras

consignas, porque preferimos crear nuestro futuro en lugar de aceptarlo®.

Para Diego Puente®, Accion Ecoldgica marcé sin duda, un precedente
importante en la movilidad de la ciudad, en la medida en que cambio la vision de
muchos ciudadanos, con respecto al mundo, a las relaciones de poder y a la cuestion
ambiental. Segun Puente esto detond una formacion ideoldgica y politica con una
tendencia marcada de izquierda, en la que se cuestionaban varios temas sociales entre
ellos: el capitalismo, la acumulacion, las relaciones de poder, la problematica ambiental,

etc.

educacion ambiental y preservacion del medio ambiente, en suma, sus principios parten principalmente
en promover conciencia ecoldgica y que sea sustentable, y sobre todo evidenciarlos conflictos socio-
ambientales que atraviesa el pais.

8 Entrevista a Diego Puente actual vocero de la Fundacion Cicldpolis.

%0 Diego Puente vocero de la Fundacion Ciclopolis.
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Posteriormente, en el 2003, varios integrantes de Accion Ecoldgica conformaron
la primera organizacion a favor del uso de la bicicleta denominada Biciaccion®. Esta
organizacion se enfocaba principalmente en promover el uso de la bicicleta como modo
de transporte sostenible en la ciudad, A partir de ello, se empezaron a gestionar
proyectos para mejorar las condiciones ambientales de la ciudad, y uno de ellos, fue el
primer ciclopaseo® formal en Quito. Este proyecto se logré con el apoyo del Municipio
de Quito. Es importante mencionar que en el 2007 este proyecto pasé a manos de una

nueva organizacion denominada Ciclopolis conformada por ex miembros de Biciaccion.

Cicldpolis se constituye como una organizacion sin fines de lucro, cuyo fin es
promover el uso de la bicicleta como forma de transporte sustentable en la ciudad, que
busca contribuir en la gestion y recuperacion de espacios publicos como productores de
nuevos sentidos para la ciudadania, pero ademas, se enfocaba en seguir potenciando un
acercamiento en positivo con la movilidad en bicicleta, a través de un trabajo en

conjunto con las instituciones publicas.

Ciclopolis intentaba “alejarse de la imagen de Biciaccion, de crear una vision
distinta de la ciudad de la bicicleta, articulado con la polis, con lo politico, con el poder,

ya que el poder es de los ciudadanos, es nuestro poder, no es de alguien més”*®

, asi, lo
expresa Diego Puente. Esta organizacion construye su identidad y su lucha en el
marco de una politizacion, definicion de objetivos y estrategias para transformar a la

ciudad, en una ciudad que dé prioridad a la bicicleta. Ciclopolis por su parte pretende

*'Biciaccién es una organizacién no gubernamental creada en el 2003, estda conformada por ciclistas
profesionales en diferente areas de trabajo cuya misidn es promover nuevas formas y espacios de
movilidad en la ciudad, mediante el uso de la bicicleta como modo de transporte.

92Cic:lopaseo es una actividad recreativa en bicicleta mas grande de la ciudad, que se efectua todos los
domingos de la semana. Esta actividad se apropia de los espacios publicos y utiliza 30 kildmetros a lo
largo de la ciudad; va desde el Parque del Recuerdo (norte) hasta el Parque de las Cuadras (sur).

% Diego Puente, actual vocero de la organizacién Ciclépolis.
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transformar a la movilidad urbana a través del poder y que ese poder sea expresado a

través del ejercicio de la propia ciudadania.

Desde la perspectiva de Ciclépolis el uso de la bicicleta es un proceso que tiene
que ir en didlogo con el oficialismo, por lo que Diego Puente estd convencido que esto

les permitird agilitar y avanzar con sus proyectos.

He hecho politica estos 15 afios. Es la ventaja de cuando uno pedalea y ve
la ciudad de cerca. Cuando Moncayo era alcalde conversdbamos y
pedaledbamos. Alli pude soltarle todo este carrete.

Quiero permear en las instancias que deben hacer estos cambios y trazar
politicas.
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Si la bicicleta diluye fronteras econdmicas, sociales, geogréficas,
ideoldgicas es porque la bicicleta es politica. Hemos pedaleado con el
Canciller y también con los ejecutivos del Banco Pichincha™.

Es asi, como la bicicleta pasa de ser de una actividad informal a una actividad
que se institucionaliza, pues ahora los proyectos de Ciclopolis caminan conjuntamente
con apoyo de entidades gubernamentales (Anexo N. ° 5).Vemos, que esta organizacion
pretende trabajar con la oficialidad, mientras otras agrupaciones buscan adn, espacios

para expresarse que son mas cercanos a la denuncia y protesta.

Yo creo que la bicicleta tiene ese poder de transformar a la gente, a la
sociedad, a la ciudad, y estoy convencido de eso, la bicicleta te ahorra
plata, te mejora la salud, te crea dependencia, hay gente que encuentra en
la bici esa libertad, la gente se reencuentra con sus propios miedos,
ademas, hay todo un tema terapéutico, por eso digo que a la gente le
cambia la vida®

Cicldpolis “usa” a la bicicleta como herramienta para hacer politica, busca
ejercer cambios en la ciudad, en la gente, pero sobretodo, busca vincular sus procesos a
través del apoyo institucional. De esta manera, su mayor proposito es hacer de Quito

una ciudad de la bicicleta con la mano de la gobernabilidad.

Desde otra perspectiva, el uso de la bicicleta se ha convertido en un método que
brinda varios beneficios, entre ellos, ha servido como un método terapéutico en la
medida en que aporta a la salud mental y emocional de los habitantes. Esto hace
referencia a los miedos que en algin momento determinando se presentaron en el

proceso de aprendizaje del manejo de la bicicleta, en donde quizas, se vivio cierto tipo

% Datos del diario EI Comercio, nota “La bicicleta es politica porque diluye las fronteras sociales y las
economias”, 06-05-2012, http://www.elcomercio.com/politica/bicicleta-politica-fronteras-sociales-
economicas 0 694730619.html.

