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. -INTRODUCCION

“El ciclismo urbano mas que un ejercicio fisico es un ejercicio politico”

ABC bicicarajo*

Transportarse en bicicleta en las ciudades de México y Guadalajara podria
pensarse como un fendmeno a estudiar desde el urbanismo, la ingenieria en
transporte o hasta en materias como la sociologia. Sin embargo, el disefio
de las ciudades se encuentra relacionado con valores, ideas, imaginarios y
recursos, los cuales son disputados por diferentes actores. Por tanto, cuando
existen grupos gubernamentales y/o no gubernamentales que buscan
intervenir en la ciudad mediante el uso de la bicicleta entran en la disputa
politica sobre como entender y disefiar las ciudades. En particular el tema
de la bicicleta urbana® entra en confrontacion con la ciudad moderna del
automavil, la cual fue constituida econdémica, social, arquitectonica y
politicamente a lo largo del siglo XX y que estad causando problemas de

movilidad y externalidades sociales y ambientales.

! Lema de la organizacion bicicletera de Quito Ecuador ABC bicicarajo. Dicha frase pone en entre dicho
que el uso de la bicicleta sea solo con un fin deportivo o recreativo, y da a entender que el ciclismo
urbano representa un cuestionamiento dentro de la arena politica en cuanto las formas de movilizacion
constituidas por la ciudad del automdvil durante el siglo XX.

2 Existen diferentes modalidades del uso de la bicicleta, que van desde el ciclismo de ruta, pista, trial, en
sala, montafia, cicloturismo, hasta la bicicleta urbana. Esta Gltima modalidad de uso de la bicicleta es una
forma de transporte sustentable (al no generar externalidades por su uso depende de la energia muscular),
que regularmente es individual (aunque las bicicletas tandem y adaptaciones como pueden ser asientos
extras y diablitos permiten que los viajes en bicicleta puedan ser de mas de una persona), la cual genera
transito en las ciudades.

Cabe destacar que la forma de transportarse en la ciudad mediante el uso de la bicicleta puede ser: 1)
privada unimodal (solo se utiliza en el viaje a la bicicleta como medio de transporte), 2) privada
multimodal (se utilizan diferentes transportes para llegar al destino deseado y, se divide en privada
multimodal con estacionamiento y privada multimodal con posibilidades de transportar la bicicleta), 3)
publica con servicio gratuito (organizaciones gubernamentales, privadas y/o no gubernamentales prestan
de forma gratuita bicicletas para el publico) y 4) publica con servicio de cobro (organizaciones
gubernamentales y/o no gubernamentales prestan bicicletas mediante sistema con cobros). Ademas la
bicicleta publica tiene division en cuanto a la forma de préstamo, pues puede ser automatica (no hace falta
personal que preste el servicio, pues se realiza mediante tarjetas inteligentes) o de atencion personal
(requiere que los usuarios se identifiquen ante el personal de atencion al publico cuando deseen disponer
de una bicicleta o devolverla)



Revisando un poco de historia, podemos decir que desde dos perspectivas

se han presentado fenémenos politicos de acuerdo al uso de la bicicleta®:

1) Movilizacion y organizacion social: se han dado en diversos afios y
paises movilizaciones a favor del uso de la bicicleta, las cuales van
desde movimientos relacionados con la libertad de la mujer durante
el siglo XIX, movilizaciones contra la ciudad del automovil a mitad
del siglo XX en Holanda, hasta grupos ecologistas y especialistas en
el tema de transporte alrededor del mundo.

2) Programas de organizaciones gubernamentales e internacionales: en
diversos paises alrededor del planeta se han realizado durante la
Ultima década del siglo XX y primeras del XXI politicas
encaminadas al fomento del uso de la bicicleta urbana. Por nombrar
un dato la Red de Ciclovias Recreativas de las Americas reporta en
el afio 2012 la existencia de 32 ciudades con programas de ciclovias
recreativas®. En cuanto a las organizaciones Internacionales, la
Organizacion de las Naciones Unidas (ONU)®, el Banco Mundial
(BM)®, la Organizacion Mundial de la Salud (OMS)’, la Uni6n

Europea (UE)® y el Foro Mundial Social,® entre otras, han planteado

¥ No se desconocen las formas no politicas de su uso, cémo lo son las deportivas, culturales, recreativas
y de transito, aunque, se destaca que las formas politicas suelen incluir en sus objetivos y justificacién
alguno de los temas deportivos, recreativos o de transito.

*Ciclovias recreativas de las Américas, Mapa de ciclovias recreativas en América Latina, En linea
http://www.cicloviasrecreativas.org/es/mapa, revisado el 20 de Marzo del 2012.

Cabe destacar que la ciclovia recreativa es un evento que consiste en el cierre temporal de calles para el
trafico, y abierta al transito para trotar, patinar, correr, caminar y andar en bicicleta. Algunos manuales
para el fomento del ciclismo urbano en Europa y América Latina consideran que las vias recreativas
representan un primer paso para cambiar la forma de transportarse en la ciudad, dado que sensibilizan a
los ciudadanos.

*Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, “Fomento del desarrollo sostenible de los
recursos humanos ”, Agenda 21: Conferencia de Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y Desarrolio,
ONU, Rio de Janeiro, 1992 Véase en
http://www.cinu.org.mx/eventos/conferencias/johannesburgo/documentos/Agenda21/Programacap07.htm
, revisado por ultima vez el 20 de mayo del 2012.

® Banco Mundial, Ciudades en Movimiento: revision de la estrategia de transporte urbano del Banco
Mundial, Banco Mundial, Washington, D.C. 2002, pp 253.

" OMS, Recomendaciones mundiales sobre la actividad fisica para la salud, OMS, Ginebra, 2012 pp 55.
8 Comision Europea de Medio Ambiente, Libro verde. Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana,
Comision Europea de Medio Ambiental, Luxemburgo, 2009, pp 25.
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recomendaciones Yy lineamientos en diferentes documentos para que

los gobiernos inicien politicas publicas a favor del uso de la bicicleta.

Estas expresiones politicas de uso de la bicicleta como medio de transito™
urbano no son ajenas a las ciudades mexicanas. En variadas regiones se han
presentado politicas a favor del uso de la bicicleta, ademas se han
conformado diversas organizaciones civiles que trabajan el tema, e incluso
se ha constituido la Red Nacional de Ciclismo Urbano que representa un
espacio de encuentro y colaboracion de cuarenta organizaciones, clubes,
agrupaciones y asociaciones civiles, que trabajan bajo estrategias conjuntas
impulsando el uso de la bicicleta como medio de movilidad urbana ante la
problematica ambiental, econdmica, social y de salud que aquejan a la
sociedad mexicana''. Ejemplo del trabajo conjunto entre las organizaciones
civiles, es que hasta el afio 2012 se han efectuado anualmente cinco
congresos nacionales de ciclismo urbano, en el cual se presenta tanto
intercambio de experiencias de las organizaciones civiles, gobiernos
locales, como reflexiones sobre las problematicas pablicas en materia de

movilidad.

En las Ciudades de México y Guadalajara, podemos encontrar en ellas
organizaciones civiles que trabajan el tema asi como programas
gubernamentales. Es asi que tanto los gobiernos como las organizaciones

civiles plantean y ponen en marcha acciones que buscan fomentar el uso de

® Foro Mundial Urbano, Foro Social Mundial, Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad, Foro Social de
las Américas, , en Linea
http://www.lapetus.uchile.cl/lapetus/archivos/1239291239Carta_mundial_derecho_ciudad.pdf , revisado
el 10 de junio de 2012

19| a bicicleta (con excepcién de la eléctrica) no es un medio de transporte que genere tréfico, sino genera
de trénsito. Se considera asi porque el transito implica la movilizacién con base en energia muscular y el
trafico implica la movilizacion que recurre a motores mecanicos para trasladar humanos y/o objetos. Para
profundizar en la diferencia entre transito y trafico se recomienda el texto de Ivan Illich, Energia y
equidad; el desempleo creador, Posada, México,1972, pp 231.

'Red Nacional de Ciclismo Urbano, Qué es la bicired, En linea http://www.bicired.org/quienes-
somos/acerca-de, revisado el 10 de junio del 2012.
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la bicicleta y lo hacen desde el manejo de distintos temas (cultura, medio

ambiente, educacion, salud, seguridad vial, recreacion y espacio publico).

La Ciudad de México o Distrito Federal, es la entidad capital de la
republica mexicana, es una ciudad con méas de ocho millones de habitantes,
y que sumada a la zona metropolitana (la cual conjunta varios municipios
del Estado de México) se cuenta con casi veinte millones de habitantes. En
ella encontramos mas de 10 organizaciones civiles que tratan el tema de la
bicicleta urbana'®, 10 paseos ciclistas®® urbanos™, que el gobierno del
Distrito Federal implementd a partir del 2006 el Plan Verde de la Ciudad
de México en el cual podemos encontrar la politica de Muévete en bici y, en
el 2010 comenzo la implementacion de la bicicleta pablica en el programa

ecobici.

Por otro lado Guadalajara es la capital del Estado de Jalisco, es un
municipio con méas de millbn y medio de habitantes y una zona
metropolitana de cinco millones. En esta metropoli existen cerca de 10
organizaciones de ciclismo urbano™, 30 paseos ciclistas'®, y se cuenta con

los programas de ciclovia recreactiva y el Plan de Movilidad Urbana no

Entre las organizaciones de ciclismo urbano encontramos a Bicitekas A.C, BiciUNAMonos, Bici Verde,
Chilangos MTB, Comunidad Ixchel, Divisién del Sur, Lunaticos, Mute, Medicletos y Paseos a Ciegas,
Planeta Cleta, Mujeres en bici, Insolentes, Biciraptors y Consejo Bicicletero, etc.

3 Terremoto Crew Sale los lunes a las 8:30, Division del Sur sale a las 7 PM, Paseo Biciteka sale los
miércoles a las 9:30, Mujeres en Bici sale los martes a las 9 PM, Proyecto la palma sale los martes a las
8:30 PM, Paseo de todos sale ultimo Jueves de cada mes a las 8 PM, Desarrollo suave sale los jueves a
las 8 PM, Club de Biciletas Antiguas y Clasicas de la ciudad de México sale los domingos a las 12 PM.

¥ La 16gica més basica de los paseos ciclistas urbanos es recorrer la ciudad conjuntamente en bicicleta,
aungue como se analiza en el capitulo I11 también existen particularidades en cada organizacién.
Ypedaleando musica: Ginger Ninjas, GDL en Bici A.C, Bici 10, Al teatro en Bici A.C, Cdmara rodante,
Mueve por tu ciudad A.C, Bici publica S.A , Movilidad solidaria y Ciudad para todos, Bicicinema etc.

1% Rodantes nocturnos sale los lunes, martes y miércoles a las 9:30 PM, Cyclorama sale a los martes a las
8:00 PM, Roda-dos sale los martes 9:45 PM, Tour Le Velo sale los martes 9:45 PM, Bici arboledas paseo
nocturno sale a las 10:00 PM, Al teatro en bici sale los martes y jueves las 7:30, Bici 10 sale los
miércoles a las 10:00 PM, Juventud Tlaquepaque sale el primer y Gltimo de cada mes, Paseo ciclista
nocturno Guadalajara A.C. sale los miércoles a las 11:00 PM, Biciverso sale los miércoles a las 9:00
PM, Paseo de todos sale el jueves de cada mes a las 9:00 PM, Metropolitano en bici sale los jueves a las
9:00 PM, Ruta Zapopan sale los jueves a las 10:00 PM, Rodantes nocturnos paseo familiar sale los
jueves a las 10:00 PM, Rueda libre sale los jueves 9:30 PM, Perlas bike sale cada tres semanas, Rodada
dominguera sale a las 9:00 am , Poncha2 Sale los domingos 9:00 AM, Piratas bike MTB rodadas
itinerantes, Camara Rodante rodadas itinerantes. Vease Yariel Salcedo y Antonio Vaca, 2012, “30
opciones para rodar en grupo”, en Ciudad en bici, Nim 18, pp 9-13.



Motorizada de la Zona Metropolitana de Guadalajara (el cual representa
un instrumento de planeacion de la politica que versa sobre el ciclismo

urbano y el caminar).

Sin embargo, a pesar de que existan programas y organizaciones no
gubernamentales la problematica representa un reto complicado, dado que
implica transformar a las ciudades de México y Guadalajara en ciudades
sustentables (que sean capaces de tener eficacia energética y al mismo
tiempo mejorar la calidad de vida'’), en el caso en concreto de la bicicleta
urbana, serfa contar con una movilidad urbana sustentable®®, lo que implica
cuestionar y superar al modelo de ciudad para el automavil privado, que en
la actualidad genera externalidades ambientales, econdmicas, en salud y
sociales, y en la que se han creado imaginarios de modernidad. Por tanto,
se requiere otorgar un mayor presupuesto publico y realizar politicas
publicas que impliguen nuevas formas de movilizacion las cuales sean
eficientes energéticamente, y conlleven menores tiempos de traslado, como
lo son la inversion en el transporte pdblico y la movilidad multimodal

(transporte publico, bicicleta y caminar).

En cuanto al presupuesto gubernamental en México en materia de
movilidad beneficia en su mayoria al automdvil privado y apenas se
contempla presupuesto para el ciclismo urbano. Segun datos del Instituto
de Transporte Sustentable (ITDP por sus siglas en inglés) en el 2011 en las
zonas metropolitanas de Mexico se destind un 75% del total de recursos
que estan encaminados a la movilidad a inversiones para promover el
automovil particular (48% ampliacion de vialidades y 29% en
pavimentacion), 11% en transporte publico, 8% en espacio publico, 3% en

7 Henri Acselrad, “Sustentabilidad y Ciudad”, en Eure, Santiago, Vol, 25, Nim 74, 1999, pp 35-46.

'8 |a movilidad urbana sostenible se define como patrones de transporte capaces de proporcionar los
medios y oportunidades para cubrir las necesidades econdmicas, ambientales y sociales, eficiente y
equitativamente, evitando los innecesarios impactos negativos y costos asociados con la necesidad de
movilizacion. Véase en Carmen Lizarraga, “Movilidad urbana sostenible un reto para las ciudades del
siglo XXI”, en Economia, sociedad y territorio, Vol. VI, nim 22, 2006, pp 286-321.



infraestructura peatonal y 0.4% a infraestructura ciclista'®. En la Ciudad de
México el presupuesto del 2011 en materia de movilidad refleja en un 52%
en infraestructura para el automdévil, 13% en trasporte publico, un 28% en
la recuperacion de espacios publicos, 6% en infraestructura peatonal y
menos del 1% en infraestructura ciclista. Mientras que en Guadalajara se
destina el 92% de los recursos para la movilidad en beneficio del automovil
privado, 5% en recuperacion de espacio publico, 2% en infraestructura
peatonal y menos de 1% tanto en infraestructura en transporte pablico y a

favor del uso de la bicicleta®.

Ante el escenario presupuestal, lo que pretende este trabajo es discutir
sobre el tema de la accion puablica, entendido este concepto como la forma
en como el gobierno y organizaciones no estatales construyen y califican

los problemas colectivos y elaboran procesos, contenidos y respuestas®.

En términos generales el estudio de accion publica implica analizar como
se han relacionado las organizaciones de ciclismo urbano con los gobiernos
locales en la conformacion de estrategias para tratar problemas publicos.
Este enfoque de analisis politico pone el acento en la sociedad en general
(gobierno y sociedad civil) y no solamente sobre las acciones
gubernamentales®. Ademas implica un analisis que se ubica en el flujo de
la lucha de poderes entre el gobierno y la sociedad, en donde se llega a
puntos de regulacion que dependen de las caracteristicas gubernamentales y

de las organizaciones civiles y de su propension a cooperar.

9 E| estudio analiza los ingresos de 10 estados del pais y del gasto ejercido en recursos y fondos
federales de 9 zonas metropolitanas.

2 Javier Gardufio, Diagnéstico de fondos federales para transporte y accesibilidad urbana. Cémo
gastamos nuestros recursos en México en el 2011, ITDP, México, 2011, p 22.

?! Jean Thoenig, “Politica piblica y accion publica”, en Gestién y politica ptblica, Vol VI, Nam 1,
CIDE, México, 1997, p 28.

22 Si bien el concepto de accién publica toma como marco de anélisis a la sociedad civil en la presente
tesis Unicamente se trabajara con las organizaciones civiles que trabajan el tema de la bicicleta urbana.



Para comprender el anélisis de la accion puablica se reflexiona sobre dos
elementos: 1) las formas en cémo el gobierno se concibe, ya sea jerarquico
burocréatico o cooperativo y 2) la fortaleza y propension a cooperar de las
organizaciones civiles. La combinacién de dichos elementos produce
formas especificas de accion publica, aunque cabe aclarar que al tener un
analisis dinamico se entiende que existen procesos de lucha de poder que
pueden hacer que cambie las interacciones entre el gobierno y las
organizaciones civiles. Es importante mencionar que en el presente trabajo,
si bien se describen los programas gubernamentales y por tanto la accion
gubernamental, se tiene un mayor interés en como ha intervenido las
organizaciones civiles en estrategias para tratar los problemas publicos, es
asi como se analizara como se conformaron, cOmo Se organizan, cOmo
inciden en lo pablico y como han trabajado conjuntamente con el gobierno,
y por tanto analizar si han existido aportes por parte de las organizaciones

de ciclismo urbano en el tema de la accidn pablica cooperativa.

En la intervencion de las organizaciones civiles en la accion publica es
donde se ubica el problema de investigacion de la tesis, pues, en los altimos
afios se han desarrollado conceptos como la gobernanza, que considera
formas cooperativas de interaccién entre los gobiernos y la ciudadania.
Aungue, en el caso de las ciudades mexicanas aun podrian subsistir
practicas corporativas, clientelares y bajo esquemas de gobiernos
jerarquicos, que fueron caracteristicos del siglo XX. Por lo que es prudente
analizar si en un tema como es la bicicleta urbana las organizaciones civiles
logran salir de la dinamica clientelar y/o corporativa, y si es asi analizar sus

aportaciones en la formacion de acciones pablicas cooperativas.

De acuerdo a la problemaética de la investigacion, la justificacion del tema
se encuentra en dos argumentos: 1) se plantea aportar una forma particular

de estudiar la accion publica, la cual permita analizar las dinamicas de



interaccion entre el gobierno y organizaciones civiles, 2) son escasos los
estudios sobre las organizaciones bicicleteras dentro del ambito politico,
esto a pesar de que tales grupos presentan sus demandas Yy realizan acciones
para intervenir en lo publico en defensa de derechos medio ambientales®,

derecho a la ciudad® y de acuerdo a valores postmaterialistas®.

En cuanto a la delimitacion se estudiara como es que las organizaciones de
ciclismo urbano se han desarrollado y relacionado con los gobiernos
locales de la Ciudad de México y Guadalajara, sin embargo, por cuestion
de tiempo y con la finalidad de estudiar algunas de las experiencias mas
exitosas se tomara posicion en dos de las principales organizaciones de
ciclismo urbano tanto de la Ciudad de México como de Guadalajara. De
esta forma se delimita el numero de las organizaciones que existen a nivel
nacional en materia de ciclismo urbano, se acota a la percepcién de cuatro
organizaciones civiles y también se delimita su marco de accion en las
ciudades de México y Guadalajara, las cuales se consideran como unas de
las metropolis en donde se ha dado un mayor desarrollo politico en las

organizaciones bicicleteras®®.Tal es asi que han impactado en acciones,

%% Los derechos medioambientales los podemos encontrar en ONU, 1992, op. cit. En dicho documento se
establece que: se “tiene derecho a una vida saludable y productiva en armonia con la naturaleza”.

Y en el principio 1 de la declaracion de Estocolmo, la cual establece: “el hombre tiene el derecho
fundamental a la libertad y el disfrute de las condiciones de vida adecuadas en medio de calidad tal que le
permita llevar una vida digna y gozar bienestar, y tiene la solemne obligacion de proteger y mejorar el
medio ambiente para las generaciones presentes y futuras”.

%*E| Derecho a la Ciudad se entiende como el usufructo equitativo de las ciudades dentro de los principios
de sustentabilidad, democracia, equidad y justicia social. Es un derecho colectivo de los habitantes de las
ciudades, que les confiere legitimidad de accion y de organizacion, basado en el respeto a sus diferencias,
expresiones y practicas culturales, con el objetivo de alcanzar el pleno ejercicio del derecho a la libre
autodeterminacion y a un nivel de vida adecuado. El Derecho a la Ciudad es interdependiente de todos los
derechos humanos internacionalmente reconocidos, concebidos integralmente.

% Inglehart entiende a los valores postmateriales como aquellos orientados sobre todo hacia la
autorrealizacién y la calidad de vida, como lo son la preocupacién por el patrimonio histérico, la
importancia de las ideas y de la libertad de expresion, la aspiracién a una sociedad menos impersonal, el
deseo de participacion en el trabajo y en la politica o la opinidn relativamente favorable al feminismo y
al pacifismo. Este conjunto de valores postmaterialistas”, son contrarios con la posicion de los sectores
sociales que atribuyen prioridad a las necesidades y valores "materialistas”, como pueden ser el
privilegio a la seguridad o el crecimiento economico. Véase en Ronald Inglehart, El cambio cultural en
las sociedades industriales avanzadas. Madrid, C.1.S, 1991.

% Monterrey, Aguascalientes, Culiacan, Oaxaca y Puebla son otras de las diversas ciudades donde
existen organizaciones civiles que inciden dentro de lo publico.



programas, planes, ademas de ser las ciudades méas pobladas del pais, con

mayor contaminacion por automotores y mayores tiempos de traslado.
Las organizaciones que se van a analizar son:

Tabla I: Descripcion de las organizaciones bicicleteras en analisis

Nombre y Descripcion Logo
Ciudad
Bicitekas A.C | La organizacion nace en 1998 y trata temas relacionados con
Ciudad de la seguridad vial, promocion de la bicicleta y urbanismo. Ha
México participado en la realizaciéon de libros, planes, manuales y
disefios de programas junto con el gobierno de la Ciudad de
México.