% Entrevista Diego Puente vocero de Ciclopolis.

70



de problemas que a futuro generd traumas para quienes atravesaron por situaciones
complejas. A partir de estas experiencias, se considera que la bicicleta es una actividad
que ayuda a confrontar y combatir con los propios miedos del individuo, y que alguna
manera ayuda a superar problemas emocionales. Por ello, la bicicleta se convierte en
una actividad terapéutica en la medida en que contribuye a superar problemas de
inseguridades producto de situaciones pasadas, asi como también, del cadtico escenario
que atraviesa actualmente la ciudad, en donde el ruido, trafico, insultos, pitos,
empeoran considerablemente la salud mental de la gente. Esta es otra de las causas por
las que la bicicleta se convierte en una via de escape, y que ademas ofrece grandes

beneficios como por ejemplo:

e Curar heridas emocionales y ayuda a superar los traumas de personas
que viven en situaciones de conflicto, de crisis o de tensién social o
estrés negativo

e Tiene efecto significativo sobre el mejoramiento de nuestra memoria.

e Reduce el riesgo de ansiedad y depresion.

e Se produce una amplia liberacion de endorfinas proporcionandonos
bienestar fisico y emocional

e Libera la mente de pensamientos negativos y relaja el cuerpo para un
perfecto descanso, es decir también nos ayuda a dormir mejor *°

Andar en bicicleta es una actividad que mejora el estado de animo, a veces,
pasar tiempo a solas es lo que se necesita para eliminar el estrés de la vida cotidiana.
Subirse en la bicicleta y dar un paseo es una maravillosa salida del estrés de la ciudad.
En este sentido, la conexidn que provocaria el encuentro del cuerpo con la bicicleta, se
convierte en una experiencia interior del ser humano, el reencontrarse con sus propios y

sentires como: miedos, recuerdos, angustias, depresiones, etc.

% sita tomada de la web, http://inmedicina.org/beneficios-fisicos-y-psicologicos-de-andar-en-bicicleta
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A medida que la gente envejece, la mayoria a menudo pierde el interés en la
bicicleta, y quizas por ello, se convierte en mera nostalgia de la infancia, pues antes se
la usaba como un medio de recreacion, mientras que ahora esta vision ha cambiado,
hoy a mas de servir como un medio para movilizar contribuye a mejorar los problemas
de salud fisica y mental, pero también, como una herramienta que ha servido para hacer

politica en la medida en que ha transformado a la conciencia de la gente.

Desde otro punto de vista para los ciclistas “la bicicleta” ha demostrado ser
una comparfiera de vida, en la medida en que es un vehiculo que acompafia a resolver
la mayor parte de sus actividades cotidianas, pues con ella van a todas partes y la
cuidan. Asi, la bicicleta estimula ciertas sensibilidades y emociones en positivo, como:
afecto, carifio, un fuerte sentido de pertenencia, debido que a través de su uso se
consolidan valiosos beneficios tanto para la sociedad, la naturaleza, como para el

interior del individuo.

Al Sur en Bici, un colectivo ciclista en auge.

Al Sur en Bici es una agrupacion de ciclistas que nace en el sur de Quito hace
aproximadamente un afo. Esta agrupacion compuesta por jovenes de entre 20 y 30 afios
desarrolla actividades con la bicicleta como: salidas de campo, practican bike polo,
dictan clases de bicicleta, talleres de mecanica, proyectan peliculas, promueven salidas a

paseos turisticos, etc.
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ACTIVIDADES QUE PROMUEVE EL COLECTIVO AL SUR EN BICI

Bike Polo




Este colectivo tiene su particular forma de usar la bicicleta en la ciudad, pues
uno de sus mayores propositos es incentivar a la gente a usar la bicicleta como una
forma de recreacion y como una herramienta que permite integrar a la comunidad, pero
también, reivindicar sus derechos como ciclistas, (el derecho a circular libre y

seguramente en las vias, y que estas a su vez se encuentren en optimas condiciones).

No obstante, este colectivo expresa que uno de los problemas mas preocupantes
del sur es que no exista una red de ciclovias a excepcion de los parques, pues tampoco
existe una via que conecte el sur con el centro-norte de la ciudad. Como bien lo
manifiesta un integrante de Al sur en bici, “el Sur es un sector olvidado, no existen
ciclovias parece que el ciclismo solo existe en el norte, ¢y qué pasa con nosotros? que
todos los dias tenemos que pelear en las calles para movilizarnos, se escucha que existe
un proyecto para la construccion de ciclovias en el sur pero hasta ahora no se ve

nadan97

.Esto lleva a pensar que mayor prioridad se ha otorgado al sector de clase media
y media alta que es justamente el sector centro-norte de Quito, donde precisamente es
tomado en cuenta en la gestion del gobierno local, mientras que en el sector sur de la

ciudad, no existe el proyecto de la Ciclo-Q, y tampoco, el proyecto de Bicicleta

Publica.

Esto permite comprender que existe un problema de clase, de poder, donde el
pobre generalmente queda olvidado, relegado, mientras que los de (clase media y media
alta) son el sector méas representado y privilegiado. Desde este punto de vista, es
justamente que la préctica de la bicicleta es reconocida desde el sector de clase media,

mientras que el resto de poblacion la para otros fines como el caso de los comerciantes

*’Mauricio Velastegui integrante del colectivo Al sur en bici.
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(verduleros, hieleros, jardineros, y demas) quienes hacen de la bicicleta su herramienta

de trabajo han quedado invisibilizados por la sociedad.

Ahora bien, hay que mencionar al proyecto de la Ciclo-Q que se encuentra en
marcha desde el 2008, comprende la construccion de ciclovias desde la estacién Norte
del Trole sector (La Y) hasta el Parque El Ejido, esto da cuenta nuevamente que esta
iniciativas se encuentran bastante sectorizada, por lo cual, el sur sigue siendo el sector
menospreciado al que no se lo reconoce como tal. Como lo expresa Diego Escobar
integrante de Al sur en Bici: “nos tomamos las calles del sur porque tenemos derecho a
circular en la via urbana, si no hay ciclovias nos toca ir por las calles, queremos la
ciclovia que nos merecemos, nosotros pagamos impuestos (...)”*%. La comunidad
ciclera del sur se ve profundamente afectada por un problema de clase, esto responde a
que Al sur en Bici se tome las calles para desplazarse y se enfrenta a la peligrosidad de
la ciudad, arriesgando sus vidas, en vista de que no cuentan con un espacio para su
circulacion. Esto explica, como este colectivo intenta reivindicar sus derechos, y en

definitiva esta es una forma de hacer politica, a través de su perseverancia, irreverencia,

y lucha por expresarse.

“Nosotros no estamos interesados en trabajar con el Municipio ni con ninguna
institucion, pero lo que si queremos es que se construyan ciclovias para movilizarnos”.
Al sur en Bici reivindica sus derechos por no tener las condiciones necesarias y
propicias para movilizarse segura y fluidamente en la ciudad. Aquellas tensiones y
conflictos que se expresan en esa lucha permanente por conseguir un espacio para su

circulacion, sin duda, configuran una dimension politica para este colectivo, pues su

mayor interés se encierra en representarse como otros actores méas de la movilidad y que

% Entrevista a Diego Escobar integrante de Al Sur en Bici.
% Rosario Morales, integrante del colectivo Al Sur en Bici.
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estan presentes en el sur de la ciudad. Como bien lo explica Reguillo, “los jovenes son
peligrosos porque en sus manifestaciones gregarias crean nuevos lenguajes, y a través
de esos cuerpos colectivos, mediantes la risa, el humor, la ironia, desacralizacion y, a
veces, logran abolir las estrategias coercitivas™®. Se trata entonces de expresar el
mundo ideoldgico de los ciclistas que viven tanto al interior como exterior de los
colectivos, que comportan sistemas de accion y representacion diferenciados y que
sobre todo se manifiestan en los distintos espacios por donde transitan los actores
sociales. Las identidades de los ciclistas son producto y productoras de conflictos
socioculturales permanentes, en la medida en que cada uno tiene su particular forma de
diferenciarse, representarse, con ideologias diversas, y que les une como tal, el

movilizarse en bhicicleta como nueva una filosofia de vida.

Asi mismo, Ciclopolis usa a la bicicleta como una herramienta para hacer
politica, pero ademés, Diego Puente indica que el objetivo de la organizacion es
establecer lazos de apoyo con las instancias publicas para lograr cambios significativos
en la ciudad, y trazar politicas que promuevan y otorguen espacio para la bicicleta. En
efecto, lo que esta organizacion intenta es vincular a la bicicleta con el poder como lo ha
hecho en este ultimo tiempo, por ejemplo, ha establecido lazos con la cancilleria
apuntando a mejorar la movilidad, segtn el discurso de Cicldpolis. De esta forma, la
imagen de Ciclopolis se ha posicionado en la esfera publica y ya no como una practica

de activismo, sino, como una practica institucionalizada.

3.4 Representacion simbolica de la bicicleta en la ciudad

100 possana Reguillo, Emergencia culturas juveniles, Bogotda, 2000, Norma, p. 94.
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La bicicleta, sin duda alguna, ha marcado un precedente importante en la
movilidad de la ciudad, en vista de que ha transformado varios aspectos, tanto
culturales, sociales, politicos, estructurales como las caracteristicas fisica de la ciudad,
pero sobre todo, ha impactado considerablemente en la dimension cultural de la
sociedad quitefia. Por tal razon, actualmente el uso de la bicicleta se ha transformado en
un simbolo de lucha permanente por fortalecer una movilidad diferente en Quito. Asi, la
bicicleta se torna en una alegoria de una movilidad - méas eficiente, mas incluyente,
menos contaminante y menos costosa-, y por otro lado, se convierte en una herramienta
que permite un espacio de encuentro con la gente, con la ciudad, asi lo indica un

ciclista urbano:

Yo, antes me iba en bus y no conocia un monton de calles, pero ahora que
uso la bicicleta s¢é mas los nombres de la calles, sé cuales son los atajos
gue me ayudan cortar camino, ademas, me ha ayudado a mejorar mi
fisico, me ayuda a cortar tiempo, mientras unos usan el carro para una o
dos cuadras yo uso la bici y llego en menos de dos minutos y eso no se
puede en un carro, ademas con la bicicleta me he acercado més a la gente
ahora tengo full amigos por todos lados (...).'%!

La bicicleta ha ocupado un valor importante para los ciclistas, en cuanto ha
ayudado a reducir ciertos malestares de la ciudad, y como bien lo sefiala el testimonio la
bicicleta le ha permitido conocer: calles, vias, atajos, para llegar mas rapido a sus
lugares de destino. Ademas, ha permitido abrir nuevas experiencias con la gente que de

alguna manera han generado lazos de amistad.

La incorporacion de la bicicleta en la urbe ha crecido considerablemente, pues

ahora se expresan a través de diversos aspectos culturales, y uno de ellos, ha sido a

101 . . .
Entrevista a un ciclistas urbano s/n.
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través de los grafitis, como una expresion cultural que ha simbolizado un significado
social y politico del mundo de la bicicleta. “El grafiti responde quizas con mayor rigor
que cualquier otro género comunicacional, a una estructura societal, esto es, sus
origenes y resultados aparecen calibrados, fundamentalmente, por los limites locales de
una cierta comunidad”*®. En varios casos, el grafiti es una forma de expresar y/o
comunicar ideologias, filosofias, sentimientos, emociones, etc., y son usados en el

espacio publico para representarlos.