Mujeres en bici | Es creada en 2009 y tiene como fin promover el ciclismo

AC urbano seguro en las mujeres. Este grupo participa en el
Ciudad de programa de la Secretaria de Medio Ambiente del Distrito
Meéxico. Federal llamado “bicientrenate” y “en bici al trabajo”

GDL en bici Es una organizacion que nace a partir de las manifestaciones

AC de convertir la avenida L6opez Mateos en Guadalajara, la cual
Guadalajara se planteaba transformar en un viaducto. Actualmente esta
organizacion realiza rodadas nocturnas, tiene una casa ciclista
y mantiene la revista “Ciudad en bici”

Al teatro en Tiene como objetivos promover la cultura local, recuperar el

Bici A.C espacio publico y el fomento a la bicicleta como medio de
Guadalajara transporte urbano. Todos los dias prestan 200 bicicletas,
ademas cada martes y jueves hacen una rodada que se dirige a
algln teatro y demas eventos culturales.

Elaboracion propia con base en blogs y péginas de internet. GDL en bici, http://gdlenbici.org/, revisado por ultima vez el 19 de
noviembre del 2011; Al teatro en bici; http://www.alteatroenbici.com/, revisado el 19 de noviembre del 2011; bicitekas,
http://bicitekas.org/, revisado por Ultima vez el 19 de noviembre del 2011.

La seleccion de estas organizaciones se dio con base en que representan
formas diversas de intervenir en lo publico, en que tienen experiencia en
sus temas, tienen una relacion con acciones gubernamentales y que tienen
como objetivo principal el fomento del ciclismo urbano. De cada

organizacion se estudiard coOmo nace, se organiza e incide en lo publico.

De esta forma, el objetivo general es analizar el nacimiento, desarrollo e

incidencia en lo publico, en programas y acciones gubernamentales de


http://gdlenbici.org/
http://www.alteatroenbici.com/
http://bicitekas.org/

cuatro organizaciones de ciclismo urbano, a fin de conocer como ha sido el
proceso de cooperacion con el gobierno en la conformacién de la accion

publica.

Para cumplir el objetivo general se plantean seis objetivos especificos que

serviran de guia del trabajo:
1) Analizar teéricamente la accion publica y sus distintas formas.

2) Hacer una descripcion historica de las diferentes expresiones politicas

sobre la bicicleta.

3) Descripcion del problema publico y de las externalidades que provoca

la forma de movilizacion actual en las ciudades.

4) Describir las estrategias gubernamentales en forma general del fomento
al uso de la bicicleta como medio de transporte de la ciudad de Meéxico y

Guadalajara.

5) Estudiar las organizaciones bicicleteras, en la cual se buscard: a) la
historia de las organizaciones, b) como concibe los problemas publicos, de
quién es papel resolverlos, c) cuéles son los objetivos de las
organizaciones, d) qué acciones realizan para incidir en lo pablico y en
acciones gubernamentales, e) las organizaciones mantienen algun tipo de
vinculo politico de lealtad con algun partido o gobierno, han intercambiado
apoyo politico por puestos gubernamentales o por algun beneficio, f) cémo

se allegan de recursos econdmicos, g) sus acciones son independientes.

6) Conocer como se relacionan las organizaciones bicicleteras con las
acciones gubernamentales en cuanto a: definicion de problematicas, como
se integran las organizaciones civiles en los programas publicos y como es

su relacion con las areas gubernamentales.
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I1.- Preguntas de investigacion:

1) ¢Se han desarrollado los procesos de la accidn publica para los casos de
la bicicleta urbana en dos organizaciones civiles en la ciudad de México y

dos organizaciones civiles en Guadalajara en el periodo 2006-2012?

2) ¢Cuéles son los aportes de las organizaciones bicicleteras en la ciudad de

México y Guadalajara en términos de accion publica cooperativa?
I11.-Hipdtesis:

1.- Las organizaciones bicicleteras en la ciudad de México y Guadalajara
han aportado innovaciones en la accidon publica local mediante formas
particulares de apropiacion de lo puablico (propuestas culturales,

recreativas, ambientalistas y contestatarias).

2.- Las organizaciones bicicleteras en la Ciudad de México y Guadalajara
se han fortalecido en el tiempo analizado, a tal grado que participan con el
gobierno en diferentes acciones publicas, aunque ain no han alcanzado una
suficiente fortaleza para oponerse a posibles dindmicas gubernamentales

jerarquicas, clientelares o corporativas.
V.- Metodologia

El disefio metodoldgico consiste en operacionalizar la accion publica, esto
mediante el desarrollo tedrico de los conceptos que la conforman. Se
plantea desarrollar por un lado a las formas de gobierno jerarquico-
burocratizado y al gobierno por gobernanza, y por otro lado se desarrolla la
fortaleza de las organizaciones civiles y sus niveles de propension a la

cooperacion.

Las técnicas que se usan son tres:
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1) Documental. Se utiliza para revisar textos teoricos, planes de movilidad,
se revisara periddicos locales y se buscara datos sobre los problemas

publicos tanto de la ciudad de México como de Guadalajara.

2) Entrevista en profundidad a miembros de las organizaciones bicicleteras.
Se analiza: por qué se formd la organizacion, cdémo conciben el espacio
publico y su uso, como conciben que la bicicleta pueda resolver los
problemas, como se organizan, como se fondean, cuales han sido sus

acciones, como inciden en lo publico, como se relacionan con el gobierno.

3) Observacion no participante: el proceso de observacion implicé que el
analista tuvo que convertirse en ciclista urbano para entender méas a fondo a
las organizaciones, a los problemas publicos que tratan y a la misma
posibilidad de que la bicicleta sea un modo de transporte, por lo que se tuvo
que aprender elementos del ciclismo urbano, para en un segundo momento

realizar acompafiamientos en rodadas.
V1.- Organizacion de la tesis

La tesis esta dividida en tres capitulos: 1) En primer capitulo se desarrolla
el marco teorico, el cual permite entender las relaciones entre el gobiernoy
las organizaciones civiles de acuerdo al concepto de accion publica, por
ello se analiza las caracteristicas de la relacion entre los actores cuando se
presenta un gobierno jerarquico-burocratico y  uno gobierno por
gobernanza. Por dltimo se presenta un panorama general para el caso

mexicano.

2) En el segundo capitulo se analiza el papel que juega la bicicleta dentro
de una nueva forma de desarrollo de las ciudades, se estudia de manera
histérica los diferentes movimientos politicos que han girado en torno a la

bicicleta, también se describe los problemas publicos de movilidad, falta de
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espacios publicos, medio ambiente y las estrategias gubernamentales de la

Ciudad de México y Guadalajara.

3) EIl tercer capitulo tiene como objetivo conocer ;el por qué del
nacimiento de las organizaciones bicicleteras?, ;como se apropian del
espacio publico, como se organizan?, ;como se fondean y estudiar sus
formas de intervencion en lo publico? Ademas de conocer ;cémo se han
presentado las relaciones entre las organizaciones bicicleteras y el

gobierno?

Se aclara que si bien el trabajo argumenta formas de analizar la accion
publica, tomando como caso de estudio a las organizaciones bicicleteras, se
reconoce las limitantes del trabajo, en particular se manifiesta que en el
estudio de campo presenta un enfoque hacia el estudio de las
organizaciones civiles desde algunos de sus actores clave, de como
perciben la relacion con el gobierno y cdmo es su accién social. Queda
como pendiente para futuras investigaciones un estudio mas amplio de la
perspectiva gubernamental (que si bien se discute teéricamente no se conto
con los elementos necesarios para determinar con precision su forma de
actuar, tan solo se cuenta con la percepcion de algunos de los actores clave
de organizaciones civiles) y, faltd también la vision de los participantes de
los paseos ciclistas que no necesariamente forman parte de las
organizaciones civiles (si bien se entrevisto a actores clave, falta un analisis
de los ciudadanos que laboran como voluntarios o son participantes en las
acciones de las organizaciones civiles). Finalmente, se reflexiona sobre el
uso de la bicicleta en las ciudades modernas, sobre la accion publica y la
gobernanza, y sobre las formas en cdmo cuatro organizaciones de bicicleta
urbana han aportado en el tratamiento de problemas publicos desde

enfoques diferentes, algunas veces con participacion gubernamental.
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Capitulo |

Accion publica y organizaciones civiles:

El gobierno y los partidos politicos no son los Unicos actores objeto de
estudio en los procesos politicos. Los ciudadanos y las organizaciones no
gubernamentales representan también una parte fundamental en la
comprension de la politica y su desarrollo, mas cuando las explicaciones
desde el gobierno resultan insuficientes para entender la realidad politica

actual que cada dia es mas diversa, compleja, dindmica y plural.

El presente capitulo analiza los planteamientos de la relacion entre el
gobierno y las organizaciones de la sociedad civil. Se tiene como objetivo
realizar un marco tedrico que sirva para la comprensién del estudio de las
relaciones entre las organizaciones ciclistas y los gobiernos locales de
Ciudad de México y Guadalajara. Para ello, nos remitiremos a conceptos
como el de accion publica, gobierno jerarquico, gobernanza y

organizaciones civiles.

Para alcanzar el objetivo se divide el capitulo en tres partes: en la primera
se estudia a la accion pablica como marco de anélisis y se describe el
cambio en los planteamientos sobre la forma de ejercer el gobierno, de uno
jerarquico- burocratizado a uno mas abierto y receptivo. En la segunda se
describe los elementos de un gobierno que se dirige por gobernanza y las
caracteristicas necesarias de las organizaciones no gubernamentales para
que incidan en lo publico. Por ultimo, se muestran algunos de los retos para
que se presente una relacion cooperativa entre el gobierno y las

organizaciones civiles en el caso de las ciudades mexicanas.
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1.1.- Accién publica local

La accion publica local es un concepto que nos permite estudiar procesos
de interaccion en las relaciones entre gobiernos locales y la sociedad civil.
Para desarrollar el analisis de la accion publica se necesita comprender dos
elementos: 1) las formas en como actua el gobierno, ya sea de manera
jerérquica o cooperativa y 2) las fortalezas y la propension a cooperar de

parte de las organizaciones civiles.

A los dos elementos mencionados se le suma la comprension de una
realidad en la que existen flujos de interaccion que modifican las formas
de intervencion en lo publico, esto se presenta por la existencia de la lucha
de poder entre el gobierno y las organizaciones civiles. Cabe destacar que
la lucha de poder que se presenta en la accion publica puede no estar en la
I6gica del control del aparato gubernamental, sino en funcién de la
definicion y tratamiento de problemas publicos concretos. Por ultimo, se
suma al esquema de accion puablica el concepto de regulacidn, que se
podria decir, es el resultado o punto de equilibrio entre organizaciones

gubernamentales y no gubernamentales.

Las distintas relaciones entre los elementos dan como resultado diferentes
tipos de accion publica, las cuales van desde una accion publica dominada
por un gobierno jerarquico- burocratico con una sociedad apética, pasando
por esquemas de jerarquias gubernamentales que se enfrentan a la
movilizacion social, formas de transicion de accién publica en donde el
gobierno trabaja forzadamente con organizaciones civiles, formas en donde
la sociedad civil no se relaciona con el gobierno y a pesar de ello tratan los

problemas publicos, hasta un esquema cooperativo o por gobernanza.
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Imagen I: Accion publica

publica

Fuente: elaboracion propia

Sin embargo, es necesario profundizar mas acerca de la accién publica.
Este concepto se caracteriza como la forma en que una sociedad construye
y califica los problemas colectivos y elabora respuestas, contenidos y
procesos para abordarlos?’. En este sentido, la utilidad conceptual de la
accion publica local, nos dice Enrique Cabrero reside en que “no se queda
en la parcialidad de una vision de lo publico solo desde lo gubernamental, y
a la vez tampoco se queda en la parcialidad de una vision de lo colectivo

% sino, que el concepto integra a la accion

desde la sociedad’
gubernamental y la accion de los grupos sociales, en acciones concretas de
tratamiento de problemas publicos, en donde pueden existir dinamicas
particulares tanto en el gobierno como en la sociedad que constituyan
maneras de ejercer la politica, a veces con un gobierno mas interventor, en

otros, con una ciudadania mas participativa.

%7 Jean Thoenig, 1997, Op Cit.
%8 Enrique Cabrero, Accién ptblica y gobierno local, FCE, México, 2005, p 11.
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El analisis de la accion publica se ubica en el flujo de relaciones cruzadas
entre el gobierno y la sociedad. Estas interacciones se encuentran bajo
restricciones institucionales del gobierno, de la fortaleza de organizaciones
civiles, de los retos del contexto y del tipo de problema publico a tratar. El
enfoque se maneja desde una perspectiva sincronica y dinamica en la que
los actores pueden no encontrarse en la inmovilidad, sino que existen
luchas de poder y puntos de regulacion que permiten que cambien 0 se
conserven instituciones, se configuren redes y cambien expectativas de los

gobiernos y organizaciones civiles.

Es prudente aclarar, en este estudio la accién puablica se enfoca en la
relacion entre las organizaciones civiles en el tratamiento de problemas
publicos y la relacion con los gobiernos locales. Sin embargo, la accion
publica no se reduce a la relacion con estos actores, sino que también afecta
la relacién del gobierno con empresarios, banqueros y camaras de
comercio. Pero al tener como foco de atencion a las organizaciones

bicicleteras no se desarrollan los demas actores.

Se entiende como organizaciones de la sociedad civil a aquellas que no son
gubernamentales, no lucrativas, no buscan el poder politico, pero que
buscan incidir en problematicas publicas y su poblacién beneficiaria
rebasa el criterio de clase y gremio®, de tal forma que pueden ser ubicadas
como organizaciones que inciden en lo publico, sin que ello signifique que

sean estatales®,

A partir del punto de vista de la accién publica se entiende que lo publico
no es solamente asunto del Estado, por lo que también resulta insuficiente
la vision de lo publico no estatal. De tal manera que el postulado de la

accion publica entiende al Estado y la sociedad civil no como una

# Jorge Cadena, Las organizaciones civiles mexicanas hoy, CEIICH-UNAM, México, 2004, p 15.
%0_uiz Bresser y Nuria Cunill, Lo publico no estatal en la reforma del Estado, CLAD/ Paidos, México,
2004, pp 486.
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dicotomia, sino como un continuo: “un estado que pierde su monolitismo,
que se fragmenta en agencias diversas, en racionalidades parciales, en
intereses y perspectivas en ocasiones encontrados. Una sociedad civil que
se bifurca, se pluraliza cada vez més, en ocasiones se atomiza en una gran
cantidad diversa de preferencias, de grupos, de necesidades Yy
convicciones”. Asi se entiende que las transformaciones o permanencias
en la politica y en las politicas se pueden comprender a traves del flujo de

intercambio entre lo gubernamental y lo social.

Ante un andlisis de flujos, de distintos poderes politicos que implica
encontrarse con escenarios en posibles constantes cambios es que se
recurre al concepto de regulacion, dado que permite dar cuenta de cambios
y permanencias de la accion pablica. Para Thoenig, desde el concepto de
regulacion se puede comprender como es el modo de funcionamiento de la
accion publica, dado que permite comprender cOmo se negocia acciones
reciprocas, como se construyen conjuntamente los productos del flujo de
interacciones 'y a quién afecta los costos de la accién colectiva. La
regulacion en términos generales representa un punto de equilibrio o
satisfaccion que ajusta los intereses en pugna sobre los problemas publicos

a tratar.

Sin embargo, no se puede afirmar que existe una sola forma de accion
publica, ni necesariamente el concepto nos esta marcando una pauta o
receta de lo que se tiene que hacer para mejorar las reformas
administrativas o la gestion a nivel local, sino que el concepto de accion
publica sirve para comprender la realidad y permite la retroalimentacion de
experiencias sobre fendmenos que son vistos bajo la lupa de la interaccion
de los actores gubernamentales y sociales. Por lo que tendremos una

variedad de acciones publicas que se encuentran en constante modificacion

3! Enrique Cabrero, 2005, op. cit. p. 19.
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dependiendo del poder de negociacion de los diferentes actores, los
planteamientos de como ejercer el gobierno, los mecanismos de

participacién de actores no gubernamentales.

Se pueden plantear entonces distintos escenarios, desde una accién publica
dominada por el gobierno con nula participacién social, esquemas
corporativos, clientelares, de movilizacion social, de participacion social
sin apoyo gubernamental, hasta una accion publica por gobernanza. Se
recuerda ademas que a pesar de existir diferentes tipos de configuracion de
accion publica esto no quiere decir que sean inmutables. Por el contrario, se

van modificando, dependiendo del poder de los actores y sus intereses.
1.1.1.- La accion publica bajo un esquema burocratico

La burocracia nace con el Estado moderno, pues representd en sus inicios
el estdndar de organizacion racional que dejaba de responder a formas de
ejercer el gobierno de manera feudal, daba paso a organizaciones que
respondian mediante la l6gica de medios-fines. El tipo de accion publica
desde un gobierno jerarquico burocratico se desarrolla a lo largo de los
siglos XIX 'y XX, entra en crisis por la critica social de la década de 1960 y
por la critica de su eficiencia en la década de 1970, y es sustituida en la
parte del paradigma gubernamental por formas gerenciales de
administracion y por el esquema de gobernanza, y en la parte social en el
nacimiento de organizaciones civiles independientes al poder

gubernamental que tratan problemas publicos.

La accidn publica burocréatica se caracteriza por un gobierno gque se concibe
con racionalidad total, asociado con la casi exclusividad gubernamental en
el tratamiento de lo publico y con limitantes en la participacion de la
ciudadania. Sin embargo, es importante mencionar que bajo este enfoque

durante el siglo XX se conformaron grandes gobiernos, los cuales ya no
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solo respondian a derechos a la vida o a la propiedad, sino que se
engrosaron al atender derechos sociales y culturales, ademas de conformar
indicadores de una burocracia ideal presentados por Weber, los cuales

marcaron estandares de comportamiento adecuado para las burocracias.

La concepcidn de la accion publica bajo un gobierno jerarquico burocratico

denota en términos generales cuatro caracteristicas:

1) Tiene un origen estrictamente estatal de la accion orientada a problemas

publicos;
2) Privilegia al trabajo de los expertos y de quienes toman decisiones;

3) Se basa en la idea de que las politicas nacen del desempefio técnico,

legal y administrativo de las burocracias;

4) Postula que los programas publicos son producto de consumo de una

sociedad pasiva o condescendiente™®.

En el esquema de un gobierno jerarquico —burocratico el gobierno se
maneja mediante un proceso de planeacion controlada con exclusividad por
el gobierno®, en donde se decide desde 6rganos centralizados como tratar
los problemas publicos. La participacion de la ciudadania que no es
dirigida por el Estado es vista como un desajuste, por ello, al no tener

canales de comunicacion adecuados entre gobierno y ciudadania, es que la

%2 Manuel Canto, Gobernanza y participacion ciudadana en las politicas publicas frente al reto de
desarrollo, Politica y Cultura, UAM-X, México, Num. 30, 2008, pp. 9-37

%3 Sin embargo, no se debe considerar a todas las formas de planeacién como parte del gobierno
jerarquico burocratizado. La planeacidn estratégica a nivel local es un ejemplo de otras formas de
planeacion las cuales se conciben como mas incluyentes con la ciudadania. Al respecto a ello dice
Antonio Elizalde en su texto Planeacion estratégica territorial y politicas publica para el desarrollo
local publicado por la Cepal en el 2003, sefiala que la planeacidn estratégica es una herramienta que sirve
para elaborar planes de desarrollo regionales en que se utilizan métodos participativos, se trabajan las
debilidades y fortalezas de un territorio y se trazan los posibles caminos o los denominados lineamientos
estratégicos para que sean regiones competitivas, de tal forma que el gobierno incluye mecanismos de
participacién y que en conjunto con la sociedad plantean los problemas publicos y las maneras de
solucionarlos. La forma de planeacion exclusivamente burocratica en lado distinto al estratégico implica
que los planes sean realizados desde drganos centralizados y con poca o nula intervencion de actores no
estatales.
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organizacion civil se puede expresar en movimientos sociales, por lo cual
sus demandas podran ser incluidas, pero de forma muy parcial, conflictiva

y procesadas mas lentamente que en otras formas de accion publica.
Formas de agregacion en la accion publica burocratica

Ante los problemas de recepcidn de demandas, la falta de una organizacién
civil independiente y autbnoma o de mecanismos que garanticen una
planeacion participativa en la resolucion de los problemas publicos es que
en la accion publica burocratica se conforman dos formas de agregacion

civil: el clientelismo y el corporativismo.
El clientelismo se entiende de acuerdo a tres elementos:

1) El ciudadano es visto como cliente, el cual al no satisfacer sus
necesidades bésicas por medio del mercado, intercambia apoyo politico

por alguna “ayuda”.

2) Se concibe como una institucion intermediaria utilizada como una via de
acceso a bienes y servicios de cuyo consumo estan excluidos los

ciudadanos.

3) La contrapartida del cliente es el gobernante y/o funcionario, este
personaje utiliza los recursos de autoridad, proporcionando intercambios de
demandas por apoyo politico, de tal forma que utiliza su cargo como base

de maniobra proselitista®.

La segunda forma de agregacién en el gobierno burocratico es el
corporativismo, que es un esquema de representacién de intereses en
grupos de unidades organizadas que se encuentran limitadas por el

reconocimiento estatal, Philips Schmitter nos dice que suelen ser

3 Emilio Duhau, “Gobernabilidad democratica a nivel local. Problemas de la democracia participativa
como alternativa al clientelismo y el corporativismo”, en el Congreso: gobiernos locales; el futuro
politico de México, septiembre 23 y 24 de 1999, Guadalajara, 1999.
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“obligatorias, no  competitivas, jerarquicamente  ordenadas vy
funcionalmente diferenciadas, reconocidas o autorizadas (si no creadas) por
el Estado, y a las que se ha concedido un deliberado monopolio
representativo dentro de sus respectivas categorias a cambio de observar
ciertos controles sobre la seleccién de sus dirigentes y la articulacion de sus
demandas y apoyos”®. La forma corporativa si reconoce la participacion de
organizaciones no estatales, pero esta es supeditada al control

gubernamental.