Un mural grafiti como una forma de simbolizar que el mundo de la bicicleta est4 vivo

en la ciudad, asi lo manifiesta un ciclista urbano.

En Quito se ha registrado la presencia de estas expresiones culturales como una
forma de representar (imaginarios, ideologias, y utopias) EI mensaje de estos grafitis
alude a los suefios y esperanzas que la comunidad ciclera pretende construir.
Representa el mundo simbdlico que encierra la bicicleta, el transgredir fronteras, el
fortalecer los imaginarios sociales de pensar que es posible usar la bicicleta como un

modo de transporte diferente en la ciudad.

102 Armando Silva, Los imaginario que habitan, Quito, OLACCHI, 2008, p. 27
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Asi mismo, esta expresion tiene grandes connotaciones, por un lado, representa
irreverencia al enunciar a través de grafitear en una pared ideologias que convierten al
mismo tiempo en un hecho transgresor. Pero si bien es cierto, esta es una manifestacion
que intenta transmitir una propuesta de conciencia verde en la medida en que es un
mensaje sustancialmente politico, porque ademas, representa la construccion de una
ciudad diferente, una “ciudad de la bicicleta” a la que metaféricamente la han llamado
“paraiso”. Una analogia vinculada a un jardin extenso puro y natural, una ciudad de

grandes ensuefios que seria el mundo de la bicicleta.

MURAL DEDICADO A LA BICICLETA

“Este es un mural dedicado a la bicicleta y todo lo que lo rodea, hay figuras de

animalitos andando en bicicleta, ademas esté el condor, hay casas, todo como si fuera

»103

una ciudad, de la bicicleta, (...)

Esto indica que el pedalear no simplemente simboliza una préctica de movilidad,

sino también, es reconocer a la ciudad, es apropiarse de ella, como bien lo explica el

103 . ..
Entrevista a un ciclista urbano s/n.
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anterior grafiti: “la calle es de quien pinta”, esta es una forma de reivindicar un espacio

en la ciudad para la bicicleta.

Un paseo por bicicleta se convierte en una apologia de la época contemporanea,
un camino a la aventura sumergido en la efervescencia de sensaciones, como el sentir
cierta libertad y lucha, en donde el sujeto se torna en protagonista de su propia vida, de
su propio sentir, de su propia imaginacion, y por lo tanto, es quien vive con mayor peso
sus sensibilidades. A partir de aquello, la cultura ciclera se aproxima a lo que Maffesoli

denomina la “vida errante”, como una expresion de la postmodernidad.

La vida errante (...)es la expresién de una relacién diferente con los otros,
y con el mundo, menos ofensiva mas suave, algo ludica y, claro tréagica,
pues se apoya en la intuicién de lo efimero de las cosas, de los seres, y de
sus relaciones. Sentimiento tragico de la vida que, a partir de entonces, se
consagrara a gozar, en el presente, de lo que se deja ver, de lo que se
puede vivir tras dia, y que obtendrd su sentido en una sucesion de
instantes que seran preciosos gracias a su misma fugacidad. **

Maffesoli sostiene que la vida errante es la aspiracion de vivir un presentismo en
distintas formas y facetas, por lo que ahora los ciclistas intentan disfrutar del goce de
transgredir lo estable y establecido a través de diferentes representaciones como lo
hemos identificado a través de los grafitis, como forma de simbolizar el significado
social y politico que representa la bicicleta en la ciudad, “Sin bici no hay paraiso”,
connota cierta importancia emocional sinénimo de una especie de goce e ilusion que

encierra la bicicleta.

Por otro lado, el uso de la bicicleta es una actividad que para los ciclistas resulta

ser mas entretenida, mas integradora, por lo que ahora vemos que los ciclistas tienen

10% Michel Maffesoli, El nomadismo, vagabundeos iniciaticos, México D.F, Fondo de Cultura Econdmica,

2004, p. 28.
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lugares que les permiten identificarse, expresarse, y para mencionar uno de ellos, hace
aproximadamente dos afios se cred un programa de radio dedicado a los ciclistas, un
espacio que habla acerca del mundo de la bicicleta y de las experiencias vividas con este
medio de transporte. Segln Cristian Medrano, productor de este programa, la idea nace
fundamentalmente como respuesta a la necesidad de tener un espacio para compartir lo
que la gente piensa de la bicicleta, pues de lo que se trata es de crear un espacio de
interés social donde se puede informar y comunicar el sentir con respecto a la

experiencia de la bicicleta.

Esta iniciativa surge ademas, porque actualmente Quito cuenta con un alto
porcentaje de ciclistas que demuestran a diario su interés por el ciclismo urbano como
alternativa de movilidad cotidiana, segun lo explica Medrano. Esto demuestra como los
ciclistas se representan y se apropian de los espacios de interaccion social en la ciudad.
Desde otra perspectiva, los usos sociales de la bicicleta sin duda han cambiado
consideradamente el paisaje urbano de Quito, pues ahora existen lugares para la

bicicleta, lugares donde simbolizan a este medio (Anexo 6).

Los ciclistas también han configurado mayor impacto a través de las redes
sociales, ya que muchos de ellos usan estos medios para sensibilizar, fortalecer y
convocar a la sociedad sobre los beneficios que brinda la bicicleta. (Anexo 7). Los
mensajes sin duda, aluden a la sensibilidad de la gente, pues son mensajes que llevan a

la reflexion del mundo en el que vivimos. (Anexo 6)

Por otro lado, como lo indica un ciclista urbano, “la bicicleta es el futuro del

transporte de la ciudad, es una herramienta de cambio para la ciudad”'®. Esto da cuenta

105 . ..
Entrevista a un ciclista urbano s/n.
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que la bicicleta se convierte en un componente fundamental de la movilidad, y que

ademas permite ver a la ciudad desde multiples perspectivas.