El corporativismo y el clientelismo son formas de agregacion que sirven
para otorgar satisfactores sociales, en donde se tiene como caracteristica

que el Estado tiene el control sobre lo publico.

Lo publico desde el esquema burocrético es entendido como una funcion de
competencia exclusiva del Estado. En estas circunstancias los planes
definen el parametro de la accién publica, marcando los limites dentro de
los cuales se pueden mover las iniciativas de los ciudadanos. El espacio
publico en un esquema ideal burocratico es dominado por el Estado y
presenta poca participacion ciudadana. De tal forma que se puede decir que
un esguema jerarquico, al ser producto de desempefio técnico de los
burdcratas, limita la discusion en cuanto al disefio de las ciudades, en tanto

el gobierno impone el trazado del espacio publico®.

%Schmitter Philips, Neocorporativismo . Méas all4 del Estado y el Mercado, Alianza Editorial, México,
1992, p 24

% Un dato a resaltar es que uno de los maximos exponentes a nivel préctico de la teoria organizacional
jerarquica burocrética es Henri Ford, quien fue también uno de los mas importantes fabricantes de
automdviles, y el cual presentd las bases para el entendimiento de las estructuras organizacionales en
cuanto la division del trabajo, jerarquias e incentivos. Este dato muestra que existe una relacion entre
automavil y burocracia, pues el modelo fordista sirvié de base para diversas industrias, para ordenar el
gobierno e incluso se podria decir que fue un elemento fundamental para la sociedad moderna por la
forma de produccién en masa. Sin embargo, esta relacién no solo se queda como ejemplo de la teoria
organizacional, sino que abarca otros aspectos politicos y de espacio publico.

El automévil como vehiculo de la modernidad implic6 maneras particulares de cémo ejercer politicas
econémicas y de planeacién del espacio publico urbano, los automdviles se convirtieron en una
necesidad creada desde términos econdmicos (por la extraccion del petréleo y produccion en masa),
urbanisticos (la mayoria de las ciudades tuvieron que ser disefiadas para la circulacion de los automoviles
particulares) y hasta en los imaginarios de ciudad, progreso, comodidad y estatus los cuales le fueron
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Crisis del enfoque burocratico

El modelo burocratico entrd en crisis en las décadas de los sesentas y
setentas del siglo XX, dando como resultado el advenimiento de nuevas

formas de accidn puablica.

Las explicaciones sobre la crisis del modelo burocratico han sido varias,

pero en general han girado en tres vertientes:

1) Crisis fiscal del Estado: La crisis fiscal de los afos setenta en los
Estados sociales fue un detonante que demostraria que el Estado
burocratico es incapaz de conducir a la sociedad hacia metas aceptables de
desarrollo, bienestar y seguridad social. La crisis financiera nos dice Luis
Aguilar, Guy Peters y Jon Pierre, en sus respectivos textos*’ fue el
elemento fundamental para que se cuestionara el tamafio del gobierno y la
forma de gobernar, lo que impact6 para que se diera un giro en el papel del
Estado interventor y se privilegiaran reformas en pro del mercado. El
Estado se debilitd mediante privatizaciones y pérdida de funciones, y para
dinamizar a la accion publica burocratica se importaron métodos de la

gerencia privada.

La crisis fiscal conllevo a diversas maneras de dirigir al Estado, como lo

son: el cambio ideoldgico del Estado hacia el mercado y la prioridad de la

otorgado a lo largo de los afios a este vehiculo. Por tanto el gobierno recurrié a implementar politicas que
iban en el sentido de privilegiar al automdévil dejando de lado las externalidades de espacio, econémicas,
sociales y medio ambientales que este vehiculo causa. La burocracia en este sentido desempefié un papel
central en la transformacion del automovil particular como una forma hegemonica del transporte en las
ciudades, pues en su racionalidad la modernidad implicaba crear politicas a favor del automovil, en este
sentido los urbanistas redisefiaron la ciudad abriendo calles para permitir la construccion de avenidas que
permitieran un tréfico fluido de automdviles. Para profundizar sobre los temas de la ciudad de automévil
méas véase Hall Peter, “La ciudad de la autopista”, Ciudades del mafiana, Ediciones del serbal,
Barcelona, 1996, p 285-330. Sheller Mimi y John Urry, “The city and the car”, en Amanda Root (ed),
Delivering Sustainable Transport: A Social Science Perspective, Oxford, Elsevier, 2003, pp 171-189. Y
Sheller Mimi, “Automotive emotions: feeling the car”. En Theory, Culture and Society, Vol. 21, no. 4,
2004, pp 221-242.

% Luis Aguilar, Gobernanza y gestion ptblica, Fondo de cultura Econémica, México, 2005, pp 500 ;
Guy Peters y Jon Pierre,“;Por qué ahora es de interés la gobernanza”, en Agusti Cerrillo (coord.) , La
gobernanza hoy: 10 textos de referencia, MAP/INAP/IIG, Madrid, 2005, pp 37-57.
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eficiencia estatal mediante instrumentos de Nueva Gestion Publica. Estos
cambios provocaron que el gobierno ya no tuviera por si solo la capacidad
directiva de la sociedad, y que en términos coloquiales se denominara que

“el gobierno que ya no rema sino lleva el timon”®,

A partir de la crisis financiera el Estado pierde facultades, se hace mas
pequefio, adopta caracteristicas de la administracion privada y se
descentraliza con el fin de lograr mejores resultados con menos recursos.
Sin embargo, esto provoco que el gobierno no pudiera realizar por si solo
acciones, programas y politicas, por lo cual para que estas reformas
funcionen adecuadamente requieren una nueva forma de gobernar con
base en la coordinacion. De lo contrario se puede caer en el riesgo de un
Estado pequefio sin capacidades directivas y con relaciones con la

ciudadania mediante métodos clientelares.

2) Cambio y complejidad social: La década de los sesentas y en particular
1968 fueron determinantes para la conformacion de nuevas ideas de
conducir al Estado. Lo que denomind Immanuel Wallerstein como la
revolucion mundial®®, logré conmocionar al gobierno burocratico, pues las
demandas de los movimientos sociales escapaban a las tipicas exigencias
materiales y, ahora se encontraban orientadas hacia la democracia, la
libertad, la proteccién al medio ambiente etc. ElI esquema de gobierno
burocratico no fue capaz de asimilarlas mediante una forma dialogada,
coordinada y no conflictiva. Por el contrario, las respuestas
gubernamentales tendian a mostrar su incapacidad de gobernar vy

representar a sus sociedades, pues los métodos usados fueron regularmente

%8 Un libro basico que ilustra el cambio en la direccién del gobierno es el de David Osborne y Ted
Gaebler llamado La reinvencién del gobierno de 1994, el cual presentd los nuevos criterios para generar
una administracion eficiente mediante la concepcion de un gobierno de corte empresarial con las
siguientes caracteristicas: competitivo, dirigido a resultados, inspirado en las necesidades del cliente,
previsor, orientado al mercado y descentralizado.

* Immanuel Wallerstein, Critica del sistema mundo capitalista, Era, México, 2003.
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represivos. Las generaciones de la década de los sesenta del siglo XX se
levantaron contra la manera de manejar el gobierno de manera burocratica
y exigio mayores libertades, una mejor democracia, nuevas formas de
comprender la convivencia social, derechos asociados a la calidad de vida 'y

un espacio publico mas plural.

En las décadas siguientes se desarrollaron con mayor profundidad las
nuevas demandas sociales, tal es asi que se conformarian formas de
organizaciones no vinculadas con el Estado ni con beneficios gremiales,
pero que trataban los problemas puablicos de manera independiente y
exigian una nueva manera de comportamiento estatal, que reconoce la

pluralidad de actores y demandas®.

3) Por ultimo, autores como Antonio Natera, Guy Peters y Jon Pierre*
afiaden a la globalizacion como un factor explicativo de la crisis del
gobierno burocratico, dado que en la actualidad el desarrollo de una
sociedad no solo depende de la produccion autogenerada ni puede ser
dirigida solamente por el Estado, sino que depende de la relacion con otros
paises, instituciones internacionales y empresas multinacionales, por lo que
se requiere que el gobierno sea mas dindmico al momento de relacionarse

con actores no estatales e internacionales.

Es prudente aclarar que los tres elementos mencionados no se dieron de
forma lineal, ni tampoco se produjeron simultdneamente. Aungue por otro
lado, si se transmitieron las soluciones a manera de receta de un Estado
pequefio y orientado mediante esquemas de Nueva Gestion Pablica. Pero
al parecer sin tomar en cuenta las especificidades de las regiones y sus
distintas formas de vida societal. Puede decirse que en muchos lugares en

donde se aplica reducir el papel del Estado resulta innecesario y hasta

“%Jan Kooiman, 2005, Op. Cit.
*! Antonio Natera, “La gobernanza como modo emergente de gobierno y gestion publica”, en Gestion y
andlisis de politicas publicas, pp 53-66; Guy Peters y Jon Pierre, 2005,0p. cit.
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dafiino. En este sentido Enrique Cabrero nos dice que "la metafora de las
arenas movedizas se aplica a la realidad latinoamericana actual. Si los
gobiernos se mueven, es decir, no adoptan las recetas, se hunden; y si los
gobiernos se mueven, es decir, se reforman y se reestructuran, tambien
pueden hundirse. Dicho de otra forma, no ingresar al grupo de paises que
adoptan reformas estructurales profundas los deja fuera del circuito de
oportunidades que nacen con la nueva economia mundial; sin embargo, la
adopcion de las reformas estructurales para insertarse en dicho circuito
pueden agudizar la pobreza, deteriorar la cohesion social y dificultar la

n42

gobernabilidad"™.

A manera de resumen si bien la crisis fiscal del Estado, la globalizacion y
la complejidad social conllevaron consigo criticas al modelo jerarquico
burocratizado y, por tanto, cambios en el gobierno, en la sociedad y en sus
relaciones, no podemos afirmar que el modelo burocratico ya no esta
presente, sino solo podemos decir que es una forma de accion publica que
se da cuando los problemas publicos solo son tratados por el gobierno,
existe un privilegio al trabajo de los expertos burdcratas y prevalece la
nocién de que los programas publicos son producto de consumo de una

sociedad pasiva o condescendiente.
1.1.2.- Gobernanza y sus elementos

La gobernanza es considerada como una forma especifica de accion
publica, en la cual los gobiernos y las organizaciones civiles mantienen
relaciones en forma coordinada y con base en el dialogd y la negociacion.
Se puede decir que la gobernanza es un tipo de accién publica contraria al
esquema de control gubernamental jerarquico-burocratico, dado que el
esguema por gobernanza reconoce que el gobierno es un actor insuficiente

en el tratamiento de lo publico, y que ademés admite y fomenta la

*2 Enrique Cabrero, 2005, op.cit, p 12.
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participacion de organizaciones no estatales en el tratamiento de lo

publico.

El termino gobernanza de acuerdo a Luis Aguilar ha estado presente
durante mucho tiempo en el Diccionario de la Real Academia de la Lengua
Espafiola (RAE), sin embargo, su significado era limitado pues se entendia
como “la accién o efecto de gobernarse”®®. La RAE a partir del 2001
modifica el concepto integrando las principales bases del debate tedrico en
el término, definiéndose a la gobernanza como el “arte o manera de
gobernar que se propone como objetivo el logro de un desarrollo
econdmico, social e institucional duradero, promoviendo un sano equilibrio
entre el Estado, la sociedad civil y el mercado de la economia”**. Esta
forma de conceptualizar a la gobernanza incluye dos elementos: 1) el fin
valorativo que se ubica en el desarrollo econdmico, social e institucional y
2) el equilibrio entre el Estado y actores no estatales. Empero, no es
suficiente el concepto emanado del diccionario para reflexionar
tedricamente, por ello se tiene que recurrir a la construccion de un concepto
mas operable que nos permita desglosar sus caracteristicas, esto a partir del
entendimiento de la historia del concepto y de la discusion que ha versado

sobre él.

En cuanto a la parte histérica, la gobernanza ha sido un concepto muy
discutido en la actualidad, tal es asi que se le ha puesto maltiples adjetivos
como “buena gobernanza”, “vieja gobernanza”, ‘“gobernanza mundial” y
“gobernanza territorial”. Si bien los adjetivos denotan cambios temporales

en el significado del concepto y territorialidad, lo cierto es que también

* En el texto de Renate Mayntz, “Nuevos desafios de la teoria de la gobernanza”, en Agusti Cerrillo
(coord), La gobernanza hoy: 10 textos de referencia, MAP/INAP/IIG, Madrid, 2005, pp 83-99, se hace
una distincion entre la gobernanza antigua y la moderna, la primera implica una accién de conducir al
gobierno, mientras que la moderna es un gobierno cooperativo, diferente del antiguo modelo jerarquico,
en el que las autoridades estatales ejercian un poder soberano sobre los grupos y ciudadanos que
constituian la sociedad civil

* RAE, Diccionario de la real academia de la lengua espafiola, vigésima segunda edicion, en linea,
http://www.rae.es/rae.html, , revisado el 15 de febrero del 2012
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existe una sobreutilizacion del concepto, incluso se le ha denominado

: 45
como una palabra “fetiche”

gue se ha asumido de buena manera porque
expresa una forma de entender los limites y oportunidades del Estado en
sus relaciones con la sociedad. Y ello ha causado que se utilice en muchas
ocasiones por razones no estrictamente analiticas, académicas o cientificas,
sino puramente retdricas y, por supuesto ideoldgicas®®. Para evitar caer en
discursos que entienden a la gobernanza tan solo como una manera de
incorporacion de la sociedad mediante reglas de operacion en los
programas es necesario entender qué es la gobernanza desde su desarrollo y

caracteristicas basicas.

Para entender el nacimiento de la concepcion de gobernanza como proceso
mediante el cual los actores de una sociedad deciden sus objetivos de
convivencia en forma coordinada con actores gubernamentales y no
gubernamentales ¥, nos dice Guy Peters*® se tiene que seguir dos

antecedentes de la ciencia politica contemporanea:

1) Teoria general de sistemas de Easton. Segin Guy Peters la teoria de
sistemas intentd dar una explicacion general de los procesos
politicos. Sin embargo, presenta problemas para describir los
procesos de recepcion de demandas en la caja negra en gobiernos
burocraticos.

2) Redimensionamiento del Estado y crisis de gobernabilidad. La crisis

fiscal, el desarrollo democratico y el surgimiento de nuevas

** Antonio Natera, 2005, op. cit, p 55.

“® Este manejo excesivo del concepto no resulta sorprendente, porque de cierta manera es politicamente
correcto hablar de inclusién de la ciudadania en programas publicos o de didlogo y negociacion en la
realizacién de planes gubernamentales, esto a pesar de que no existan condiciones para una participacion
libre de los ciudadanos o que con un discurso incluyente realmente se encubran relaciones corporativas o
de intercambio de voluntades politicas. Desde este planteamiento, no es extrafio que existan criticas como
las de  Jonathan Davies, “Repensando las redes: gobernanza como hegemonia”, en Mario Bassols y
Cristobal Mendoza (coords), Gobernanza. Teoria y practicas colectivas, Anthropos/ UAM-I, Barcelona,
2011 pp 37-66, en donde se argumenta que la gobernanza se ha convertido en una justificacion
hegemonica neoliberal de control estatal , en donde supuestamente captan a todas las ideologias.

*" Luis Aguilar, 2006,0p. cit.

*Guy Peters, 2005, op. cit.
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demandas trajeron consigo debates sobre el “gobierno
sobrecargado” y la necesidad de alcanzar gobernabilidad en los

Estados.

Por otro lado, Luis Aguilar sefiala que la gobernanza nace como un
paradigma post-gobierno, y que su inicio lo podemos ver a finales de la
década de 1980 en el texto del Banco Mundial llamado “El Africa
subsahariana: de la crisis al desarrollo sustentable. Una perspectiva de largo
plazo”. En dicho texto se sefial6 que la incapacidad de gobernar y
administrar del gobierno constituia el origen del fracaso del desarrollo, por
lo que era necesario mejorar las practicas de gobierno. El estudio africano
fue tomado como base en el gobierno britanico que lo re signific6 como
Good Governance. En posteriores estudios el concepto pasé a ser la
descripcion sobre los cambios experimentados en las relaciones entre
gobierno y sociedad. De tal manera, la gobernanza comenzé a distinguirse
de otros conceptos porque mostraba (mas que la ineficacia del gobierno y
de la posibilidad de gobernar) la insuficiencia gubernamental para el
tratamiento de los problemas publicos, y, de ahi la necesidad de integrar a

nuevos actores, con intereses y objetivos distintos.

De esta forma, gobernanza se comprende como un tipo de accion publica
que implica la aplicacion de procedimientos modernos en la tarea de
gobernar, que se realiza por medio del didlogo, la negociacion y el
esclarecimiento de metas, a su vez fortalecidos por una comunicacion
politica eficaz entre el gobierno y organizaciones no estatales®. El enfoque
parte del reconocimiento de la insuficiencia del gobierno para el
tratamiento de los problemas publicos®. Tal concepto se encuentra

asociado con el paradigma de politica publica al incorporar redes de

*“Mario Bassols, “Gobernanza: una mirada desde el poder”, en Mario Bassols y Cristobal Mendoza
(coords), Gobernanza. Teoriay préacticas colectivas, Anthropos/ UAM-I, Barcelona, 2011, pp 7-37.
%0 Luis Aguilar, 2005, Op Cit.
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actores no gubernamentales en el disefio, implementacion y evaluacién de

las politicas publicas®.
Los elementos de la gobernanza

Diversos autores han discutido con respecto a las caracteristicas de la
gobernanza, en este sentido Agusti Cerrillo®*, Jan Kooiman, Antonio

Natera y Renate Mayntz, han presentado diversos argumentos.
Agusti Cerrillo nos dice que los elementos de la gobernanza son:

1) La participacion de actores no estatales: la gobernanza es definida como
una forma de administracion por red, en la que actores pablicos y privados
comparten responsabilidades en cuanto a la definicion de problematicas,
politicas y servicios publicos. Las redes se pueden definir por la integracién
de diferentes actores que son interdependientes® y que tienen objetivos y
estrategias que tratan un mismo problema pero con posturas que pueden

diferir.

2) La transparencia: la conformacién de las redes debe seguir un principio
de transparencia para incrementar la legitimidad democratica al permitir

procesos claros y abiertos.

3) La rendicion de cuentas: si bien el instrumento basico de la rendicion
de cuentas son las elecciones, la gobernanza necesita fomentar otras
practicas gubernamentales de rendicion de cuentas de los gobiernos hacia

los ciudadanos de tal forma que se tenga un mayor involucramiento social

*! Francisco Porras, “;Sistema, continuum, modo o marco general?” en Mario Bassols y Cristobal
Mendoza (coords), Gobernanza. Teoria y préacticas colectivas, Anthropos/ UAM-I, Barcelona, 2011, pp
67-96.

2 Agusti Cerrillo, “Gobernanza hoy”, en Agusti Cerrillo (coord.), La gobernanza hoy: 10 textos de
referencia, MAP/INAP/IIG, Madrid, 2005, pp 11-36.

53 Los actores de una red son interdependientes porque persiguen objetivos comunes que no pueden
conseguir por ellos mismos, sino mediante la relacion con los otros actores.
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y les permita a los ciudadanos tener mecanismos de evaluacion del

ejercicio gubernamental.

4) La eficacia: las acciones del gobierno tienen que estar enfocadas a ser

eficaces y garantizar resultados.

5) La coherencia: los objetivos y el tipo de liderazgo tienen que ser

consecuentes con una forma incluyente de actores no gubernamentales.

Por otro lado, para Jan Kooiman el elemento basico de la gobernanza es la
presencia de diferenciacion social y de la necesidad de integracion
mediante la ampliacion de cadenas de interdependencia. Dicho en otras
palabras es necesario una manera una sociedad civil diversificada, la cual

interactGia en cadenas interdependientes™.
Para Antonio Natera los elementos de la gobernanza son:

1) Estructuras institucionales minimas de inclusion de actores no
gubernamentales: las instituciones gubernamentales tienen que permitir la

participacion de actores no estatales.

2) La presencia de capital social y confianza ciudadana: es necesario un el
equilibrio entre el Estado y la sociedad civil, por lo que tiene que existir
una ciudadania activa, la cual presente confianza social, normas y redes que

permitan resolver problemas comunes.

3) Lideres que afronten escenarios o situaciones con alto grado de
incertidumbre: ante un contexto complejo no se puede tener un lider
autoritario y responder al esquema de gobernanza, por lo que se requiere de
lideres que sean capaces de coordinar acciones con diferentes actores que

tienen intereses distintos.

54 Jan Kooiman, 2005, Op cit, p 58.
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4) Una sociedad fuerte y diversa: las organizaciones tienen que ser

auténomas del poder publico, diversas y organizadas™

Por Gltimo, Renate Mayntz>® considera que una sociedad civil fuerte es el
requisito fundamental para la gobernanza, dado que no es posible la
existencia de dicho enfoque con organizaciones civiles débiles, pues
podrian ser cooptadas por el sistema estatal. Se considera necesario que las
organizaciones civiles sean diferenciadas funcionalmente en subsistemas,
que sean especializadas, que lleven a cabo las funciones econémicas y
sociales importantes, tales como la produccién, la ensefianza, el cuidado de
la salud, etc. Para Mayntz dichas organizaciones deben gozar de una
relativa autonomia, esto es, que no deben ser controladas politicamente,
como ocurrié en Estados corporativistas. En concreto las organizaciones
civiles deben ser suficientemente autdbnomas y habiles como para negociar
con intereses opuestos y con las autoridades del Estado. Finalmente, entre
los diferentes grupos sociales y organizaciones tienen que existir por lo
menos un minimo sentido de identificacion y de responsabilidad con lo

publico.