La bicicleta me permite sentir a la ciudad, sentir el aire, y moverme con
nuestros propios medios, con nuestro propio cuerpo, mientras que los

autos son una forma de consumo.'®®

La bici es nuestro transporte diario y parte de la conciencia es que
necesitamos un espacio y lugares seguros para nuestros vehiculos en la

ciudad y sobre todo que seamos reconocidos como cualquier ciudadano

mas."”’

Usar la bicicleta se torna en una lucha permanente por reivindicar que es posible
usar la bicicleta como una préactica cotidiana de movilidad urbana, una practica que
beneficia a la salud de la gente, al ambiente, y a la ciudad. Desde la mirada de los
ciclistas, se afirma que la bicicleta simboliza resistencia, es decir, de negarse a ser
parte de una ciudad consumista, contaminada, poco amigable y excluyente. En este
sentido, la bicicleta apunta a construir otro tipo de ciudad, una ciudad con un nuevo
estilo de vida en donde el ambiente, la salud, la convivencia con la gente, sean el futuro
de una nueva ciudad.

La -cultura ciclera- a la que se la ha llamado en esta investigacion se presenta
como un potencial fuerte de tensiones, como el resultado de innumerables conflictos,
contradicciones, que ha significado revolucion o simplemente su diferencia por una

ciudad mejor. Por ello, esta cultura urbana emergente se presenta como una respuesta

106 . ..
Entrevista a un ciclista urbano s/n.

O7Entrevista integrante de Biciaccion s/n.
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social y simbolica, frente a la excesiva racionalidad de la vida actual, al aislamiento
individualista a que nos someten las grandes ciudades, y a la frialdad de una sociedad
extremadamente competitiva.

Nos encontramos ante un fendmeno sociocultural que estd dando pasos
agigantados por la construccion de una forma diferente de vida en la ciudad, y sobre
todo, por una nueva imagen de los ciudadanos como sujetos creadores de cambios y

transformaciones.
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CONCLUSIONES

Los procesos sociales y urbanos ocurridos en la Gltima década en Quito han
impulsado nuevas transformaciones en el espacio publico, que han dado lugar a nuevas
practicas culturales en la ciudad. Una de estas practicas aqui analizadas ha sido la
movilidad bicicleta como una nueva expresion urbana, como un nuevo estilo de vida, y
como una nueva opcion de movilidad, que ha detonado cambios importantes en la

ciudad y en la gente.

La experiencia de la bicicleta en Quito ha sido particularmente interesante, en el
sentido de ser un trabajo fundamentalmente ciudadano que ha promovido el uso de la
bicicleta. Originalmente, esta actividad es emprendida por un grupo de ciudadanos,
gque comenz0 a crear un espacio para las bicicletas, y a lo largo de algunos afios se
concentrd en la creacion de un ciclo paseo dominical. Posteriormente, esta actividad
recreativa comenzo a tener mas cobertura, y sobre todo, apoyo gubernamental lo que

indudablemente provocé grandes cambios en la ciudad y en las politicas publicas.

La creacion de infraestructura para bicicletas, la implementacién de proyectos
como la Bici-Q, la construccion de ciclo vias, y demds, son muestra de la insercion de
las politicas que promueven la movilidad en bicicleta. Esto da cuenta que el gobierno
local esta llevando a cabo la construccion de una politica orientada a responder las
demandas y derechos de los ciclistas. Sin embargo, los constantes abusos y la falta de
conciencia social han provocado muertes y accidentes con fatales consecuencias, lo que
ha Ilevado a exigir con mas urgencia la creacion de politicas que den garantias a este

sector.
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Por ello, actualmente se esta estableciendo una agenda orientada a formular
politicas coherentes con los derechos de los ciclistas, conjuntamente con la

municipalidad, representantes de la concejalia, y miembros de la comunidad ciclista.

Es importante resaltar la experiencia de Quito porque muestra como la
ciudadana comienza a generar cambios en las politicas y practicas en cuanto a la
promocion de una movilidad diferente, pero sobre todo, cdmo logrd posicionar a la
bicicleta como un modo de transporte. Ademas, es necesario recalcar que este proceso
llevo a casi diez afios de lucha permanente por reivindicar la importancia de promover
una movilidad diferente, una movilidad con una conciencia ambientalista, en pro de la

ciudad y de los habitantes.

La bicicleta se convierte entonces, en un simbolo de cambios sociales, politicos
y culturales en la medida en que intenta transformar la conciencia de la gente, los
comportamientos, los estilos de vida, la forma de ver el mundo, etc. En este sentido, la

bicicleta es poder porque intenta diluir fronteras, diferencias, resistencias.

En este escenario, la bicicleta es en realidad producto de una serie de
necesidades y tensiones no resueltas por la sociedad, que ha provocado la
representacion y participacion de este sector que ha pretendido a través de este medio
transformar la conciencia de la gente. Para los ciclistas, movilizarse en bicicleta
implica exigir sus derechos a ocupar las vias, a reconocerse como actores de una

movilidad diferente en la ciudad.

Desde esta mirada, el tema de la movilidad urbana se ha convertido en un
componente fundamental para los habitantes, en vista de que existen innumerables
problemas como: tréfico vehicular, crecimiento de autos, mal uso del espacio publico,

irrespeto por las sefiales de transito, mal trato entre - transelntes, conductores, ciclistas,
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una fragil convivencia ciudadana, y demas. Aquellos aspectos de alguna forma han
impulsado que el uso de la bicicleta sea una forma de mejorar aquellas condiciones que
problematizan profundamente el tema de la movilidad en la ciudad.

De esta forma, la bicicleta como una alternativa para mejorar estdndares de vida
ha generado un cambio de actitud y de comportamientos entre quienes vivimos en la
urbe, pero la falta de un espacio diferenciado en las vias para la circulacion en bicicleta
se convierte en tema que lleva al conflicto y disputa permanente.

Otro aspecto que resulta necesario puntualizar, es la importancia social y cultural
del espacio publico pues se ha convertido en un lugar esencial para el encuentro, para
las précticas sociales, para la reivindicacion, para las luchas, un espacio donde flucttan
los conflictos, de modo que, lo convierten en espacio de poder.

De esta manera, la cultura ciclera como una cultura urbana emergente, se
configura a partir de las contradicciones, y conflictos permanentes que coexisten en la
ciudad, por estar constituidos por diferentes condiciones (de clases, ideologias,
filosofias, tendencias politicas, y otros factores).

La bicicleta se convierte asi, en una consigna de permanente exigencia y
reivindicacion social que intenta transformar las relaciones de poder, con el fin de
garantizar y asegurar sus derechos como actores de una movilidad urbana diferente en la
ciudad.

Ahora bien, desde el &mbito urbano se ha podido apreciar claramente que en
nuestra ciudad no existe una cultura de convivencia ciudadana entre los diversos actores
sociales. Por ejemplo, es frecuente que los automotores invadan las zonas de los
automoviles livianos, que el automdvil violente la seguridad del peatdn y del ciclista;
este es un atropello a los derechos individuales y colectivos de la ciudadania. Frente a

esto, los ciclistas buscan defender este modo de movilidad, para crear politicas
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integrales que garanticen y aseguren el cumplimiento de los derechos de cada sector,
con la finalidad de reorientar comportamientos y acciones en beneficios de una mejor
convivencia. Estas politicas deberan ser construidas por autoridades estatales locales,
entes no gubernamentales, con el fin, de que esta probleméatica sea escuchada,
comprendida y llevada a la préactica. De ahi, que estamos convencidos que es
fundamental generar cambios tanto en las politicas publicas como en la “cultura
ciudadana”.

Como resultado de esta investigacion se ha logrado identificar que la practica de
la bicicleta encierra un amplio conjunto de representaciones simbolicas, pues ha
rebasado la idea de ser una actividad de paseo o entretenimiento, por lo que actualmente
se ha convertido en el eje que une a las diversas expresiones culturales, a favor de una
vida urbana diferente, en donde cada uno busca su particular forma de representarse e

identificarse en la ciudad.

Finalmente, la cultura ciclera abre un abanico de reflexiones alrededor de esta,
pues es una practica transgresora, una expresion que esta en permanente construccion,
en el sentido materialista de transformacion social. Se trata entonces, de una cultura que
comporta sistemas de accion y representacion diferenciados que se pronuncian en
distintos espacios por donde transita. Pues, esta cultura intenta demostrar criticamente a
partir de su diferenciacion con los otros afirmarse en el mundo como nuevos actores

sociales.
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ANEXO 1

Encuesta de la Empresa Publica Metropolitana de Quito (2011).
Flujos de viajes motorizados entre macrozonas y reparto publico/privado
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El motivo principal de viaje es el relacionado con los estudios (32,5%), seguido por el
trabajo (31.1%) y los asuntos personales (24,3%). Mas abajo se encuentran las compras
(4,4%) y el médico (3,1%) y minoritariamente el ocio/deporte (1,6%), acompafar a otra
persona (1,5%) y otros (1,4%). Esto pone de manifiesto la importancia de la movilidad
obligada, que representa casi las dos terceras partes de los viajes motorizados.

Un tema relevante es de los costos en los que incurren los usuarios del transporte publico
(convencional o Metrobis-Q). Asi, el 21,2% son beneficiarios de la media tarifa y el 78,8%
restante pagan la tarifa completa. Complementariamente, de aquellos que pagan tarifa
completa, el 67,8% realizan viajes de una sola etapa y pagan 0,25 USD; 6,4% también
resuelven sus viajes en una sola etapa, pero utilizan lineas donde pagan entre 0,25y 0,50
USD; 19,7% de los viajes son de dos etapas y pagan 0,50 USD; y el 6,1% restante hace
mas de dos etapas, pagando mas de 0,50 USD. Con estos datos y los correspondientes a
quienes se benefician de la media tarifa, el costo promedio de un viaje con tarifa completa
es de 0,3358 USD y con media tarifa 0,1467 USD.

Hay notorias diferencias en los patrones de movilidad por sexo y edad. Por ejemplo la
encuesta determina que son mas las mujeres que no viajaron el dia de la toma de datos
(22,6%) que los hombres (14,1%). Mientras que por rangos de edad, los que no viajaron
son mas entre aquellos mayores a 60 afos (43,1%), luego los que estan entre 45 y 59 afios
(24,2%), los de 25 a 44 afios (19,4%), los de 15 a 24 afios (15,4%) y por Ultimo quienes
estan entre los 4 y 14 afios (6,9%). Informacién adicional en este mismo sentido se
presenta en las Figuras Nos. 3y 4.

Figura No. 3

Distribucion modal de los viajes segun sexo
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Por su actividad econémica, la movilidad no motorizada es mayor entre los estudiantes
(21,8%) y las personas que se dedican a los quehaceres domeésticos (17,5%). Por el otro
lado, el transporte privado resulta mayoritario en las personas que trabajan, especialmente
entre los trabajadores independientes (39,5%) y los jubilados, retirados o discapacitados
(39,0%); mientras que el transporte publico es principalmente utilizado por estudiantes
(65,8%), personas dedicadas a los quehaceres domésticos (62,7%) y empleados (62,6%).