De estas caracteristicas tomaremos la concepcion de gobernanza a el fin de
operar y comparar con otras acciones publicas: 1) gobierno con
mecanismos de participacion de actores no estatales en programas,
acciones publicas y en las distintas etapas de la politica publica; 2)
pluralidad de actores y objetivos, los cuales son manejados a través del
dialogo y la negociacion y 3) actores no gubernamentales autonomos e
independientes que incidan en lo publico. Estos elementos se explican con

mayor detalle enseguida:

% Antonio Natera, 2005, op. Cit.
*Renate Mayntz, “El Estado y la sociedad civil en la gobernanza moderna”, en CLAD Reforma y
democracia, nim 21, Caracas 2001.
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1) Gobierno con mecanismos de participacion de actores no estatales
en programas, acciones publicas y en las distintas etapas de la
politica publica: el gobierno en la accién publica por gobernanza
tiene que manejarse por redes, de tal forma que incluya mecanismos
de participacion de actores no estatales.

2) Pluralidad de actores y objetivos, son manejados a través del
dialogo y la negociacion: una vez que los actores no
gubernamentales participan con el gobierno en la intervencién de lo
publico es necesario ver como lo hacen, si su incidencia es por
medio de aprovechar las oportunidades juridicas, si es por medio de
la movilizacion, por ser grupos con pactos politicos o por tratar los
problemas publicos, y ver cudles son los principales conflictos que
han tenido.

En este punto se analiza cuatro elementos de anélisis sobre la
cooperacion de la sociedad civil que son: 1) no cooperacion, 2)
movilizacion, 3) cooperacién por intercambio corporativo y 4)
cooperacion con el fin de tratar los problemas publicos. El esquema
por gobernanza exige voluntad de cooperacion por parte de los
organismos no estatales, los demas elementos de analisis de éste

punto conforman distintas maneras de accion publica.

3) Actores no gubernamentales fuertes (autonomos e independientes) que
incidan en lo puablico: Para determinar el grado de fortaleza de las

organizaciones civiles se toman cinco elementos:

a) Apropiacion de los problemas publicos: Las organizaciones no
estatales civiles o privadas que participen con el gobierno se
enfocan en la resolucion de los problemas publicos. Por ello se
considera que un elemento a ponderar en la comprension de la

fortaleza de las organizaciones es que se “apropien” del problema
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publico, en el sentido de que su fin es el beneficio general. Pasando
a segundo término los beneficios privados. Este elemento se puede
explicar desde la percepcién de los actores de los problemas
publicos, y su implicacion con el mismo.

b) Perfil del personal: si cuenta con un perfil profesional.

c) Objetivos coherentes con el problema publico que pretenden
tratar.

d) Autonomia financiera: Las organizaciones civiles corren el riesgo
de desaparecer si son improvisadas y no logran obtener recursos
para mantenerse, por ello es prudente indicar de donde vienen los
recursos (gobierno, donaciones nacionales, internacionales).

e) Autonomia en acciones: las organizaciones requieren fuerza
para poder realizar acciones auténomas que no dependan del Estado.
Ademas deben tener con la suficiente capacidad para proponer
alternativas a las problematicas y discutir sobre ellas con actores
cuyas posiciones encontradas.

Tabla Il: las variables de la fortaleza de las organizaciones civiles

Elementos de la fortaleza de
organizaciones bicicleteras Indicadores de las variables independientes

Apropiacion de los problemas publicos | -Percepcion, descripcidn del problema publico.
de las O. B*

Perfil del personal de O.B -Profesionalizacion en el tema.
-Objetivo coherente con el tema a tratar.

(o8]

Obijetivos de la organizacion definidos

-Recursos suficientes para solventar gastos
administrativos, en material y pagos al personal
D Autonomia financiera O.B de base.

-Diversificacion de recursos (donaciones
internacionales, nacionales y gubernamentales)
-Como realizan sus acciones (dependen del
gobierno o son autosuficientes).

-Con qué apoyos (materiales y humanos) cuenta
B Autonomia en acciones O.B en la realizacién de las acciones.

-Se presentan beneficios colectivos en las
acciones (recreacion, sentimientos por el
cambio, accidn contestataria)

*QOrganizaciones bicicleteras
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Fuente: elaboracion propia. Cabe destacar que no se pondera matematicamente cada elemento, sino que
se toma en cuenta lo dicho y observado por los actores catalogando la evolucion tanto del
involucramiento de las organizaciones como su fortaleza.

El cuadro anterior nos muestra cuales son las variables a tomar en cuenta
para conocer la fortaleza de las organizaciones civiles desde la percepcion
de problemas, la implicacion de los actores con el tema, sus formas de

financiamiento y sus acciones.

1.2 Caracterizacion y operacionalizacion de las acciones publicas

Como hemos visto la accion publica burocratica tiene caracteristicas
contrarias a la accién publica por gobernanza. Ahora, entre la accion
publica burocratica y la de gobernanza existen mdltiples formas
intermedias, para poder caracterizarlas se realiza una tipologia que es
resultado de la combinacién de las variables de tipo de gobierno, fortaleza

de las organizaciones civiles y propension a cooperar.

Cada posible combinacién muestra distintas formas de intensidad en la
accion publica, o en la relacion entre gobierno y la sociedad civil, por
ejemplo en un gobierno jerarquico, con debilidad en las organizaciones
civiles y con poca propensién a cooperar, nos presenta una intensidad muy
baja de accion publica, y que ademas ésta se encuentra dominada por el
gobierno. Aungue, ésta relacidn puede cambiar si el gobierno transforma su
esquema de burocratico a cooperativo, si los grupos sociales deciden

cooperar, movilizarse o si se fortalecen.

Se considera a la intensidad como el grado en que la accién publica es

construida colectivamente entre gobierno y sociedad civil.

Es asi que la intensidad muy baja demuestra poca o nula relacién entre el
gobierno y los grupos ciudadanos, pues las organizaciones son débiles,

inexistentes o supeditadas a un esquema clientelar.
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La accion publica de baja intensidad muestra posibilidades de cooperacion
entre el gobierno y las organizaciones civiles (sino es que ya existe), pero,
las relaciones son marginales, esto puede ser porque a pesar de que el
gobierno desee un esquema cooperativo no se cuente con condiciones de
organizaciones civiles capaces de negociar, 0 que cuando exista
organizaciones civiles fuertes que estas no tenga deseo de cooperar, 0 que
se presente un sistema de gobierno jerarquico. En este tipo de intensidad
de accidn publica se tienen intensiones o posibilidades de negociacion, pero

no han sido concretadas con efectividad.

En la accion publica de mediana intensidad existen relaciones de
cooperacion, pero ésta puede estar viciada o solo presentar destellos de
gobernanza. En éste esquema el corporativismo puede estar presente tanto
de forma burocratica cuando las organizaciones civiles sean fuertes pero
tengan una propension a cooperar por un beneficio particular y no por un
tratar un tema publico, o también cuando el gobierno tenga un esquema
cooperativo en donde las organizaciones sean debiles, pero de igual
manera solo busquen un beneficio por gremio. Por ualtimo puede
presentarse un esquema cooperativo similar al de gobernanza, pero éste

solo puede ser temporal en un tema concreto u accion.

Por ultimo, en la accion puablica de alta intensidad, las organizaciones
civiles participan, tienen la fuerza para negociar o capacidad de chantaje.
En ésta intensidad se puede afirmar que existen oportunidades de
intervencion conjunta del gobierno con organizaciones sociales, aunque
aun puede presentarse bajo un esquema corporativo (cuando el fin de las
organizaciones civiles no es el tratamiento de problemas puablicos, sino
buscar un beneficio gremial). También puede fallar el dialogo institucional,
pero presentarse movilizacion social que tenga la suficiente fuerza para

negociar con el gobierno. Ahora, cuando el fin de las organizaciones civiles
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es tratar los problemas puablicos y se tenga una relacién de didlogo y

negociacion se estard en un esquema de gobernanza.

Tabla I11: Esquema de analisis de los tipos de accion publica

Fortaleza y propension a
cooperar de las organizaciones
civiles /tipo de disefio
gubernamental

Tipo de disefio gubernamental

Fortaleza o
debilidad de las
organizaciones

civiles

Propension a
cooperar

Tradicion gubernamental jerarquica-burocratica

Gobierno cooperativo

Debilidad de las
organizaciones
civiles

Propension a
no cooperar

Accidn publica de muy baja intensidad (dominada
burocraticamente por el gobierno)

Accién publica de baja intensidad (disefio

gubernamental simbolico, sin condiciones

para la cooperacidn con las organizaciones
civiles)

Propension a
movilizacion

Accion publica de muy baja intensidad (dominada
por el gobierno a pesar de la movilizacion social)

Accidn publica de mediana intensidad
(desfase en la articulacion de las
organizaciones civiles y en el tratamiento
de demandas)

Propension a

cooperar
(apoyo Accion publica de muy baja intensidad ( Accion publica de mediana intensidad
politico o dominada por el gobierno mediante clientelismo) (corporativismo)
beneficio
gremial)
Propension a
cooperar AR - . .
(para Accion _publlca de baja lntenSIda}d ( Fiomlna_de_l por Accidn publica de mediana intensidad
el gobierno en donde las organizaciones civiles o
resolver un . o (gobernanza débil)
tienen poco margen de negociacion)
problema
publico)

Fortaleza de las
organizaciones

Propension a
no cooperar

Accion publica de baja intensidad (accion
gubernamental burocréatica con organizaciones
civiles que operan en lo pablico sin cooperacion
gubernamental)

Accidn publica de mediana intensidad
(desfase en la cooperacion por parte de las
organizaciones)

Propension a
movilizacion

Accidn publica de mediana intensidad (desfase
burocrético ante la movilizacion civil)

Accidn publica de alta intensidad (desase
en la cooperacion por falta de acuerdos)

Propension a
cooperar
(apoyo
politico o
beneficio
gremial)

Accién publica de mediana intensidad
(corporativismo con mayor dominio
gubernamental)

Accion publica de alta intensidad
(corporativismo, mediante acuerdos)

Propension a
cooperar (en
relacion al
problema
publico)

Accibn publica de mediana intensidad
(posibilidades de transicidn de la accion publica,
ya sea las organizaciones civiles al esquema de
movilizacion o del gobierno burocratico al
cooperativo, e inclusive a un esquema de
gobernanza)

Accibn publica de alta intensidad
cooperativa en relacion al tratamiento de
problemas publicos (accion publica por
gobernanza)

Fuente: elaboracion propia. Notas: Del texto de cabrero se tomaron las clasificaciones sobre la propensién a cooperar
de las organizaciones civiles, de Luis Aguilar y Jesus Trevifio los tipos de disefio gubernamental y de Renate Mayntz
la fortaleza o debilidad de las organizaciones civiles. Se aclara que se toma parte del planteamiento de mencionados
autores para la construccion del modelo de formas de tipos de accion publica.
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1) El cuadro es elaboracion propia y es resultado del analisis tedrico sobre accion pablica, burocracia y gobernanza.

2) Para determinar sobre la intensidad de la accion puablica se ponderé matematicamente cada variable otorgandole
una calificacién: tipo de gobierno (-3 burocratico, 3 cooperativo), fortaleza de las organizaciones civiles (-3
debilidad, 3 fortaleza) y propension a cooperacion de las organizaciones civiles (-3 no cooperar, -1.5 movilizacion,
1.5 cooperacion por apoyo politico y 3 cooperacién con la finalidad de tratar problemas publicos), se sumaron las
distintas combinaciones de tal forma que el minimo puntaje era -9 y el maximo puntaje era 9. Después se transformo
los resultados a indice, para ello se le sumaron a cada resultado 9 puntos y se dividio entre 18, de esta manera se logro
realizar un indice que fuera del 0 que significa una accién publica dominada totalmente por el gobierno al 1 que
significa accién publica mediante gobernanza. Ahora para obtener los rangos a los resultados se les dividié en cuatro
formas: de 0 a .25 una accién publica de muy baja intensidad, de .25 a .50 una accién publica de baja intensidad, de
.50 a .75 una accion publica de mediana intensidad y de .75 a 1 una accién publica de alta intensidad.

3) La construccion cuantitativa se efectud solo para poder realizar el esquema de acuerdo a intensidades, mas en el
estudio de campo la interpretacion no se ponderara de acuerdo a valores cuantitativos, sino que se valora desde el
discurso, la historia de las organizaciones bicicleteras, sus acciones y de cémo conciben su relacién con el gobierno.

El cuadro anterior permite clasificar las formas de accidén pudblica, de
acuerdo a la intensidad, y representa una forma de entender las relaciones

entre el gobierno con las organizaciones sociales.
1.3.- Notas sobre la accion publica en las ciudades mexicanas

Si bien en el apartado anterior se presentaron los postulados de algunos
autores sobre el paso de un gobierno jerarquico a uno por gobernanza, se
considera que en el caso mexicano ésta transicion no se ha dado tal como
se plantea en otros contextos como el europeo, ademas, se considera que
las transformaciones en las relaciones gobierno y sociedad civil no son
necesariamente lineales ni forzosamente sin retornos a modos jerarquicos
de accion publica. Si no, que el analisis de la accidon puablica es bastante
moldeable por las caracteristicas de los gobernantes, de las organizaciones
civiles, de los contextos historicos de las ciudades e inclusive de la

presencia y percepcion de los problemas puablicos.

La problematica tedrica versa en conocer como ha evolucionado la accion
publica en el caso de una forma de organizacion civil tal como los grupos
de bicicleta urbana en dos ciudades mexicanas y saber cuales han sido sus
aportaciones para la conformacién de una accion publica cooperativa. En

éste apartado se pretende mostrar de manera general algunos de los
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antecedentes y problemas del contexto Mexicano y de las ciudades en

analisis.

1.3.1.- Apuntes sobre la accion publica en las ciudades de México: el

gobierno jerarquico, la cultura politica y las organizaciones civiles

La accion publica en las ciudades mexicanas en el tiempo del dominio
hegeménico del Partido Revolucionario Institucional  (PRI),
aproximadamente de 1929 a 1997, de manera en general estuvo controlada
por un esquema corporativo, que tenia como base pactos entre el gobierno
y las organizaciones no estatales, éstas Ultimas mantenian una logica de

supeditacion hacia el régimen.

Las formas de intervenir en lo publico durante la mayor parte del siglo XX,
fueron resultado de los grandes planes sexenales que devenian de la
presidencia de la republica y que operaban los gobiernos locales. En cierta
manera, el presidencialismo se imponia ante los poderes locales. Sin
embargo, esto no quiere decir que el presidente era omnipotente, sino que

dependia de la lealtad de cada region.

Para mantener la lealtad de las localidades el régimen se mantuvo gracias a
un entramado institucional creado para mantener el poder en un solo
partido, sin que ello significase eliminar a la oposicidn, o declarar a México
como una dictadura, sino por el contrario el sistema contaba con
mecanismos muy particulares en las institucionales las cuales mantenian

funcionando.

Algunos de los mecanismos que permitian que sobrevivir a el sistema de
partido hegeménico jerarquico burocratico eran: la no reeleccion en los
ayuntamientos, la no eleccion de autoridades locales en la Ciudad de
México, una lenta apertura residual para espacios a la oposicion, la

capacidad de renovacion cada sexenio de manera electoral, una ideologia
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camalednica, tomar la constitucion como programa gubernamental, la

cooptacion de lideres de oposicion, etc.

Sumado al esquema de una accion gubernamental basada en un gobierno
jerarquico, la ciudadania no presentaba una cultura politica participativa,
los estudios como el de Oscar Lewis en los “Hijos de Sanchez”, y Almond
y Verba en “The civic culture” muestran que los mexicanos mantenian una

cultura de la pobreza y de escasa participacion politica.

Sin embargo, desde 1968 se han presentado cambios tanto en la cultura

politica como en el disefio institucional.

En cuanto a las instituciones, se ha reflexionado los cambios electorales y
recuperacion de instituciones que en su momento estuvieron capturadas por
el sistema de partido hegemdnico, tal es asi que hemos transitado a un
sistema de competencia electoral en los diferentes ordenes de gobierno,

tanto municipal, como estatal y nacional®”.

Por el lado de la sociedad civil se destaca una lenta transformacion de la
cultura politica. Eventos como la movilizacion estudiantil de 1968, el
temblor de 1985, las elecciones de 1988, la explosion de ductos en
Guadalajara de 1992 y el levantamiento zapatista de 1994, fueron
detonantes de procesos que transformaron poco a poco la cultura politica y
que dieron paso a la presencia de organizaciones civiles en pro de la

democracia, derechos humanos, medio ambiente, indigenismo etc.

Los cambios en la cultura de los mexicanos son visibles en la Encuesta
Mundial de Valores publicada en el 2008, en la cual se presentan datos del

contexto mexicano de 1981 a 2005. En dicha encuesta se muestra que

57 \Jéase Mauricio Merino, La transicién votada. Critica a la interpretacién del cambio politico en
México, FCE, México, 2003; Laurance Whitehead, “Una transicién dificil de alcanzar: la lenta
desaparicion del gobierno de partido dominante en México”, en Elizondo Mayer y Benito Nacif
(coords), Lecturas sobre el cambio politico en México, FCE/CIDE, México, 1996, pp 115-148.
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existen cambios en la sociedad mexicana en cuanto a la priorizacion de
temas post-materiales como el medio ambiente, participacion comunitaria,
libertad de expresion, sociedad menos impersonal, desarrollo en lugar de

crecimiento, entre otros.

Grafica I: Evolucion de los valores materialistas a post-materialistas en
Meéxico
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Fuente: Word Values Servey, 2008

La grafica anterior nos da cuenta del crecimiento porcentual de ciudadanos
que presentan una cultura postmaterialista, este dato sustenta la existencia
de grupos civiles que trabajen temas como la democracia, la cultura
ciudadana, el medio ambiente, la salud, educacién y la recuperacion de
espacios publicos etc, sin que ello requiera un beneficio gremial o mediante
una accion publica jerarquica, por lo que no es de extrafiar la presencia de

organizaciones civiles que trabajan el tema del ciclismo urbano.

En la Ciudad de Meéxico, se destaca que es la entidad capital de la
republica mexicana, en donde radican los tres poderes federales y cuenta
con 8,851,080 habitantes, es una ciudad cosmopolita y con mdaltiples
aristas. En materia politica la Ciudad de México mantiene diferencias en

relacion con otras entidades de la republica, pues el encargado del poder
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ejecutivo no es gobernador sino jefe de gobierno, la cdmara de diputados
local es llamada asamblea de representantes, estas dos instituciones tiene
relaciones con sus contrapartes nacionales, pues el presidente ratifica al
encargado de la seguridad publica, el techo de endeudamiento lo decide la
camara de diputados federal y no la asamblea de representantes y no
existen municipios, sino delegaciones que representan una entidad
administrativa y no un érgano de gobierno como es el municipio. Ademas
el Distrito Federal hasta 1997 no elegia al poder ejecutivo mediante voto

directo, sino que lo imponia el presidente de la republica.

En cuanto a los encargados del poder ejecutivo, en la capital desde 1997,
afio en el que se comenzo a elegir al Jefe de Gobierno, éste ha estado a
cargo de la izquierda representada por el Partido de la Revolucion
Democrética (PRD), de 1997 a 2000 por Cuauhtémoc Cardenas Soldrzano,
del 2000 al 2006 por Andrés Manuel Lopez Obrador y del 2006 al 2012 por

Marcero Ebrard Casaubon.

La Ciudad de México ha tenido avances en leyes y programas que buscan
fomentar la participacion de la ciudadania, como lo son la Ley de
Participacion Ciudadana, que incluye mecanismos como el referéndum,
plebiscito e iniciativa popular, y programas como el de coinversion social
que fomenta a las organizaciones civiles o, el programa de Mejoramiento
Barrial Comunitario que tiene como fin recuperar espacios publicos. Sin
embargo, datos de la Encuesta Nacional de Cultura Politica (ENCUP)
reflejan poca confianza de los capitalinos a organizaciones civiles,
culturales medio ambientales y vecinales y, le dan mayor confianza a

instituciones gubernamentales locales y al Presidente de la Republica.
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Tabla IV Confianza en organizaciones gubernamentales y
organizaciones civiles en el Distrito Federal

Qué tanta confianza tiene a:
No sabe 0 no indice de
Confianza en Mucha | Algo Poca Nada responde Total confianza*
18.7% | 43.0% | 29.5% 5.7% 3.1% 100%
Jefe de Gobierno 60%
Presidente de la Reptiblica 158% | 39.1% | 346%| 75% 31% | 100% 55%
Delegado 9.7% | 321%| 42.5%| 11.6% 42% | 100% 46%
Organizaciones culturales 75% | 241% | 478% | 10.3% 104% | 100% 43%
Organizaciones medioambientales 5.7% | 236%| 46.5% | 14.5% 9.7% | 100% 40%
Organizaciones vecinales 27% | 243%| 503% | 16.5% 6.3% | 100% 37%
Partidos politicos 29% | 19.9% | 33.2% | 38.8% 52% | 100% 29%

**E| indice de confianza es elaboracién propia, y sirve para ordenar la confianza en las organizaciones analizadas. Este indice se
construy6 otorgando los siguientes valores: Mucha confianza=2, Algo=1, No sabe=0, Poca=-1, Nada=-2, después se suman las
ponderaciones, luego se convierten en positivos y se pasade 0 a 1.

Encuesta Nacional de Cultura Politica y Practicas Ciudadanas, 2008, Segob.

La tabla anterior nos revela que los ciudadanos del Distrito Federal tienen
poca confianza en organizaciones comunitarias y civiles que tratan temas
culturales y medio ambientales. Ademas, los datos de participacion de los
ciudadanos en la resolucion de los problemas de su comunidad en la
ENCUP nos dice que el 95% no ha participado, y que por tanto solo un 5%
participa mas alla de la accion del voto en la resolucion de problemas

locales.

En cuanto a Guadalajara, es un municipio que es la capital del Estado de
Jalisco, que cuenta con 1,495,189 habitantes, el cual desde 1995 hasta el
2009 fue gobernado por presidentes municipales devenidos de la derecha
expresado en el Partido Accion Nacional (PAN), los presidentes
municipales han sido César Luis Coll Carabias de 1995 a 1997, Francisco
Ramirez Acufia de 1997 al 2000, Fernando Garza Martinez del 2000 al
2003, Emilio Gonzales Marquez del 2003 al 2006 y Alfonso Petersen
Farahen el periodo 2006-2009. En el periodo del 2009 al 2012 pierde el

PAN la presidencia municipal de Guadalajara (junto con los municipios de
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Tlaquepaque, Tonald y Zapopan) y gana el PRI, que tenia como candidato

a Jorge Avristételes Sandoval Diaz.

Lamentablemente no se cuenta con datos municipales de la ENCUP, pero a
nivel del estado de Jalisco se presenta mayor confianza en todas las
organizaciones y se destaca una mayor confianza en organizaciones
culturales, medio ambientales y vecinales, las cuales son superiores a las
del Distrito Federal.

Tabla V Confianza en organizaciones gubernamentales y
organizaciones civiles en Jalisco

Qué tanta confianza tiene a:
No sabe 0 no indice de
Confianza en Mucha | Algo Poca Nada responde Total Confianza*
Presidente de la Reptiblica 241% | 393% | 23.7% | 11.3% 16%| 100% 60%
Organizaciones medioambientales 9.8% | 45.7% | 17.6% | 12.3% 14.6% | 100% 56%
Organizaciones culturales 7.8% | 40.3% | 18.2% | 11.4% 224% | 100% 54%
Gobernador 14.8% | 35.0% | 31.3% | 15.8% 3.0% | 100% 50%
Presidente Municipal 11.5% | 31.8% | 30.1% | 24.1% 26% | 100% 44%
8.0% | 28.3% | 26.1%| 21.0% 16.6% | 100.0%
Organizaciones vecinales 44%

*El indice de confianza es elaboracién propia, y sirve para ordenar la confianza en las organizaciones analizadas. Este indice se
construy6 otorgando los siguientes valores: Mucha confianza=2, Algo=1, No sabe=0, Poca=-1, Nada=-2, después se suman las
ponderaciones, luego se convierten en positivos y se pasade 0 a 1.

Encuesta Nacional de Cultura Politica y Practicas Ciudadanas, 2008, Segob.

La ENCUP nos muestra un estado de Jalisco con mayor confianza en las
organizaciones civiles a comparacion del Distrito Federal, aunque continda
siendo baja. En cuanto a la participacion de los ciudadanos en comunidad
para la resolucion de los problemas publicos no se diferencia mucho con
los datos de la Ciudad de México, pues un 95.3% afirma no participar y un
4.7% si.

Sumado a la poca confianza en organizaciones civiles, el contexto
mexicano presenta dificultades para su desarrollo y mantenimiento. En

concreto esto se da por sustentabilidad financiera y poca
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profesionalizacion, lo que trae como consecuencia la desaparicion rapida

de organizaciones civiles.

Se recuerda una forma de gobierno cooperativo necesita de una sociedad
civil autonoma del poder politico gubernamental. Por lo que se necesitan de
organizaciones con propuestas, que realicen acciones libres de presion

gubernamental y con suficientes recursos econOmicos para ser autbnomas.

Es asi que el contexto mexicano no es muy alentador para la presencia de

gobernanza por dos cuestiones:

1) A pesar de que el gobierno se proponga adoptar el modelo de
gobernanza, aln pueden existir herencias de practicas corporativas y
clientelares, las cuaes pueden representar adn un bache para la
consolidacién de un gobierno incluyente. Por otro lado la participacion
ciudadana es poca, existe escasa confianza interpersonal y un bajo nivel de
confianza hacia las instituciones gubernamentales®®. Por tanto, se cree que
es posible encontrarse en un contexto de accion publica de baja intensidad
cooperativa, por lo que en las ciudades mexicanas la gobernanza se
enfrenta a retos de posibles herencias de gobierno poco incluyente y una
ciudadania en construccion. 2) Una de las expresiones 0 mecanismos con
los que la ciudadania ha podido incidir en los asuntos publicos, sin recurrir
necesariamente al gobierno o a los partidos politicos son las organizaciones
de la sociedad civil, y que en los ultimos afios se ha empezado a reconocer

un papel importante en la elaboracion de politicas publicas®, sin embargo

*® La Encuesta Nacional de Cultura Politica y Précticas Ciudadanas realizada por la SEGOB y escritos
como los de Durand Ponte, Ciudadania y cultura politica en México. Siglo XXI, México, 2004, muestran
que los cambios politicos vividos en México se expresan también en la poblacion, en donde existe una
pobre evaluacion del régimen democratico, poca participacion, una alta desconfianza hacia las
instituciones gubernamentales, lo que ha construido una forma de ver la politica mucho mas critica, pero
también desilusionada, decepcionada, que ve a la politica y a lo pdblico como algo ajeno, extrafio y
reprobable.

Entre los argumentos de la inclusién de la organizacion civil en las politicas ptblicas se destaca que al
incorporarlas se aumenta la representatividad y efectividad de la accidon gubernamental, y vigoriza la vida
democrética de las instituciones, fortaleciendo asi la gobernabilidad. Asimismo, la participacion de los
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Ménica Tapia ® nos dice que en México las organizaciones de la sociedad
civil son poco reconocidas y prevalecen prejuicios arraigados, como la
percepcion de que las organizaciones son “pura caridad” para calmar la
conciencia de los ricos, que son negocios de unos cuantos para evadir
impuestos 0 que son grupos de presién que buscan sacar recursos al
gobierno, y, que ademas entre los funcionarios publicos hay poca
comprension del trabajo de la sociedad civil, pues existe una resistencia
para aceptar a las organizaciones civiles como aliadas e interlocutoras en

las politicas publicas.

En resumen, el caso mexicano enfrenta el problema de que para que se
presente una forma de actuar por gobernanza es necesaria, la presencia de
organizaciones civiles autdbnomas y con respaldo social, aqui se presentan
posibles dificultades: 1) las herencias de un gobierno corporativo y/o
clientelar y 2) una ciudadania en transformacion o transicion de una que
participa poco a una sociedad civil interesada en temas publicos, que
presenta confianza interpersonal Yy es participativa en el tratamiento de

problemas publicos.

ciudadanos organizados facilita la articulacién de las demandas sociales, aumenta la conciencia y las
virtudes civicas de la sociedad en la deliberacion de asuntos publicos y obliga a la burocracia a realizar
sus trabajos con mayor eficiencia. Todo esto contribuye a hacer mas efectivas las acciones de gobierno,
bajo una dindmica que favorece la vigilancia, la transparencia y la supervision ciudadana.

% Monica Tapia, “Sociedad civil y politicas piblicas”, en José Luis Méndez (coord.), Los grandes
problemas de México XII, Colmex, México, 2010, pp 411-448.
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Capitulo 11

Bicicleta urbana como vehiculo politico

La bicicleta a lo largo de la historia no solo ha sido un medio de transporte,
sino que ha servido como una maquinaria que ha estado asociada a ciertos
movimientos politicos, desde feministas, pasando por los contestatarios
(sobre la forma de entender las ciudades) y hasta como una forma de
expresion de valores ecologicos. Sin embargo, durante muchos afos la
bicicleta fue un vehiculo relegado ante la hegemonia del automavil en el
disefio del espacio publico en la mayoria de las ciudades del mundo. Las
grandes obras, ejes viales e incluso segundos pisos han sido disefiados
para tener un esquema casi exclusivo del automovil, el cual no
necesariamente garantiza el derecho a la movilidad®, ni el derecho a la

ciudad para todos®.

El siguiente capitulo tiene como objetivo analizar el papel que juega la
bicicleta dentro de una nueva forma de desarrollo de las ciudades. Se
estudia algunos de los diferentes movimientos politicos que han girado en
torno a la bicicleta, también se describe los problemas publicos de
movilidad, espacios puablicos, medio ambiente y las estrategias
gubernamentales de la Ciudad de México y Guadalajara. Para desarrollar el
objetivo del capitulo se divide en dos partes: 1) se realiza un recorrido

sobre el repensar la ciudad desde la bicicleta. 2) se describen de manera

%1 E| derecho a la movilidad se entiende como el libre desplazamiento en condiciones dptimas entre el
medio ambiente, espacio publico e infraestructura. Véase Ruth Pérez, ¢Ciudades para personas o para
autos?, Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal, México, 2009, pp17-21.

S2E| concepto de Derecho a la ciudad proviene de Henry Lefebvrey y se entiende como el de los
ciudadanos a vivir en territorios propicios a la convivencia y ricos en usos diversos, en los que el espacio
y los equipamientos publicos sean factores de desarrollo colectivo e individual.
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general los problemas publicos y se describen los planes gubernamentales

de fomento del uso de la bicicleta en las ciudades de México y Guadalajara.
2.1.-La ciudad del automdvil y la bicicleta como vehiculo politico

Las ciudades son muestra de su historia, su arquitectura y espacio publico
dan cuenta de las ideas predominantes de ciudad en diferentes épocas. Las
ciudades también son resultado de la lucha entre poderes, intereses
politicos y de las diferencias sociales, ademas en ellas se expresan y
concretizan los valores e imaginarios de lo que es el desarrollo, el progreso

y lo publico.

La construccion de las ciudades del siglo XXI son en gran parte herencias
de los siglos XIX y XX, las ciudades son resultado del crecimiento
poblacional, de los avances tecnoldgicos, de las promesas de desarrollo, de
la dispersion de los habitantes con la creacion de suburbios, de las
contradicciones sociales y de la creciente aplicacién y disefio de un

sistema de la carretera sin ciudades.

Si nos remontamos a finales del siglo X1X y principios del siglo XX las
ciudades se expandieron gracias al desarrollo de los trenes. La
construccion de nuevas viviendas estaba en funcién de la cercania con las
estaciones de trenes®. En este tiempo las maquinarias como el velocipedo
(1818, inventado por Karlvon Drais) y la bicicleta con pedales (1860,
inventada por Pierre Michaux y Ernest Michaux) fueron de gran
popularidad entre las clases altas de la sociedad en Estados Unidos y
Europa. Sin embargo, con el nacimiento del modelo “T”” de Henri Ford en
1908, y gracias a la manera de su produccion en masa es que los
automaviles se popularizaron como manera moderna de moverse en las

ciudades, desplazando a la bicicleta como alternativa al desplazamiento con

83 peter Hall, Ciudades del mafiana, Ediciones del Serbal, 1996.
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base en fuerza de animales. Aunque, cabe destacar que no fue sino hasta
después de la segunda guerra mundial cuando el automovil alcanzé una
mayor popularidad a tal grado que a lo largo del todo el mundo las
ciudades tuvieron que ser redisefiadas para tener grandes ejes viales que
permitieran la circulacion de los mismos. De esta forma la bicicleta quedo
relegada en el pensamiento de muchos como una maquina deportiva,
relacionada con formas de transporte de pequefios pueblos 0 como un

medio de transporte para obreros®.

Pero, ¢;como surge y se desarrolla el estilo de ciudad del automovil?, ;qué
externalidades tiene el uso extendido del automdvil como forma de
movilizacién?, ;como y porqué surgen grupos de ciclistas que intervienen
en lo puablico? Y ¢Cuales son las principales lineas de politicas que ofrecen
las organizaciones internacionales y nacionales en el sentido del fomento
de la bicicleta? Para responder dichas preguntas primero se tiene que
entender a la ciudad del automdvil, para después dar un recorrido mas

preciso sobre los movimientos politicos bicicleteros.
2.1.1 La ciudad del automavil

El automovil fue uno de los inventos mas importantes de la industria del
siglo XX. Las formas en como se han producido (fordismo y toyotismo)
han influido y transformado al capitalismo . El automévil consume
diversos recursos para su construccion como lo son metales, caucho,

plasticos, etc, para que pueda moverse ocupa en su mayoria combustibles

%Carlos Caracciolo, “Bicicleta, circulacion vial espacio publico en la Italia fascista”, en Historia critica,
ntm 39, Universidad de los Andes, Colombia, 2009, pp 20-42.

% André Gorz incluso, afirma, que el automévil materializa el triunfo de la ideologia burguesa, al nivel de
practica cotidiana, pues sustenta la creencia de que cada individuo puede prevalecer y beneficiarse a
expensas de los demas (naturaleza y sociedad). André Gorz, la ideologia social el automovil, 2009, en
letras libres en linea http://www.letraslibres.com/revista/convivio/la-ideologia-social-del-
automovil?page=full visto el 4 de febrero de 2012.
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fosiles y necesita un disefio de espacio piblico adecuado para su uso®, de
tal forma que gran parte de la economia y de los planes gubernamentales
estd en funcion del mantenimiento del esquema de movilidad por el uso del

automovil.

Para Jonh Crawford, Catalina Norofia y Richard Rogers®’, la ciudad a partir
de la produccion masiva de automdviles dejo de ser pensada para la
movilizacién de los ciudadanos, para ser sustituida por un disefio basado en
las necesidades del automavil, esto porgue muchos gobiernos de ciudades y
paises del siglo XX constituyeron esencialmente una planeacion urbana con
base en la construccion de carreteras y avenidas. No es que en las ciudades
no existiesen areas para peatones, transporte publico o bicicletas, es que en
gran medida el espacio fue condicionado para tener como elemento central

al automovil privado.

El transporte basado en el automdvil permitié que los asentamientos
humanos se dispersaran, dado que permitia un mayor acceso a areas mas
lejanas. Aunque para la implementacion de un sistema funcional se
necesitd la construccion de las nuevas avenidas Yy calles, lo que implicé
por un lado creacién de nuevos espacios para el automovil y por otro lado

destruccion o redisefio de calles.

El modelo de construccién de la ciudad del auto tiene sus antecedentes en
Estados Unidos, en donde la ciudad de Nueva York, Detroit y en especial
Los Angeles mostraron que las ciudades se podian extender en grandes
zonas siempre y cuando se construyeran caminos Yy estacionamientos

adecuados. Cabe sefialar, que la clase media latinoamericana en gran parte

% Mimi Sheller y John Urry, “The city and the car”, en Amanda Root (ed), Delivering Sustainable
Transport: A Social Science Perspectie, Oxford/ Elsevier, 2003, pp 171-189

67 John Crawford, Carfree Cities, International Books, Holanda, 2000; Richard Rogers, Ciudades para
un pequeiio planeta, Editorial Gustavo Gili, Barcelona, 2000; Catalina Norofia, De la bicicleta a la
Utopia: la construccién de organizaciones socio ambientales desde las propuestas de transporte
alternativo: el caso de Quito, Ecuador, Tesis doctoral en ciencias sociales, Flacso Ecuador, Quito, 20009.
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quiso imitar al modelo norteamericano, pero, las ciudades latinoamericanas
sufrian del fendmeno de la ciudad dual: por un lado se construyeron
suburbios muy al estilo de Norteamérica y, por otro se construia una ciudad
alterna de pobres, de esta manera gran parte del patrimonio historico de las
ciudades y recursos estatales que pudieron ser enfocados a prioridades
como la desigualdad, educacion o salud se transfirieron a la priorizacion de

construccion de avenidas amplias para la movilizacion de automoviles.

Por otro lado, un efecto que resulta interesante analizar es que segun Mimi
Sheller y John Urry® las ciudades creadas para el automévil fomentan una
semiprivatizacion del espacio publico, esto porque los conductores
presentan una sensacion de extension de sus espacios privados y porque la
capacidad de movilizacion en la ciudad privilegia una forma individual que
genera externalidades sociales. La semiprivatizacion del espacio publico
hace que el uso de la calle quede en gran medida condicionado a la
capacidad de pago de los habitantes, de tal forma que la calle como espacio
publico que se supone que es abierto a todos se condiciona a las
oportunidades de movilidad al tener un automdvil, incluso es muy comdn
que se confunda el derecho del uso del espacio publico y el derecho a la
movilidad con el pensamiento de que la calle como espacio publico es de

uso exclusivo del automovil®

. Al fenomeno de la semiprivatizacion del
espacio publico por el automdvil Mimi Sheller le llama como ““living
room on wheels” e “invisibility cloaks”, pues los automovilistas dejan de
tener contacto con la ciudad, su cuerpo, las distancias, las sensaciones de
pendientes y de relacion de que conviven con otros ciudadanos en la
movilidad. Por lo que, una ciudad que esta pensada en el automovil, resulta

ser una ciudad que privilegia la individualidad a costa de vivir en la misma

% Mimi Sheller y John Urry, 2003, Op. Cit.
% Este problema se agrava cuando en situaciones cuando las zonas peatonales y el transporte ptblico son
ineficientes.
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ciudad, pues se extiende la sensacion de espacio privado, dejando de lado
la interaccion con el medio urbano, con la naturaleza y con otros

ciudadanos.

En torno al automoévil se han creado imaginarios y representaciones
sociales, de tal forma que en la sociedad moderna el automévil no solo
significa una forma de transporte, y es que el uso de coches no tiene
Unicamente que ver con una manera de pensar racional economicista, dado
que en gran medida se le dota a este vehiculo con elementos estéticos,
emocionales y sensoriales, asi como con patrones de status, parentesco y
sociabilidad. Incluso existen factores emocionales que hacen del coche
parte importante de la vida de los usuarios. Para Mimi Sheller se necesita
crear una nueva ética del automovil si se quiere cambiar el patron de
movilizacion, pues se tiene que comprender que existen emociones que
incluyen experiencias personificadas de la movilidad, y que son cuestiones
que implican que los coches son incorporados dentro de las vidas
personales, las redes familiares y las culturas nacionales. Los automdviles y
las carreteras se puede decir que implican practicas sociales amplias y

relaciones humanas, culturas materiales y estilos de vida™.

En resumen, la ciudad del automévil implicé por un lado a los urbanistas y
politicos con ideas y acciones en pro de constituir un nuevo disefio de
ciudad, por otro lado tenemos una sociedad que le otorga al automovil
valores sociales directamente relacionados con estilos de vida. Sin
embargo, el uso prolongado y extendido del automovil provoca la presencia

de problemas publicos, los cuales tienen que ser tratados.

Ivan Illich en 1972 en su libro Energia y equidad ilustra los problemas de

la sociedad del automovil, los cuales son:

Mimi Sheller, “Automotive emotions: feeling the car”, en Theory, Culture and Society, Vol. 21, nim 4,
2004, pp 221-242.
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1)

2)

3)

La existencia de una contradiccion entre la energia usada para la
movilidad del automovil y la equidad social. Segun Illich existe un
abuso de la energia (la cual es usada por pocos) que evita el
desarrollo de la sociedad en forma general, dado que los recursos y
energia que se pueden destinar a mejorar la calidad de vida, como
educacion, mejora de los espacios publicos y salud, son
desaprovechados para la movilidad, la cual resulta entorpecida tanto
por la energia usada como por el espacio que ocupan los mismos
automovilistas.

La insostenibilidad del modelo en términos ecoldgicos. En este
sentido se diferencia entre el concepto de trafico y transito. El
primero implica una movilizacion mediante maquinas y el segundo
es mediante la energia muscular. Inevitablemente el trafico en
términos de Illich conlleva costos sociales y medio ambientales, pues
en términos fisicos se estad usando energia con una carga enorme de
entropia, 0 en otras palabras se esta desperdiciando una gran cantidad
de energia sin obtener beneficios, por el contrario el uso excesivo del
automavil ha causado graves problemas medio ambientales por la
cantidad de gases de efecto invernadero, por lo cual se dafa tanto al
medio ambiente como a la salud de los habitantes.

Un uso excesivo e innecesario del espacio publico. ElI automovil
implica un uso del espacio tanto para moverse como para
estacionarse, de esta manera se pierden areas verdes, parques y la
oportunidad de tener una ciudad mas compacta. En este sentido
Illich pone el ejemplo de que para que 40 000 personas puedan
cruzar un puente en una hora moviéndose a 25 km por hora, se

necesita que éste tenga 138 m de anchura si viajan en coche, 38 m si
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viajan en autobus y 20 m si van a pie; en cambio, si van en bicicleta,

el puente no necesita mas de 10 m de anchura™.

Los problemas mencionados por lIllich en la década de los setenta
continuarian las siguientes décadas. Ademas muchos de estos problemas
fueron tema central para instituciones internacionales, gobiernos vy

organizaciones sociales.
2.1.2 Los movimientos ciclistas

El esquema de ciudad del automdvil ha sido criticado con diferentes
posturas politicas desde la bicicleta. La recuperacion del espacio publico,
las ideas de ciudad sustentable, equitativa y saludable han sido algunas de
las principales propuestas de la bicicleta en contra de la ciudad del
automavil. Sin embargo, antes de que existiera la hegemonia del automdvil
ya se habian presentado posturas politicas en razon del uso de la bicicleta, y

estas estan en funcion de la libertad de la mujer.

Con la innovacion de los herreros franceses Pierre y Ernest Michaux de
poner pedales y manivelas rotativas al velocipedo en 1860, pronto este
nuevo vehiculo llamado bicicleta se convirtid en una nueva forma de
entretenimiento para las élites. En Europa y Estados Unidos comenzaron a
surgir pequefios circulos sociales que compartian el gusto por las
competencias ciclistas, esto no paso desapercibido para varias mujeres que
decidieron experimentar con el nuevo invento. Pero, que una mujer usara la
bicicleta a finales del siglo XIX era ridiculizado, incluso existieron
argumentos de médicos que condenaron enérgicamente la practica por
supuestas razones anatomicas (dafio fisico como esterilizacién y aborto) y

hasta morales (formas de excitacion sexual)’. Sin duda, eran tiempos en

™van Illich, 2009, op. cit.
"2 André Schetino, , A bicicleta, o ciclismo e as mulheres na transicdo dos séculos XIX e XX, Revista

Estudios Feministas. vol.17, Universida de Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2009, pp 118
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los cuales las mujeres se les negaban los derechos basicos politicos,

econdmicos, sociales y hasta biologicos.