En términos generales, los motivos de viaje, salvo en el caso de los estudios, no influyen
en los modos utilizados dentro del transporte puablico, siendo el bus convencional el mas
utilizado (desde el 77,7% para compras hasta el 65,4% para trabajo), seguido de los
servicios troncales y alimentadores del Metrobls-Q (27,6% para ocio y deporte a 18,9%
para otros fines) y finalmente el transporte escolar e institucional. El uso de transporte
colectivo no autorizado es minimo.
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Figura No. 4

Distribucion modal de los viajes por rango de edad
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En términos globales, puede verse la existencia de un periodo pico de mafiana muy
pronunciado (06h00 a 08h00) en el que se alcanzan casi el medio millén de viajes, un pico
de mediodia tan pronunciada como la anterior (12h00 a 14h00) y un periodo pico de tarde
(18h00 a 19h00) de menor cuantia que los anteriores, en el orden de 300.000 viajes.

Figura No. 5
Distribucion horaria de los viajes segtn el modo de movilidad
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El dia del estudio, se consider6 el total de la poblacion de la ciudad, es decir 2.370.884
personas que habitan en 599.621 hogares, de las cuales se desplazaron un total de
1.769.975 personas a sus destinos de trabajo, educacion, negocios, comercio y otras, es
decir el 81,5% de la poblacion, mientras que 401.461 personas no se desplazaron, o sea el
18,5% de habitantes no se movieron de sus hogares el dia de la encuesta.

El estudio determina ademas que 872.847 habitantes de Quito tienen un puesto de empleo,
lo que demanda que cada dia se realicen 4.271.565 viajes, de los cuales 3.603.609 son
mecanizados y 667.957 no mecanizados. De la totalidad de viajes, 2.629.058, el 73%, son
a través de la transportacion publica, mientras que 974.550 viajes, el 27%, se realizan en
transportes privados.

En lo que guarda relacién con el transporte publico, el 84.8% de los viajes (2.230.584)se
hacen en servicios publicos masivos, el 15,2% en transporte escolar y de empresas. En la
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transportacion privada, de los 974.550 trasladosque se hacen, 833.279, el 85.5%,
serealizan en vehiculo propio, mientras que 141.271 (14,5%)se hace en taxi.

En el DMQ, la mayoria de destinos de la movilidad se orientan hacia el sector central
urbano, hacia el Aeropuerto, Tumbaco, Los Chillos, Sur rural, la Delicia rural, Noroccidente
y Norcentral y hacia el exterior del area de estudio.
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TIPOS Y PORCENTAJES DE MOVILDIAD EN EL DISTRITO

ANEXO 2

METROPOLITANO DE QUITO

Especial

Ha cambiado la manera
de entender la movilidad

O] oo one: |

* » Por Batsabé Carrillo

Elmmidodcmmili:lnddummchguﬁdndgl

cjes: el mejoramiento del transporte piblico, la ade-

cuada gestion de trinsito y a promocidn de medios

alternativos para s

“Al wsumir la Alcaldia, uno de los objetivos fue pro-

mover otras formas de movilizarse ya que hay una alta

dependencia al vehiculo liviano lo que genera con-
iracitn y ian. Hemos impulsado alterna-

L 1

tivas amig; biles con el inclu-
qummmmuﬁcmmeﬁdnm'.upﬁm
Barrera al analizar lo logrado hasta el momento.
Para alcanzar esa meta ha sido necesario cambiar la
i die la urbe para dar mayores espacios a
los ciclistas ya que, segin estadisticas de la Secretaria
de Movilidad realizadas en 2011, ¢l 0,25 de la ciuda-
dania utiliza 1a bicicleta habitualmente,

El Municipio, a lo lange de estos tres afias, ha abierio
mis espacios para peatones y ciclistas, Prucba de ello
e que todos los domingos hay una via exclusiva para
ellos, gracias 4 I coordinacion con Cieldpolis y la
inversion de 276 720 délases, Se trata del ciclopaseo
que cada semana convoca miles de jovenes,
nifios y nifias, Familias enteras que disfrutan pedalear,
trotar o caminar, uria convivencia que se da en paz.
Para ese mismo amblente de sana convivencia
en las vias de Ia ciudad, se emprendio una campadia
entre ciclistas, p y vehicul izados para
que respeten los derechos de los otros. Tambien se se-
faliron Jas rutas para ciclismo, como parte de varias
acciones para cambiar la dindmica para transportarse
en la urhe.

El fallecimientn de ciclistas fue el arigen de una in-
tensa aplicacidn de medidas que impidan nuevas tea-
gedias. Elalcalde Augusto Barrera junto a funciona-
rios municipales, ciclistas, peatones, organizaciones ¥
técnicos desarrollan planes para tener vias mis segu-

ras para todas y todos. El trinsito en la ciudad dejo
de ser pensado unicamente en funcidn de autos. Los
ciclistas y la gente de a pie también tienen derecho a
transitar sin miedo por las calles,

Mis facilidades y seguridad para las bicis

Paruincentivar ] uso de Ia bici se han cjecutado obras
como el disefio de tres cicl i il

63,84

>wmm«-m»

/| de masivo. Para medir la facti-

Lubincoto - Chaguifidn, San Patricio - Lumbisi y
Lumbisi - Guangopolo, en total son 30 kilémetros
que representan una via exclusiva y segura pan los
ciclistas. También se amplié la ruts El Chaquifidn, en
el tramo Puembo ~ Cheea, donde se realizo limpicza
de derrumbes, intervencidn en cruces con caminos
vecinales y carreteras.

En el drea urbana, por otra parte, se estudia la posi-
bilidad de que buses y bicicletas compartan las vias

Tipo y porcentajes de movilidad

l&tli:hddr.lpm_\uh’n se realizard un plan piloto en el
corredor Ecovia. También se contempla la construc-
cidn de una ciclovia urbana mixta en El Ejido (1,83
km) y su enlace entre ese parque ¥ La Alameda (0,47

km).