La critica de parte de la sociedad y de los supuestos estudios médicos que
afirmaban que el uso de la bicicleta era perjudicial para las mujeres, no
impidi6 que mujeres como la francesa Maria Pognon y las estadounidenses
Susan Brownell y Frances Willard, entre otras lideres de los movimientos
por los derechos civiles de las mujeres usaran la bicicleta, e incluso la
utilizaran como una forma desafiante hacia la concepcién de los roles

femeninos tradicionales.

Para Maria Pognon, presidenta de la Liga Francesa de Derechos de la
Mujer, la bicicleta es un instrumento igualitario y nivelador que ayuda a
liberar a las mujeres’. Para Susan Anthony, lider estadunidense por los
derechos civiles, mencioné alguna vez que “la bicicleta es el objeto que
méas ha contribuido a la emancipacion de la mujer. Le da a la mujer la
sensacion de libertad y seguridad en si misma. Cada vez que veo una mujer
manejando una bicicleta me alegro, porque es la imagen de la libertad”"™.
Mientras que en 1885 en Estados Unidos la sufragista Frances Willard
tomo a la bicicleta como una manifestacién politica de libertad de la mujer
en su libro “A Wheel within a wheel: how | learned to ride the bicycle ",
Willard a lo largo del texto insta a las mujeres para superar las barreras
tradicionales e involucrarse en practicas que desafien el modelo de los roles

de la mujer.

De manera general se puede decir que la bicicleta ayudd a que grupos
relacionados con el sufragio femenino vieran en la bicicleta una mayor

libertad en las mujeres en el siglo XIX en tres sentidos:

® André Schetino, 2009, ibid. , p 112

™ André Schetino, 2009, ibid., p 120.
"Frances Willard, A wheel within a wheel: how | learned to ride the bicycle, Fleming H Revell Company,
New York, 1885, pp. 80.
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1) La bicicleta les permitié alcanzar distancias largas, lo que fomentaba
un conocimiento de su entorno y una movilidad sin dependencia de
los hombres.

2) Reconocio criticas a los vestidos victorianos, los cuales resultaban
incodmodos, impracticos para su uso en la bicicleta, por lo que
adquirié fuerza argumentos en contra de los corsés y las faldas
largas. Esto trajo consigo nuevos estilos de ropa que permitieron una
mayor movilidad en el cuerpo de las mujeres.

3) Permitié un reconocimiento de su cuerpo y de sus fuerzas fisicas.

Por poner un ejemplo, en 1894 Annie Londonderry, que era una joven
madre judia se convirtid en la primera mujer a montar en bicicleta
alrededor de Estados Unidos. Londonderry, cuyo nombre real era Annie
Cohen Kopchovsky, salio del estado de Massachusetts el 25 de junio de
1894 y regresé el 24 de septiembre de 1895. A lo largo de su viaje Annie
Londonderry desecho el vestido victoriano que resultaba poco préactico, y
ella opt6 por pantalones holgados llamados bloomer y, después por ropa de

hombre”®

Imagen 2 : Annie Londonderry

Fuente: Peter Zheutlin, Around the world on two wheels. Annie Londonderry extraordinary ride. One woman, one bicicle, one

unforgettable journey, Citadel Press Book, New York, 2007, pp 253.

"®Peter Zheutlin, Around the world on two wheels. Annie Londonderry extraordinary ride, Citadel Press
Book, New York , 2007, pp 253.
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En resumen, el uso de la bicicleta por parte de las mujeres en sus inicios
se argumento que podria deteriorar la delicada esfera de la unidad familiar
al permitir a la mujer viajar mas alla de sus limites anteriores sin la
vigilancia de los hombres, ademas de provocar posibles dafios fisicos y
morales. Sin embargo, a pesar de los argumentos tradicionalistas las
mujeres que estaban en pro del voto femenino lograron realizar criticas a la
sociedad machista con el uso de la bicicleta, expresaron deseos de libertad
y provocaron cambios en los estilos de vestimenta que oprimian el cuerpo

de la mujer.

Por otro lado, la politica y la bicicleta siguio expresandose a lo largo del

mundo, algunos ejemplos relevantes fueron en China, Italia.

En el pais oriental Mao Tse Tung toma a la bicicleta como una de las
principales herramientas del movimiento revolucionario y es nombrada
como uno de las cuatro pertenencias basicas de todo chino. EI régimen
chino constituyé en cada ciudad fabricas de bicicletas. A la fabricacion
masiva de bicicletas se afiade el proyecto de urbanizacion del gobierno
socialista. Pues en cada ciudad, todas las arterias principales debian tener

un carril para las bicicletas’.

En Italia que habia logrado un desarrollo ciclista amplio durante las
primeras décadas del siglo XX, con la llegada del fascismo queda relegada
no porque la sociedad lo quisiese, sino porque en la idea de modernidad de
Benito Mussolini la bicicleta no tenia cabida: habia que darle paso al
automavil®. La ciudad del automévil en Italia se constituy6 relegando a la
bicicleta del espacio publico, pero no solo por la construccion de vias
rapidas, sino también mediante reglamentaciones que en muchos casos no

reconocian a la bicicleta como vehiculo.

Catalina Norofia, 2009, op.cit.
"8 Carlos Caracciolo, 2009, Op Cit.

57



Ahora, las primeras criticas devenidas por una organizacion social al
modelo de ciudad de automovil las podemos ver en la década de 1960, en
donde un grupo bicicletero con expresiones de contracultura se presento
en Amsterdam, esto mediante la movilizacién denominada “provos”’ y
conocido también con el nombre de “White Bikes”. Esta organizacion tenia

dos objetivos:

1) Denunciar las desventajas del modelo de ciudad con base en el
automavil, pues éste modelo implicaba mayor contaminacion del aire y
auditiva, una destruccion de edificios y calles de barrios tradicionales para
permitir la movilidad del automovil, ademéas de ser un peligro para los
nifios que jugaban en las calles. Es asi como se comenzd una movilizacion
bicicletera contestataria, la cual consistia en manifestaciones mediante
rodadas en el centro de Amsterdam con bicicletas pintadas de color blanco.
Muchas de sus acciones iban en funcion de desquiciar la ciudad mediante
la conduccidn en sentido contrario, deteniéndose en medio de las avenidas
0, simplemente, manifestandose colectivamente conduciendo las bicis en
las calles, de tal forma que los “provos” consiguieron en varias ocasiones

colapsar completamente el trafico de Amsterdam.

2) Los “provos” tomaron ademds de acciones contestatarias formas
comunitarias de accion social independiente, esto mediante el primer
sistema de bicicleta pablica, en donde se prestaban gratuitamente. Las
bicicletas estaban pintadas de blanco, la idea era que fueran reconocibles y
con esto también se podrian evitar robos. El sistema de bicicleta publica
estaba a disposicion de la ciudadania y el inico compromiso que adquirian
los usuarios era que las distancias fueran breves y que luego de su uso

fueran devueltas en el mismo lugar en donde se recogieron. Esto funciono

" Se trataba de un grupo de jévenes que provocaba al sistema de capitalista mediante una combinacion de
humor absurdo, movilizacion social y agresividad “no-violenta”.
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bien tan solo por unos meses, debido a que no se disponia de ningun
sistema de seguridad o seguimiento de las bicicletas disponibles, por lo que

el sistema fracasé por los robos®.

Sin embargo, el movimiento de los “provos” sembrd un antecedente en
Holanda, tal es asi que actualmente la bicicleta es el medio de transporte

mas usado en ese pais.

Otro movimiento interesante es el sucedido en San Francisco, éste
movimiento fue llamado Bicycle Coalition, y, se puede decir que conformo
la primera organizacion formal pro ciclismo urbano. Esta organizacion se
fundé en 1970 por un grupo de activistas que tenia como finalidad
transformar las calles y los barrios de San Francisco en lugares mas
amables y comodos para vivir, esto mediante la promocion del uso de la
bicicleta como alternativa diaria de transporte. En los afos ochenta Bicycle
Coalition decayo, pero en 1990, por medio del diario “Tubular Times”
recobraron importancia en la sociedad de San Francisco. El objetivo
material de Bicycle Coalition es incidir en el espacio publico mediante la

creacion de ciclovias conectadas en cada barrio de la ciudad®:.

Hasta el momento los movimientos sociales mencionados se han quedado
en un ambito local. Sin embargo, en 1992 e igualmente en la Ciudad de San
Francisco, se inicié un movimiento que alcanzé una escala internacional, y

es el movimiento de “Critical Mass”®. Este tipo de movilizacion mas que

8%Para mayor informacion algunos textos que hablan sobre el movimiento: Marcelo Mendoza, “Apuntes
sobre la re flexibilidad del movimiento ecologista”, en Politica y sociedad, Universidad Bolivariana de
Santiago, Madrid, 1996, pp 153-172 y Ferrando Harritz, Guia metodoldgica para la implantacion del
sistema de bicicletas publicas en Espafia. Ministerio de Industria, Turismo y Comercio de Espafia,
Madrid, 2007, p 25.

81Bicycle coalition, en linea, http://www.sfbike.org/, revisado el 18 de febrero del 2012

82 El nombre “Critical Mass™ esta tomado de la pelicula-documental de “Ted White” acerca del ciclismo.
Y es sacado de una parte del documental que muestra el fendmeno que se da en China: los ciclistas a
menudo no pueden cruzar las intersecciones debido al trafico de automdviles y a la inexistencia de
semaforos. Pausadamente, mas y mas ciclistas se amontonan esperando para cruzar la calle y, cuando
existe un nimero suficiente “una masa critica” les es posible moverse todos juntos con la fuerza de su
ntmero para parar el trafico mientras cruzan la calle
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conformar una organizacion formal permitié replicar ciertas acciones a lo
largo de muchas ciudades del mundo. El objetivo de “Critical Mass” ha
sido formar un grupo de bicicletas que, al desplazarse por las calles, ayude
a crear conciencia de que las bicicletas son transito, y que constituyen una

alternativa al trafico motorizado.

Los participantes de “Critical Mass” se reunen cada fin de mes para “rodar”
y demostrar que tienen derecho al uso de la calle, dicen no perseguir
ningun objetivo politico y no se unen por la defensa de una misma causa
particular. Las expresiones de manifestacion y protesta no estan
anunciadas, las unicas reglas que tienen son que cada uno debe respetar
escrupulosamente las normas de circulacion y cada quien es responsable de
si mismo. El movimiento tuvo su origen en San Francisco el 13 de
septiembre de 1992. Ese dia un grupo de ciclistas se reunio en la ciudad de
San Francisco para protestar por las condiciones del trafico. Su estrategia
de protesta era causar problemas al transito motorizado. En la primera
rodada, bajo el nombre de “The Commute Clot” asisticron 60 ciclistas,
nimero que se fue aumentando durante los meses siguientes. EI nUmero de
participantes en estas reuniones aument6 alrededor de un 75% cada mes, de
tal forma que a principios de 1993 Critical Mass contaba ya con casi 500
participantes y empezaba a ser conocida entre los ciclistas de la ciudad. Un
par de meses después, se empezd a replicar las acciones de Critical Mass
en otras ciudades. Sin embargo, a pesar de salir a la calle colectivamente
mes con mes no existieron problemas con las autoridades de las ciudades
sino hasta julio de 1997, cuando hubo disturbios con la policia al intentar

detener la manifestacion®.

A partir de mediados de la década de 1990 se da una explosion mundial de

movimientos urbanos a favor del uso de la bicicleta como medio de

8Critical Mass, en linea http://critical-mass.info/, 20 de febrero del 2012
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transporte. Estos movimientos nacen en un primer momento en Norte
América y Europa, y después se extienden a varios paises alrededor del
mundo, ejemplo de ello son las organizaciones bicicleteras de Chile,

Ecuador, Colombia y México.

En este sentido es que en la primera década del siglo XXI se han realizado
estudios tratando de entender el surgimiento de los movimientos ciclistas.
Para Peter Pelzer®, estamos en presencia del nacimiento de culturas
ciclistas, las cuales se expresan en cada region por diferentes razones
vinculadas con la interaccion de cuatro factores: los sensoriales, la
interaccion con el entorno, formas de movilidad y entorno fisico. En este
sentido para Anne Ebert® el factor de identidad nacional fue clave para la
presencia de una cultura ciclista en Holanda, mientras que para Dave
Horton® en un anlisis de Londres encuentra que la bicicleta se convierte
en un simbolo para el movimiento ecologista y, para Zack Furnes en
Estados Unidos la politizacion de los grupos ciclistas se debe a una sefial de
resistencia contra el capitalismo y conservadurismo en los EE.UU®". De
esta forma las expresiones politicas en cuanto al uso de la bicicleta han
girado en relacion a identidades, movimientos ecologistas y criticas al
espacio publico y al capitalismo. De tal manera que el entendimiento de
los movimientos bicicleteros no solo se conciben por luchas por ciclovias,
sino que detras de sus acciones e intervenciones en acciones
gubernamentales se encuentran valores e imaginarios de ciudad que le dan

sentido politico a sus acciones en el espacio publico.

8 peter Pelzer, Bicycling as a way of life: a comparative case study of bicycle culture in Portland, or and
Amsterdam, Tesis de maestria en: Metropolitan Studies, University of Amsterdam, Amsterdam, 2010, pp
118.
8 Anne Ebert, “Cycling towards the nation: the use of the bicycle in Germany and the Netherlands,
1880- 194™', European Review of History: Revue Europe enned' histoire, VVol.11, No. 3, 2004, pp. 347-
364

% Dave Horton, “Environmentalism and the Bicycle”. Environmental Politics, Vol 12, 2006, pp. 41-58
87 zack Furness, One Less Car: Bicycling and the Politics of Automobility. University Press, Philadelphia,
2010, pp 348.
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En general, los movimientos ciclistas han presentado demandas vy
soluciones que escapan a las demandas materiales y gremiales, dado que
los grupos han estado relacionados con demandas como la equidad de
género, recuperacion de espacios publicos y medio ambiente. Sin embargo,
siguiendo el esquema de la accion puablica es necesario revisar no
solamente la accidn social, sino que es necesario estudiar el marco estatal e

internacional.

2.1.3.-Estrategias internacionales y nacionales en favor del uso de la

bicicleta

El uso de la bicicleta como medio de transporte no solo ha sido tema
tratado por organizaciones civiles y movimientos bicicleteros, sino, que
ante la emergencia de los esquemas del automdvil organizaciones
internacionales, paises y ciudades han adoptado medidas en favor del uso

de la bicicleta.

La primera organizacion internacional que incluyé a la bicicleta como
forma de transporte en las ciudades fue la ONU, esto a través de la Agenda
21: Conferencia de Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo
Sustentable celebrada en Rio de Janeiro. En dicha cumbre, en el apartado
sobre el fomento del desarrollo sostenible de los recursos humanos se
menciona la necesidad de construir sistemas de transporte urbano
eficientes y ecoldgicamente racionales en todos los paises y que para ello
uno de los puntos es alentar el uso de medios de transporte no motorizados,
para ello es necesario facilitar pistas ciclistas y vias peatonales seguras en

88
los centros urbanos y suburbanos™".

880NU, 1992, op. cit.
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La OCDE en 1996 produjo el documento Pollution prevention and
control: Environmental Criteria for Sustainable Transport® un documento
que nos presenta los criterios sobre el control de la contaminacion del aire
con base en la urbanizacién adecuada y mediante politicas de transporte
eficaces, entre una de ellas encontramos la generacion de medios de

transporte no motorizados.

El Banco Mundial en el 2002 produce el documento, Ciudades en
Movimiento. Revision de la estrategia de transporte urbano del Banco
Mundial, en el cual se toma al fomento de la bicicleta no solo como una
politica medio ambiental, sino como una politica social, en donde se
recomienda procurar formas de financiamiento de adquisicién de
bicicletas® para los mas pobres, dado que son vehiculos que no gastan
tantos recursos y permiten que no se contamine el ambiente. Segun el BM
el gasto de energia de una bicicleta resulta no solo amigable con el medio

ambiente, sino con la salud y es equitativo socialmente.

Por ultimo la Union Europea se ha manifestado en diversos documentos
como lo son: la Comision Europea de Medio Ambiente en Libro Verde.
Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana, Comisién Europea de
Medio Ambiente, Luxemburgo y en Loyola de Palacio, 2009, Libro
Blanco. La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la
verdad, comision Europea de Transporte, Luxemburgo. Estos documentos
tienen como finalidad servir de diagndstico para mejorar la fluidez en las
ciudades resolviendo los problemas de congestion urbanos que provoca
repercusiones multiples: econdmicas, sociales y ambientales. Los libros

anteriores de la Union Europea evocan las siguientes acciones:

- Hacer atractivas y seguras las alternativas a los automoviles;

% OCDE, 1996, Pollution Prevention and Control: Environmental Criteriafor Sustainable Transport,
OCDE, Paris.
%Banco mundial, 2002, op. cit.
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« Promover la comodidad en el transporte;

. Fomentar los desplazamientos a pie y en bicicleta y desarrollar las

infraestructuras correspondientes;

« Sacar la maxima ventaja al uso de los automdviles, alentando su uso

compartido, y la “movilidad virtual”

« Aplicar una politica adecuada de estacionamiento para reducir la

circulacion;
. Favorecer conexiones de continuidad con el transporte pablico;

« Crear sistemas de tarificacion urbana, como en Londres y

Estocolmo:

. Favorecer la introduccion de sistemas inteligentes de transporte que

permiten planificar mejor los trayectos;

. Fomentar la utilizacion de vehiculos méas pequefios y menos

contaminantes para el reparto urbano de mercancias;

« Integrar mejor la distribucion urbana de mercancias en la
formulacion de politicas locales y en el marco institucional

correspondiente

Una vez presentado las estrategias internacionales y de los movimientos
bicicleteros se pasara a entender el problema publico que se presenta en el

caso de estudio.

A manera de conclusion del apartado, la ciudad del automovil fue
constituida en el siglo XX como una alternativa de movilizacién moderna
que sustituia al modelo por fuerza animal. Esta forma de transporte implico
un redisefio del espacio publico de las ciudades, permitié que se

expandieran las ciudades, sin embargo, también trajo consigo
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externalidades ambientales, sociales y en salud pablica. Ante ello en paises
como Holanda y Estados Unidos surgieron grupos que comenzaron a
criticar la ciudad del automovil mediante el uso de la bicicleta, y afios mas
tarde el tema seria incluido como parte de recomendaciones de organismos
internacionales. Lo presentado hasta este momento representa un marco

histdrico de las formas politicas del uso de la bicicleta de manera general.

2.2-Problemas publicos y programas de fomento al uso de la bicicleta

urbana en México y Guadalajara

Este apartado tiene la finalidad de describir algunos de los problemas
publicos y los programas de fomento de uso de la bicicleta en las ciudades
de México™ y Guadalajara. Se tiene la intencién de conocer cémo dos
gobiernos desde perspectivas distintas llegan a plantear programas
similares. En Guadalajara, la justificacion para dar inicio a programas con
el uso de la bicicleta esta relacionada con la necesidad de crear una nueva
imagen de ciudad tanto para los habitantes como para el turismo, mientras
que en la Ciudad de México, inicié6 como un programa de la secretaria de
Medio Ambiente.

2.2.1.- Problemas publicos en las Ciudades de Meéxico y Guadalajara

gue podrian ser tratados con el uso de la bicicleta

Como ya se menciond anteriormente el uso de la bicicleta ayuda a tratar
temas publicos como recuperacion de espacio publico, problemas
ambientales, de movilidad y de salud. En el caso de las ciudades
mexicanas analizadas estos problemas son especialmente conflictivos, dado
que el crecimiento de la tasa de automdviles rebasa la tasa de crecimiento
de la poblacion, provocando saturacion en las avenidas y por tanto mayores

tiempos de traslado, el nimero de muertes por accidentes viales es grave,

91 .
No se toman en cuenta los programa delegacionales.
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tal es asi que es una de las principales causas de muerte y la contaminacién
producto del excesivo uso del automdvil es causante de enfermedades

respiratorias.

Sin embargo, antes de mostrar los datos es prudente aclarar que la
construccién de avenidas y el trazado en la ciudad de México y
Guadalajara provocaron al igual que en el resto del mundo que gran parte

del trazado colonial y de la naturaleza se transformara.

En la ciudad de México, los casos mas paradigmaticos son la demolicion
del Teatro Nacional en 1904, el cual se encontrabaen la avenida cinco de
mayo en el centro histdrico y la construccion de avenidas como la Viga y
Viaducto (entre otras) las cuales entubaron arroyos naturales. Cabe
recordar que la naturaleza del valle de México es de un lago y de diversos

arroyos, y que poco a poco desaparecieron por la urbanizacion.

Por el lado de Guadalajara nos encontramos con la demolicion de diversos
edificios en la ampliacién de las avenidas Judrez y 16 de septiembre
durante la década de 1950. Pero en el caso de Guadalajara existe un
edificio que resistio a estos cambios y que todo jalisciense conoce, es el
edificio de telefdnica, el cual fue desplazado para evitar su demolicion y los
trabajo de comunicacion que se llevaban a cabo en ese edificio a causa de
la apertura de la avenida Juarez, este desplazamiento del edificio fue por
encargo del ingeniero Jalisciense Jorge Matute Remus, y actualmente se

encuentra una estatua de este personaje enfrente del edificio de telefonica.
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Imagen 3: Estatua de Jorge Matute Remus.

Fuente: elaboracion propia

No es materia de esta investigacién hacer un repaso histérico de los
cambios urbanos de la Ciudad de México y Guadalajara, aunque que Si se
tiene que destacar que las ciudades han tenido un crecimiento exponencial
en el siglo pasado, su trazado refleja distintos proyectos o formas de ejercer
la politica, tal es asi que en ambos casos se constituy6 una ciudad dual, en
donde por un lado se existe una ciudad ordenada y con todos los servicios,
y por otra parte se construian colonias enteras sin servicios y en lugares de

alto riesgo como barrancas y cerros.

Regresando a los problemas actuales que pueden ser tratados desde el uso
de la bicicleta como medio de transito urbano, nos encontramos con un
crecimiento elevado en cuanto a vehiculos en la ciudad de México y la
Zona Metropolitana de Guadalajara ha sido constante, la siguiente gréfica

nos lo muestra:
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Grafica I1: Numero de Automoviles particulares en Méxicoy en

Guadalajara
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Fuente: Elaboracién propia con base en el INEGI

Este crecimiento en ambas ciudades ha superado a la tasa de crecimiento de
habitantes, pues en el afiio 2000 al 2010 la tasa de crecimiento de autos en
la Ciudad de México fue de 65.9 mientras que de personas de 2.8, pasando
de 29 coches por cada 100 habitantes a 47. En la Zona Metropolitana de
Guadalajara en el mismo periodo la tasa de crecimiento de autos fue de
112%, mientras que de personas fue de 19.5%, pasando de 23 coches por
cada 100 habitantes a 41.

Tabla VI: comparativo sobre el crecimiento de los automdviles y las

personas en la Ciudad de México y Guadalajara

. . Coches por Coches por
Habitantes Automoéviles habitante habitante
Tasa de Tasa de
2010 crecimiento de 2000 2010 crecimiento de 2000 2010
personas automoviles
2000

Distrito Federal 8605239 8851080 2.86 2511543 4166756 65.9 0.29 0.47
Zona
Metropolitana 3665739 4380600 19.5 842896 1787124 112 0.23 0.41
de Guadalajara

Fuente: elaboracion propia con base en el INEGI
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Los datos sobre el crecimiento de los automoviles privados ponen en jaque
al trafico de las ciudades, dado que su crecimiento incluso opaca en el caso
de la ciudad de México al transporte publico y en Guadalajara a pesar del
crecimiento de automodviles privados también ha  crecido

proporcionalmente los de carga y el transporte publico.
Tabla VII:

Porcentaje de vehiculos motorizados que no son automoviles privados

(transporte publico y de carga)

2000 2010
DF 8% 3%
ZMG 33% 33%

Fuente: elaboracion propia con base en el INEGI

El incremento en el nimero de automoviles causa que los tiempos de
traslado aumenten, y ante este aumento el tratamiento del problema puablico
con base en la construccion de paso a desnivel y segundos pisos si bien por
un tiempo reducen los tiempos de traslado a corto plazo, provoca en
mediano plazo el fenémeno llamado “trafico inducido”. Sin embargo, a
pesar de estos datos también es cierto que en la Ciudad de México tan
solo el 20% de las personas que se movilizan a diario lo hace en automovil
particular® y Guadalajara un 26%*, si a esto sumamos que los beneficios
del automovil se dirigen a los deciles con mayores recursos, tendremos que

la inversion en el automovil privado resulta también inequitativo.

%2 Se puede definir como el incremento de viajes y por tanto de trafico que ocurre como resultado de un
aumento de la capacidad. El incremento se debe a que cuando aumenta el espacio de vialidades,
disminuye momentaneamente el trafico y resulta entonces atractivo para mas automovilistas utilizar la
via. Esto trae consigo que muchos automovilistas hagan viajes mas largos para poder utilizar esta via o
que lleven a cabo viajes cortos con mayor frecuencia. Luis Miguel Galindo, David Heres y Luis Sanchez,
“Trafico inducido en México: contribuciones al debate e implicaciones de politica publica”, en Estudios
Demograéficos y urbanos, vol 21, nim 1, México, 2005, pp123-157.

%INEGI, Encuesta Origen Destino para la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, 2007.

%INEGI, Encuesta Origen Destino para la Zona Metropolitana de Guadalajara, 2007.
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En cuanto al tema de salud se puede nombrar varios problemas como las
muertes por accidentes, la obesidad y las enfermedades respiratorias

relacionadas con el exceso de contaminantes.

1) Los accidentes de trafico son materia de salud publica en el momento en
que empiezan a ser una de las principales causas de muerte. Segun el
Sistema Nacional de Informacion en Salud los accidentes por automotor
significan la sexta causa de muerte en poblacion en general y la cuarta en el
rango en edad de 15 a 64 afios de edad®™. En el Distrito Federal vemos
como las muertes por automotor se mantienen cerca de 300 al afio, mientras

que en la zona Metropolitana de Guadalajara se nota un descenso drastico.

Grafica Ill: Total de muertos en accidentes de trafico
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Fuente: Elaboracion propia con base en el Sistema Nacional de Informacién en Salud.

En cuanto al sobrepeso, Meéxico ocupa el primer lugar mundial en los
indices de sobrepeso, sequido por Estados Unidos de América®. El 70% de
la poblacion mexicana adulta sufre una enfermedad relacionada con la

obesidad. El indice nacional de sobrepeso y obesidad en nifios de 5 a 11

% Sistema Nacional de Informacion en Salud, Mortalidad informacién tabular del 2000 al 2008, México,
en linea http://sinais.salud.gob.mx/mortalidad/, revisado el 20 de julio del 2012.
% Franco Sassi, Fit Not Fat: Obesity and the Economics of Prevention. Paris: OCDE, 2010.
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afos es de alrededor de 26 % y el de adolescentes es de uno de cada tres.
Esto representa un problema de salud publica prioritario, ya que la
obesidad es responsable de varias enfermedades como la diabetes, la cual,
representa la primera causa de muerte en el pais, y esto en gran medida se
debe a un estilo de vida sedentario.

En cuanto al medio ambiente en las ciudades mexicanas, el transporte es la
fuente principal de emisiones contaminantes, con 75% del volumen total de
las emisiones a la atmdsfera; en particular, se destacan las relativas a CO
(98%), NOx (68%) y HC (54%), siendo los vehiculos particulares los
principales emisores de las mismas® . Asimismo, el sector transporte
representa la segunda fuente de emision de gases de efecto invernadero en
el pais, con el 18% de las emisiones totales, de los cuales 16.2% provienen
del subsector automotor, en su mayoria por viajes en transporte individual
motorizado®.

Se destaca que si bien los problemas pablicos mencionados podrian ser
tratados desde el uso mas extendido de la bicicleta®, las distancias largas
podrian ser una limitante para su uso, por lo que se recomienda la
implementacion de sistemas intermodales que implica el uso combinado de

transporte pablico- bicicleta.

YSEMARNAT , Informe sobre la situacién del Medio Ambiente en México 2005. Capitulo 6: Atmésfera.
En linea http://appl.semarnat.gob.mx/dgeia/informe_04/06_atmosfera/cap6_1.html, visto el 10 de julio
del 2012.

%INE, Inventario nacional de emisiones de México, México, INE-SEMARNAT, 2006.

% En este sentido Mariano Gonzélez en su texto Gufa divulgativa. Ventajas de los medios de transporte
publico y no motorizados, de Ecologistas en accion/Ministerio de Medio Ambiente de Espafia, Madrid,
2005 pp.28, considera a la movilidad como un derecho y como un bien social, en donde el automévil
representa un medio de transporte caro econémica y energéticamente, por lo que es necesario una apuesta
por el transporte publico integral o multimodal (autobds, metro y bicicleta), lo que permitiria una
movilidad mayor a costos y externalidades menores. En cuanto al sistema de bicicletas publicas nos dice
Mariano Gonzalez que reportan beneficios a los usuarios y a los ciudadanos en general. Los beneficios a
los usuarios son el poco coste de mantenimiento, la mejora de salud asociada con el mayor ejercicio fisico
y un mayor acercamiento a la comunidad pues supone estar mas en contacto con su entorno, y los
beneficios que reporta a la ciudadania en general son la nula emisidn de gases de efecto invernadero y el
poco espacio que ocupan las bicicletas para el traslado.
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2.2.2.- Programas de fomento al uso de la bicicleta en la Ciudad de
Guadalajara

Los programas de fomento al uso de la bicicleta los podemos dividir en
cuatro: 1) la via recreactiva, 2) la construccién de ciclovias, y 3) la
bicicleta publica, y 4) el Plan Maestro de Movilidad No Motorizada de la

Zona Metropolitana de Guadalajara.
1) La via recreactiva

Los programas de uso de la bicicleta inician en la ciudad de Guadalajara
en el afo del 2004, con el programa de la via recreactiva el cual es
considerado como el semillero de ciclistas urbanos, dicho programa fue
producto de la discusion del gobierno municipal de Guadalajara en el Foro
Metropolitano de Turismo y Negocios, en ésta reunion se dio nacimiento a
la asociacion de “Guadalajara 2020”'®. Dicho foro tenia como fin
posicionar a Guadalajara hacia el afio 2020 como el destino lider de
Latinoamérica en turismo de negocios. El objetivo de aquel foro fue la
elaboracion de un plan estratégico de desarrollo de turismo de negocios de
la Zona Metropolitana de Guadalajara , cuyas acciones fueran encaminadas
a detectar nuevas oportunidades de negocios en materia de congresos,
convenciones, ferias, exposiciones e incentivos de trascendencia nacional e
internacional, para el fortalecimiento del sector turistico de la ciudad.
Dicho foro termino con reflexiones y estrategias para mejorar de manera
integral la ciudad, y una de las estrategias fue la creacion de la via

recreactiva.

La via recreactiva comenzo el 12 de septiembre del 2004, y se buscé con

su implementacion construir una imagen mas amable de Guadalajara, para

190 Es yna asociacién formada por ciudadanos, académicos y empresarios, que pretenden generar
conciencia civica, proyectos publicos/privados y pretende unir a la comunidad en la construccion de un
entorno metropolitano armdnico, sostenible, ordenado, y disfrutable.
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ello se planteaba hacer mas atractiva a la ciudad dejando un dia a la semana
el uso del automovil para permitir que la calle se convierta en un parque

lineal.

La primera ruta inicié con una distancia de 11 kilémetros desde Tetlan
hasta los Arcos y con cuatro horas de duracién de 8 a 12. Destaca la
asistencia en el primer afio que fue de cerca de 10 mil usuarios en cada

semana en promedio’®’.

Imagen 1V: Mapa de la via recreactiva del 2004

Fuente: Google Earth

El mapa anterior muestra como la primera ruta de la via recreactiva cruza
gran parte de la ciudad de oriente a poniente. Por oriente inicia cerca del
parque de la solidaridad, y de una de las zonas populares de los municipios
de Guadalajara y Tonala, la ruta sigue por la avenida Javier Mina, la cual
recorre la misma ruta que la linea 2 del tren ligero, esto permite a los
habitantes llegar al centro de manera sencilla y de ser necesario regresarse
en tren. De Tetlan al centro representa 7 kilometros que a paso de
principiante tomando en cuenta que la ciudad de Guadalajara se encuentra

en una pendiente constante se llega al centro en aproximadamente entre 30

191 Guadalajara 2020, Via recreactiva, en linea www.gdl2020.mx/recreactiva, revisado el 12 de mayo del
2012.
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y 40 minutos. La ruta una vez llegando a la Calzada Independencia entra a

un paso a desnivel, y después se llega al centro de Guadalajara.
Imagen V:

Mitad del recorrido de la via recreactiva de Guadalajara en la avenida

Javier Minay la Calzada Independencia

Fuente: Avenida Juarez, elaboracion propia

Una vez llegado al centro, los habitantes pueden ir al mercado San Juan de
Dios, pasar por las maltiples cafeterias, restaurantes parques o plazas,
entre las zonas mas visitadas son Plaza Universidad y el parque Revolucion

0 “parque rojo”.

Imagen VI.- Via recreactiva de Guadalajara sobre avenida Juarez y

“plaza universidad”

Fuente: Avenida Juarez, elaboracion propia
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Imagen VII: Via recreativa de Guadalajara sobre avenida Juarez y

Federalismo, en el “parque rojo”

“"% (CALZ. FEDERALISMO
AV K N

Fuente: Avenida Juérez, elaboracion propia

El fin de la via sin duda es emblematico, pues se trata de la antigua puerta a
Guadalajara, la cual es un simbolo para la ciudad. La via recreativa desde
sus principios recorrido zonas populares y lugares significativos de la

ciudad.

Al principio la via fue muy bien recibida por parte de los ciudadanos, pues
de 3 mil usuarios esperados llegaron a ser 10 mil, sin embargo, si existid un
rechazo por parte de muchos ciudadanos automovilistas al dificultarse su
tréfico cotidiano afectado. Aunque, por la dinamica urbana de la ciudad de
Guadalajara se pueden tomar otras vias sin afectar al trafico, dado que la
ciudad cuenta con calles paralelas en las cuales se puede circular sin mayor

problematica.

La ciclovia recreactiva tuvo un éxito contundente, dado que se fue
expandiendo. En 2005 se amplio a tres rutas, es decir 21.5 kilometros, v el
promedio de visitantes aumenté a 80 mil, en 2007, ya se contaba con un
promedio de 93 mil visitantes y el municipio de Zapopan se unio a este

proyecto. En el 2008 se sumé el municipio de Tlaguepaque contandose
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con 25 kilémetros y un promedio de 110 mil visitantes. El 22 de marzo del
2009, se llegaron a tener mas de 189 mil usuarios. A inicios del 2010, la
Via Recreativa se incluye ciertos elementos como stand de transparencia
itinerantes, espectaculos de danza, clases de yoga, ludoteca, clases de

aerobics, paseos guiados, etc*®.

2) Ciclovias

Por parte del gobierno municipal se han construido dos ciclovias, han
existido varios estudios y se ha llamado ciclovias a obras publicas que no

son formalmente ciclovias pero que llevan el nombre.

La primer ciclovia construida formalmente fue la de federalismo, la cual
mide 4.5 kilometros. Fue construida en el 2008, y tuvo un costo total
aproximado de $6,202,798.86'%. La segunda ciclovia fue construida entre
el 2011 y el 2012 sobre la avenida Washington, mide 1.8 kilémetros y
cost6 $6,160,814.85™,

Imagen VIII: Ciclovia de Washington

M. i (il 0B
ot A Vg

.“‘.,'. m-;" _-_-___'

102

13

Consejo  Municipal del Deporte de Guadalajara, “via recreactiva”, en linea
http://www.viarecreactiva.org/
103 Municipio de Guadalajara Secretaria de Obras Publicas, Control de obra publica 2008, en linea

http://enlinea.guadalajara.gob.mx/obraspublicas/obrapublica08/trabajos2008.asp, Guadalajara, México.

104" Comision de adjudicacion de obra publica, 2011, sesion  ordinaria  19/11

http://enlinea.quadalajara.gob.mx/obras/obrapublicall/sesiones2011/SESION _19-11 ORDINARIA.PDF
, Guadalajara, México.
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La ciclovia de Federalismo y Washington presentan diferencias, la principal es que la de federalismo corre de norte a sur y tiene dos
sentidos en cada lado de la avenida, mientras que lado Washington corre de oriente a poniente y solo se encuentra en un lado de la

avenida.

Fuente: Calle Washington elaboracién propia

Por otro lado se han licitado otros estudios para la construccion de ciclovias
como lo son: en la avenida 8 de julio, en Lazaro Céardenas, en Avenida
Alcalde, cerca del Parque Solidaridad y se han tenido intensiones fallidas
de construir una en la Calzada independencia. Cabe resaltar que existio
presupuesto para la construccion de la ciclovia en Lazaro Cérdenas, y
supuestamente ésta ciclovia correria de San Dionisio a calle Fuelles, en un
aproximado de 7.4 kildbmetros, para ello se otorgaron $18,980,966.31 a la
constructora Arquitectura Coordinada S.A. de C.V'®, lo que representa tres
veces mas que el costo de las dos ciclovias construidas. Sin embargo, no se
construyd una ciclovia, sino que se construyeron gimnasios publicos en
distintas partes de la avenida, esto se puede corroborar en la pagina de Obra

plblica del Municipio*®.
3) Bicicleta publica
En Guadalajara existen tres formas de acceder a una bicicleta publica:

La primera es mediante un sistema de préstamo con la organizacion privada
Bikla la cual cuenta con 150 bicicletas para préstamo y cuenta con 25

estacionamientos, el sistema es por cobro.

105 Secretaria de Obras Publicas plblica , en linea

http://enlinea.guadalajara.gob.mx/obras/concursos_LP/concurso_licitacion.asp

196" Gobierno municipal de Guadalajara, Contrato OPG-CONADE-PAV-LP-C16-237/10, de la obra
construccion de parque lineal y ciclovia de San Dionisio y Fuelles, en linea
http://enlinea.guadalajara.gob.mx/obras/obrapublical0/237-10.pdf
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Imagen IX: Bicicleta publica Bikla

Fuente: elaboracion propia

La segunda forma se desarrollara mas adelante con la organizacion de “al

teatro en bici”, la cual presta 200 bicicletas de forma gratuita.

Imagen X: Bicicleta publica de Al teatro en bici

Fuente: elaboracion propia

La tercera es acceder a una bicicleta prestada por el programa perteneciente
a la Secretaria de Cultura Municipal llamado “Pedalea Guadalajara” y el
cual tiene la capacidad de préstamo de 83 bicicletas y 8

cicloestacionamientos.
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Imagen XI: Bicicleta publica de pedalea Guadalajara

Fuente: elaboracion propia

Imagen XI: Bicicleta publica de pedalea Guadalajara

Fuente: elaboracion propia

El sistema publico gubernamental de préstamo de bicicletas tiene como

objetivos:

1. Generar una alternativa de movilidad no contaminante para la poblacion.
2. Favorecer la multimodalidad en el transporte.

3. Recuperar el espacio publico.

4. Propiciar estilos de vida saludables.
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Segun datos del informe de gobierno de municipio de Guadalajara, las
bicicletas alcanzaron 574prestamos en promedio todos los dias, lo que

implica que cada bicicleta es prestada 7 veces al dia.

4) Plan Maestro de Movilidad no Motorizada de la Zona

Metropolitana de Guadalajara’®’

El Plan Maestro de Movilidad Urbana No Motorizada del area
Metropolitana de Guadalajara es un instrumento que indica como
organizar y priorizar las acciones para armar una red unificada peatonal y
ciclista de dimensiones capaz y suficiente para articular los diferentes
territorios de Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque, Tonala, Ixtlahuacan de

los Membrillos, Juanacatlan y El Salto.

El plan fue realizado en el 2009 en conjuncion con el gobierno Estatal, los
gobiernos municipales de Guadalajara, Zapopan, Tlaguepaque, Tonala
Ixtlahuacan de los Membrillos, Juanacatlan y El Salto y las organizaciones
civiles como GDL en bici, (DN), Fijalajara, Bici 10, Colectivo Ecologista
de Jalisco, Ciudad para Todos, Cita, Muévete por tu ciudad, Parlamento
de colonias, Rescatemos Guadalajara, Movilidad Solidaria, Bicipublica y
Camara Rodante, ademas de asesores especializados del Instituto de
Transporte y Politicas de Desarrollo, Alta Planning y Walk and Bike for
Life.

El plan a diferencia de los planes Gnicamente realizados por el gobierno, se
plante6 estas tareas:1) la participacion ciudadana, 2) el dialogo con
expertos, 3) la realizacion de indicadores, objetivos y politicas, analisis de

demanda y beneficios, 4) la propuesta de red peatonal y ciclista.

W07 E| plan Maestro se desarrollara més en el siguiente capitulo.
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La red de ciclovias suma en total 1591 kilémetros en toda la zona
metropolitana, y con caracteristicas diversas segun el tipo de avenida, calle

u eje vial y también dependiendo del flujo de ciclistas.

Imagen XII: Mapa de la red de ciclovias
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Fuente: Plan Maestro de Movilidad No Motorizada de la Zona Metropolitana de Guadalajara, pp 154

A pesar del plan, solo se han construido 3.5 kilometros méas de ciclovias, y
esto se debio en gran parte por la alternancia de los gobiernos municipales
de la zona metropolitana del PAN al PRI. Dado que se desconocio el
trabajo realizado en el trienio del PAN y decidieron hacer un nuevo plan

que se encuentra en curso.
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2.2.3.- Programas de fomento al uso de la bicicleta en la Ciudad de
Meéxico

A diferencia de Guadalajara que inicid0 con el programa de ciclovia
recreativa, el gobierno del Distrito Federal ya habia tenido experiencia
sobre la construccidon de ciclovias en la década en el caso de la ciclovia de
la ciudad de México construida en el 2002 en el sexenio de Andrés Manuel
Lopez Obrador, la cual representaba una concesion ante la construccion de
los segundos pisos del periférico. Esta estrategia no se considera como
adecuada para fomentar el ciclismo urbano de manera integral pues no

Ilaman a los ciudadanos a tomar el espacio publico.

Se recomienda que antes de construir infraestructura primero se necesita
crear la estrategia de una ciclovia recreativa que recorra lugares
representativos o simbolicos que logren quitar el miedo, los prejuicios y
ayuden a pasar un tiempo agradable sobre la bicicleta. Es por ello que
existe un corte de estrategia de fomento con el sexenio de Marcelo Ebrard,
dado que con él y con Martha Delgado como Secretaria de Medio
Ambiente se inicié una etapa de fomento del ciclismo urbano en el Distrito

Federal y no solo de construccion de obras.

Por ello las estrategias del uso de la bicicleta que se describen son: 1) El
plan verde de la ciudad de México y la politica de muévete en bici, 2) el

programa de corredores de movilidad no motorizada y 3) ecobici.
1) El Plan Verde y Muévete en bici

El Plan Verde de la Ciudad de México contiene las directrices para que se
logre una vida mas sustentable, el plan contiene estrategias y acciones para
encaminar a la Ciudad de México hacia la sustentabilidad de su desarrollo,
para que continle siendo un espacio adecuado para sus habitantes, sin

comprometer el patrimonio natural que la hace viable.
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En el eje de movilidad se puede encontrar un punto llamado incentivo para
la movilidad no motorizada, aqui se plantea poner en practicas la politica

de Muévete en bici y sus respectivos programas.