El Chaquifidn, ademis de recibir mantenimiento
fue declarado corredor ecoldgico v Jos 20

kildmetros de esta ruta {entre Cumbayd, Tumbaco y

Puembo) son patrimonio natural.
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Bicicleta.
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ANEXO 3

PROYECTO BICICLETA PUBLICA
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ANEXO 4

REGISTRO ACTUAL DE LAS ESTADISTICAS DEL PROYECTO BICI-Q
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ANEXO 5

(Ciclopolis trabajando con apoyo del gobierno)

CRONICAS DE GUALAQUIZA
Primer Mandatario felicita la labor de Cicl6Polis y apoya a los Ciclopaseos.

La Fundacion CicléPolis estuvo presente en Gualaquiza
para ciclear junto al Presidente de la Republica.

Yhasta Gualaquiza (Provincia de Morona Santiago) para
=¥ ciclear junto a Rafael Correa, presidente del Ecuador, y
parte de su gabinete itinerante.

El primer objetivo fue extender la jornada de Al Trabajo en
Bici (ATB) hasta este sector de la Amazonia e incitar a que
los y las ministras vayan a sesionar subidos en una
bicicleta. Al menos esa fue la idea inicial planteada por el
Ministerio del Ambiente, como parte de las celebraciones
por el Dia del Ambiente (valga la redundancia).
Sin embargo, la actividad fue pospuesta para el siguiente dia y se cumplié. El Primer Mandatario, sali6 a las 06:15 vy,
junto a Diego Puente, director de CicloPolis, y varios colaboradores, tanto del Gobierno como del Ciclopaseo de Quito,
ciclearon un trayecto de 12 km, por la carretera.

A buen ritmo y con un excelente estado fisico, los ciclistas llegaron a una finca en donde los padres salesianos dirigen
un proyecto para el desarrollo de una de las comunidades shuaras de la zona. Alli, se ofrecié un suculento desayuno y
se present6 un grupo de danza tradicional.

Posteriormente, Correa regres6 a Gualaquiza y ofrecio la habitual cadena radial y televisiva de los sabados. En ella, el
Primer Mandatario reiteré su apoyo a la realizaciéon semanal del Ciclopaseo de Quito (lo hizo primero con su firma) y
exhort6 la buena gestion y organizacion que hace Cicl6Polis.

“Felicito la labor que hace Diego (Puente) y al personal que trabaja en la realizacion del Ciclopaseo en Quito. Ellos
habilitan una ruta para que las personas salgan con sus bicicletas y circulen de forma segura o salgan a caminar o
trotar”, dijo.

Durante el viaje de retorno a Quito, muchas personas, tanto en Morona Santiago, Zamora Chinchipe, Loja, Azuay,
Cafiar, Chimborazo, Tungurahua y Cotopaxi, miraban con curiosidad la furgoneta y el remolque de Cicl6Polis que
llevaba las bicicletas utilizadas en la caravana.

“¢ Quiénes son?, ¢qué hacen?, ¢para qué son esas bicis"? El personal de Cicl6Polis contestaba las inquietudes y la

mayoria de gente, pocos indiferentes, demostraban su interés por participar en un Ciclopaseo o que en sus ciudades
se realizara alguno.

Fuente: Pagina web de Ciclépolis
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ANEXO 6

REPRESENTACION SIMBOLICA DE LA BICICLETA

DIA MUNDIAL SIN AUTO

1 auto menos, 1 conciencia mas

DISFRUTA EL PAISAJE. EVITA EL TRAFICO. AHORRA DINERO, HAZ EJERCICIO. CUIDA EL AMBIENTE.

TRANSPORTATE EN BICI

LA BICI UNA ALTERNATIVA PARA
EL FUTURO

cleta es un fi parte del futuro.
TiendGeserioa = i

Algo estamal efana<$ociedad que conduce
un cochg-parahacer €jercicio en un gimnasio.

“Bill Nye the Science Guy

TP Los ciclistas

Recuerda que el peaton va Glelmsetimancs
respetamos al

primero. Recuerda siempre:
- El peatén tiene siempre

Gana el respeto que pedimos  preferencia

- No asustes a un peatén,

con respeto y cordialidad. aninciate y se visibla
, T + Ten mayor cuidado con
Qué los ciclistas de la quienes fienen mas edad y
! quiepes tienen dificultad al
ciudad empecemos a ser movilizarse

Recuerda que la pacificacion

recordados por ser lo mejor empieza contigo

- Recuerda que todos somos

de la sociedad. PEATONES

El respeto se gana con respeto,
trata al resto como quieres
que te traten a ti!
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EN QUE
ESTAS
PENSANDO

HOY? ‘

&5 UNWVE dieuis (UReso,

- -
El Ciclista I
Va en silencio como en suefios,

maés despierto que los demés. Ciclistas Urbanos de Quito

Va liviano, va sin techo,
ni puertas a los costados,
ni vidrios que levantar.
Huele, escucha, se ventila,
gira, esquiva, se menea,
atraviesa torrencial.
Mide y frena el horizonte,
se para airoso en el aire,
camina sobre el pedal.
Tiene el motor en la espalda
y el corazon en las piernas,
bombea petréleo venal.
Va en silencio
como muerto,
va mas vivo
que los demas.

El Ciclista, un poema que nos describe profundamente.

Pacificando huestra Ciudad

Te Presenl:amos
“el Paso Cebra”

Estas lineas en la calle

existen para proteger al W Ciclistas Urbanos de Quito
peaton.

B2

Cuando llegues a un paso S Paso cebra - Pacificar la ciudad es

cebra siempre delén ltu

vehfculo y permite el paso  [FEEENS ) una opcion.
de peatowes y ciclistas, - / haad

iProtéqgelos! ' iBusca ser responsable del

Opta por PACIFICAR tu ciudad, asi haces el cambio!
cambio

Ciclistas Urbanos de Quito
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ANEXO 7

LOS CICILISTAS URBANOS DE QUITO EN LAS REDES SOCIALES
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