La estrategia de Muevete en bici nace en 2007 por iniciativa de la
Secretaria de Medio Ambiente, y tiene como acciones los paseos
dominicales, el cicloton, paseos nocturnos, Bicientrenate y En Bici al

trabajo.

La accion de paseos dominicales tiene los mismos objetivos que la ciclovia
recreativa de Guadalajara, sin embargo, el trayecto no ha crecido a lo largo
de los afnos. Existen en esencia dos rutas, la primera es de Reforma-

Chapultepec a la Villa y la segunda es un paseo por el centro historico.

Imagen XI11: Mapa del paseo dominical del DF

‘gﬁggad REFORMA-CENTRO HISTORICO-LA VILLA | (1o}
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Fuente: Secretaria de Medio Ambiente del DF

El paseo pasa por lugares emblematicos de la ciudad, desde la puerta de

Los Leones de Chapultepec, el Angel de la Independencia, la Diana
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Cazadora, el Monumento a la Revolucién, la Alameda Central, Bellas
Artes, Zocalo, etc. Suelen asistir cerca de 20 mil personas™®

Imagen XIV: Paseo dominical en la avenida Juarez

Fuente: Elaboracién propia

Por las caracteristicas de la ciudad no es tan sencillo llegar al paseo si se
vive en las periferias por lo que para llegar e irse del paseo se tiene que

tomar el Metro.

Imagen XV: Bicicleta en el metro

Fuente: Sistema de transporte colectivo, elaboracion propia

108 Secretaria de Medio Ambiente, Datos de los paseos dominicales y cicloton, México, 2012.
http://www.sma.df.gob.mx/sma/ciclovias/asistencia_muevetenbici_may-2007 dic-2011.pdf

84


http://www.sma.df.gob.mx/sma/ciclovias/asistencia_muevetenbici_may-2007_dic-2011.pdf

Uno mas de los programas de la politica de Muevete en Bici es el cicloton,
el cual es un paseo ciclista con 30 kildmetros a recorrer y con mayor acceso
de las periferias, dado que en gran parte se recorre el circuito interior. Este
programa se realiza el Ultimo domingo de cada mesy pasa por mas lugares
representativos de la ciudad como lo son Coyoacan y el Palacio de los

Deportes. Suelen asistir cerca de 45 mil ciudadanos*®.

Imagen XVI: Mapa del Cicloton
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Fuente Instituto del Deporte del Distrito Federal

Otro paseo organizado por el gobierno son los paseos nocturnos, los cuales
se realizan tan solo en el centro histdrico de la ciudad los ultimos sabados
de cada mes y suelen tener tematicas como la primavera, el dia del amor, el

dia de muertos, etc. En estos paseos suelen asistir 15 mil personas.

109 Secretarfa de Medio Ambiente, 2012, Datos de los paseos dominicales y cicloton, México. En linea
http://www.sma.df.gob.mx/sma/ciclovias/asistencia_muevetenbici_may-2007_dic-2011.pdf
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Imagen XVII: Foto del paseo dominical

Fuente: elaboracion propia

Ademéas de los paseos, muévete en bici cuenta con el programa de
bicientrénate el cual tiene como objetivo capacitar a los ciclistas para
mejorar sus habilidades, destrezas y conocimientos sobre la bicicleta, para
utilizarla como medio de transporte a corto y mediano plazos. Por ultimo
tenemos el programa de al bici en trabajo, el cual esta dirigido a empresas
que quieran fomentar el ciclismo junto con los trabajadores Estos dos
ultimos programas se ha implementado con el apoyo de la Asociacion

Mujeres en Bici durante los paseos dominicales.
2) Ciclovias

El Distrito Federal cuenta con varias ciclovias, de las 16 delegaciones en 6
podemos encontrar ciclovias, como lo son Azcapotzalco, Coyoacan,

Tlalpan, Alvaro Obregon, Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc.

La ciclovia de Azcapotzalco mide 4.6 kilometros, en Coyoacan la ciclovia
de Ciudad Universitaria mide 4.9 kilometros, y la delegacion implemento
un sistema de ciclovia con pintura en el centro delegacional, la ciclovia de
la Ciudad de México construida en 2003 mide 90 kilometros y pasa por las

delegaciones del sur como Tlalpan, Magdalena Contreras y Alvaro
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Obregén, y por las céntricas como Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc, y por
ultimo la Ciclovia Modelo de reforma al Zocalo y la de 20 de noviembre a
Chapultepec miden 8 kilémetros. Sin embargo, la construccién de ciclovias

aln representa un avance muy pequefio y centralizado.
3) Ecobici

Ecobici un sistema de bicicleta puablica que es operado por la empresa
Clear Channel a través de Smartbike, su sistema se basa en préstamos de
bicicleta con base en el pago de una tarjeta de 300 pesos, los beneficios son
que se puedo tomar una bicicleta por 45 minutos. Actualmente cuenta con
85 estaciones y 1140 bicicletas en el perimetro de las colonias Centro,

Condesa, Juarez, Roma, etc.

Imagen XVIII: Bicicleta publica ecobici

Fuente: Cicloestacionamiento de Ecobici en paseo de la reforma, elaboracién propia

La localizacion de los cicloestacionamientos en las colonias céntricas y de
clase media no es de sorprender, tampoco el sistema de pago, ésta
estrategia conlleva el hacer la bicicleta como un objeto deseable para las
clases medias. Aunque por otro lado se olvida de los sectores de la ciudad

como lo es lIztapalapa o Xochimilco en donde la bicicleta ya es un medio
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de transporte cotidiano, pero, en éstas zonas no Sse cuenta con

infraestructura.

Otra forma de acceder a la bicicleta pablica es por medio de la
organizacion Bici-gratis, Confianza y Equidad, los cuales cuentan con 19

cicloestaciones, y prestan bicicletas hasta por tres horas.

Por Gltimo los programas de fomento al uso de la bicicleta en estas dos

metropolis se ven centralizados.

En Guadalajara la ciclovia recreactiva ya es parte de los domingos en la
ciudad, sin embargo el programa de bicicleta pablica representa una
accion muy pequefia y poco efectiva, y las ciclovias se encuentran muy
centralizadas y son escasas. Aun asi andar en bicicleta no es muy dificil,
dado que sus calles trazadas paralelamente permiten desplazarse sin
mayores complicaciones, claro con claras excepciones de avenidas rapidas

como Léazaro Cardenas, Coldn y Periférico.

En cuanto a la Ciudad de México, podria parecer que la estrategia es mas
funcional que en Guadalajara, sin embargo, es proporcional e incluso
mucho mas centralizada. En la Ciudad de México las barreras urbanas
como los mdultiples ejes viales de alta velocidad como Calzada de Tlalpan,
eje tres oriente o circuito interior, entre otros, sumado a mayores distancias
dificultan que alguien que no vive cerca del paseo ciclista o de la politica
de préstamo de bicicleta conozca de estos programas. Por lo que los retos
son mayusculos en ambos casos para el gobierno, y las acciones

insuficientes.

Una vez conocido lo realizado por el gobierno, es necesario estudiar a las

organizaciones civiles.
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Capitulo 111

Organizaciones civiles de ciclismo urbano en las Ciudades de México y
Guadalajara

Las organizaciones civiles de ciclismo urbano tanto en México como en
Guadalajara son diversas, cada una tiene formas diferentes de fomentar el

ciclismo urbano, y también cada ciudad tiene sus particularidades.

Este capitulo tiene como finalidad poner en practica el esquema tedrico
planteado en el capitulo I, el objetivo es conocer la fortaleza de las
organizaciones, su historia, la apropiacion de lo publico, las acciones

publicas y su relacion con el gobierno.

En un primer momento se muestran los antecedentes de organizaciones de
ciclismo urbano en las ciudades de México y Guadalajara, después se
desarrollaran la historia de cada organizacion analizada y sus formas de

incidir en lo publico.

3.1.-Guadalajara la ciudad mas amable del pais para el ciclismo

urbano

El afio 2011 la organizacion internacional de ciclismo urbano The
Copenhagenize puso en lugar numero 12 en el ranking mundial a
Guadalajara como una de las ciudades mas amables para el ciclismo
urbano™*, ésta calificacion no escapd a la reflexion de los ciclistas tapatios.
Uno de ellos fue Mario Silva''!, el cual se cuestionaba si realmente estan
entre las mejores condiciones en cuanto a infraestructura y estrategias de

movilidad, y es que incluso Guadalajara se codeaba con Dublin y Paris, e

10 The Copenhagenize, The Copenhagenize index bicycle-friendly cities 2011, en linea
http://copenhagenize.eu/index/12quadalajara.html Revisado el 10 de mayo del 2012.

M Mario  Silva, cciudad  amable  para las  bicicletas?, 2011 en linea
http://www.bici10.0rg/2011/10/ciudad-amable-para-la-bicicleta.html Revisado e 10 de mayo de 2012
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inclusive se encontrd por arriba de San Francisco, cuna de Critical mass,
por tanto la pregunta no sobraba ¢;como una ciudad con apenas unos
cuantos kilémetros de ciclovia estaba en el lugar nimero doce? y el mismo

responde:

“Las categorias que ponderan la infraestructura, el equipamiento y las facilidades en el
uso de la bicicleta nos dejan en pésimo lugar. Sin embargo, existe un vibrante
movimiento social promotor de la movilidad sustentable y la bici es uno de sus
emblemas. Del 2007 a la fecha se han constituido mas de 12 organizaciones civiles a
favor del transporte eficiente, el uso de la bici y el respeto al peatdon. Tenemos un
Consejo Ciudadano de Movilidad no Motorizada en el Ayuntamiento de Guadalajara y
un Plan Maestro de Movilidad no Motorizada para la Zona Metropolitana. También la
Via Recreactiva, con mas de 250 mil usuarios cada domingo. Paseos nocturnos en bici,
semanales y mensuales. Proyectos culturales como "Al teatro en Bici" o las charlas
ciclistas mensuales. Proyectos como las ciclovias ciudadanas de Av. Inglaterra y Av.
Santa Margarita. Y recientemente el congreso "Hacia Ciudades Libres de Autos", que se
llevé a cabo gracias a un grupo de colectivos involucrados en la materia” Mario Silva
Los argumentos de Mario Silva se acercan a una comprension de accion
publica donde la sociedad toma lo pablico y el gobierno se ve enfrascado, y
es que pedalear en Guadalajara tiene como en todas las ciudades sus retos,
en algunos lugares el ciclista urbano es clandestino ante una avenida rapida
y con poca o nula iluminacidn, en otros la ciudad es muy amable, pero estar
con los grupos ciclistas es entrar a una dindmica social compartida, es
como ser parte de un enjambre que recorre la ciudad para conocerla,
recrearse y demostrar que la ciudad es de todos. Y es que en Guadalajara el
uso de la bicicleta va mas alla del uso de mecanismo de movilidad, pues se

convierte en un elemento socializador y formador de cultura civica.
Los inicios del movimiento ciclista tapatio

El area metropolitana de Guadalajara no es una ciudad que se caracterice
por tener grandes avenidas, sin embargo, el presupuesto para la
construccion y mantenimiento de avenidas, viaductos, pasos a desnivel y
vias rapidas son la prioridad en Guadalajara (representando un 92% de los
recursos destinados a movilidad) y esto atenta contra la movilidad. Esto

porque no es lo mismo transitar caminando o en bici en una avenida con
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automaviles que van a maximo 40 kilémetros por hora con semaforos que
hacen que se detengan a ir en una avenida con velocidades de hasta 80
kilometros por hora sin semaforos y con puentes vehiculares, las dindmicas
urbanas se rompen y en lo que en ojos de automovilistas es una via que
soluciona tiempos de traslado para el ciclista y el peatdon representan un

obstaculo que en muchas ocasiones pone en peligro su transitar.

El movimiento ciclista en Guadalajara nacié en contra del privilegio
exclusivo de la calle para los automdviles. Y es que la justificacion del
movimiento ciclista las encontramos en un descontento colectivo en contra
de la transformacion de la avenida Lopez Mateos en un viaducto en
septiembre del 2007.

El 8 de Septiembre del 2007, un grupo de manifestantes se reune para
mostrar su inconformidad de que la Secretaria de Vialidad y Transporte
decidio establecer un viaducto libre para la circulacion de los automoviles.
Asi es como se reinen manifestantes en plaza del Sol que se encuentra en
Lopez Mateos, en dicha manifestacion se sacaron pancartas que decian
cosas como “;15 segundos es suficiente?”''?, en referencia a los pocos

segundos que duraba el semaforo para poder atravesar 6 carriles.

Tiempo despues en ese mismo mes jovenes duefios del Cafe Caligari en el
barrio de Santa Teresita, llaman a los medios y emiten una convocatoria
publica en algunos diarios y por internet para realizar un paseo a las 11 de
la noche para mostrar su inconformidad por lo sucedido en Lépez Mateos.
La noche de la rodada fue el 22 de septiembre, que casualmente es el dia
mundial sin auto, y fue el dia en que pusieron en marcha la construccion

de un viaducto en Ldépez Mateos, en esa primera rodada se juntaron 500

12 Vanesa Robles, 2007, “Peatones hicieron suya Lopez Mateos”, en Milenio, 9 de septiembre del 2007,
en linea http://www.milenio.com/cdb/doc/impreso/7125663, revisado el 10 de agosto del 2012
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ciclistas'**. Al final de la rodada decidieron reunirse los siguientes
miércoles, y es asi como de la inconformidad y del disfrutar rodar por la
ciudad que se comenz6 poco a poco los paseos ciclistas. Y si bien esa
rodada no fue la primera, fue la que motivé a la creacion de
organizaciones civicas como GDL en bici o Ciudad para todos, las cuales
son unas de las primeras organizaciones tapatias hacia donde se
canalizaron manifestaciones y expresiones que mantendrian una exigencia
por mejores condiciones para la movilidad y para el espacio publico. Unos
meses después se conformaria el Paseo de todos, que es el primer paseo
ciclista nocturno, y el cual se realiza el primer jueves de cada mes y que ha

logado reunir a cuatro mil ciclistas.

A cinco afios de esa rodada existen mas de 10 organizaciones que tienen

diferentes formas de fomentar el ciclismo urbano.

Se puede decir que los paseos ciclistas corresponden a acciones ciudadanas,
en estos paseos los asistentes poco a poco han ido dando forma a versiones
de los mismos y definiendo las modalidades de cada una de sus propuestas.
Aungue tambieén tienen ciertas particularidades en comin como el hecho de
ser nocturnos y abiertos a toda poblacion, aun para aquellos que quieran

realizarlo en patines o patineta.

Para Gabriela Solano ** la conformacién de los paseos nace de la
percepcion de los ciclistas sobre las problematicas urbanas en torno a la

movilidad en general y en especifico debido a la falta de espacios

113 5e destaca que en la ciudad de Guadalajara en 1947 habia 8,700 ciclistas, mientras que existian tan
solo 4,234 automdviles, y sin embargo, las intervenciones gubernamentales y sociales eran muy
marginales, en cuanto a la primera infraestructura ciclista es realizada en 1983 en la avenida de los
laureles. A principios de la década de los noventa existia el Movimiento Bicicletero de la Comunidad
Ecoldgica de Occidente y el grupo Pedal y Fibra. Pero no es hasta el 2004 con la implementacion de la
via recreativa que se comienza una politica mayor a favor del uso de la bicicleta y trabajos conjunto con
organizaciones como el Colectivo Ecologista de Jalisco A.C. Véase Colectivo Ecologista Jalisco A.C,
ITDP, Fundacion Hewlett, Propuesta de red de movilidad en bicicleta para la zona metropolitana de
Guadalajara, Colectivo Ecologista Jalisco A.C, ITDP, Fundacién Hewlett ,Guadalajara, 2008, pp 49.

14 Gabriela Solano, “Los trayectos en las movilidades ciclistas. Guadalajara”, Tesis doctoral en Ciudad,
territorio y sustentabilidad, UDG, México, 2009.
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adecuados para la bicicleta, a esta afirmacion se agregaria la necesidad de

recuperar espacios de recreacion y goce de la ciudad.

Las pautas de organizacion de estos paseos han ido incluyendo a mayor
numero de ciudadanos, por medio de un movimiento social que convoca a

la participacion y a pasear por la ciudad en bicicleta.

Actualmente existen aproximadamente 30 paseos ciclistas mensualmente a
lo largo de la zona metropolitana de Guadalajara, cada uno con dindmicas
diferentes, y que dependen de las tematicas (bicicletas fixies, oldies, formas
de manifestarse con dinamicas mensuales, ir a eventos culturales, por
reinvindicacién del género, o solo salir a rodar) y el nivel en que ruedan
(principiante, medio y avanzado), ademas de las rodadas con algun evento
particular, en el cual se rednen los diferentes grupos ciclistas, como lo son:

115

la rodada por el dia mundial sin auto~, el dia mundial de la bicicleta o la

Word Naked Bike Ride!?®.

Por su relevancia una de las organizaciones que anteceden y ayudan a
explicar la diversificacion de grupos ciclistas es GDL en bici, dado que fue
una de las primeras organizaciones exclusiva en el tema del ciclismo

urbano en la zona metropolitana de Guadalajara.

5 E| dia mundial sin auto aparece en 1974 en Europa como una forma de no incentivar méas el uso del
automdvil, esta fecha se conmemora el 22 de septiembre y en la Unidn Europea esta celebracion ha
evolucionado en “la semana de la movilidad”.

Tanto en Guadalajara como en la Ciudad de México las organizaciones civiles y ciudadanos
independientes se rednen para realizar eventos como los denominados parquendo, los cuales consisten en
tomar cajones de estacionamientos y acondicionarlos como pequefios parques urbanos.

16 Es una manifestacion ciudadana en bicicleta, donde se sugiere ir tan desnudo como sea posible. Los
participantes se organizan para protestar, y crear conciencia, fomentando el uso de la bicicleta como un
transporte sustentado en la energia y locomocién humana, para dar asi una vision al mundo de que la
bicicleta es un medio de transporte libre de contaminantes, segura, benéfica para el cuerpo y la salud
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3.1.1.-El nacimiento de GDL en bici*!’

El primer paseo ciclista constante fue el paseo de todos™®. Luego en el
2008 se iniciaron diferentes propuestas con sus propias caracteristicas, en
octubre del 2008 se efectuaba seis paseos ciclistas nocturnos: el Paseo
popular nocturno, que se realizaba el primer jueves a las 11:00 PM, el
paseo de Camara Rodante y Paseo Bici 10 que se llevaba a cabo los
miércoles a las 10:00 PM, el Paseo Pedalea que se realizaba también a las
10:00 PM, el Paseo de las Aguilas y el Paseo Zapopan que se realizaban
los viernes a las 8:00 PM. Sin embargo varios integrantes del Paseo de
todos decidieron ir mas alld de solo rodar y decidieron conformar una
organizacion civil, y ahi nacié tanto la organizacion Ciudad para todos,
como GDL en Bici. La primera organizacion se dedicO a temas de
transporte en general, como lo son el caminar, el uso de la bicicleta y el
transporte publico. Por otro lado, GDL en bici se especializo en el objetivo
de fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte, y comenzo a
replicar acciones de otros lados del mundo como la instalaciéon de bici
blanca cuando un ciclista muriera atropellado, decidio realizar boletines
informativos sobre los beneficios de la bicicleta y consejos para transitar

seguro.

Los integrantes de GDL en bici en sus inicios asistian al paseo de todos,
pero, comenzaron a criticar tanto su horario como Unicamente asistir al

paseo de todos a rodar:

“GDL en bici no queria nomas rodar, no nada mas ir rodar que bonito y ya nos
vamos, a parte deciamos que sobre las rodadas a las 11 de la noche que ya era

" Los entrevistados fueron Yariel Salcedo director de la Revista “Mi ciudad en Bicicleta” y Refugio

Ruiz encargado de la publicidad de la misma revista. Ambos son miembros fundadores de GDL en bici.
18Este paseo se realiza el primer jueves de cada mes y tiene diferentes tematicas, ejemplo: el jueves 3 de
mayo los ciclistas demandaron un aire limpio sumandose a la manifestacion de la bicired “hazla de tos
por un aire libre”, la cual constaba en toser colectivamente y firmar un desplegado en donde se pedia a la
Comision Federal para la Proteccion de Riesgo Sanitario que regulara a limites de la OMS la cantidad de
contaminacion atmosférica.  Bicired, 2012, en linea http://hazladetos.org/?p=351, revisado el 3 de
septiembre del 2012.
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muy tarde, ya casi todo el mundo se fue a dormir, ya no hay trafico, y
difundamos mas, no nada mas rodemos, sino hagamos un boletin” Yariel
Salcedo

Ademas la union del grupo se dio por amistad:

“GDL en bici empezd, méas bien los miembros de GDL en bici empezamos en
Ciudad para todos, y no sé, encontramos coincidencias entre nosotros e hicimos
GDL en bici, la caracteristica fue que nos hicimos muy amigos, se nos dio el
trabajo, y empezamos a lanzar camisas, lacas y convocatorias, éramos un grupo
de amigos que plantedabamos hacer algo por el bien colectivo” Refugio Ruiz

GDL en bici durante las rodadas tuvo vigilancia de la autoridad municipal
que tratd de ayudar para que el paseo tuviera seguridad, pero la supervision

de la policia en patrullas fue rechazada.

“Al principio no teniamos trato con el gobierno, después se nos acercaron
queriendo que hubiera patrullas, pero nosotros los rechazamos todo esto porque
nosotros pensamos que nosotros como sociedad podemos organizarnos. Y
somos capaces de llevar a cabo este tipo de manifestaciones sin que venga el
gobierno a decirnos como hacer las cosas. Es la manera en que te sientas libre y
que puedes andar en bicicleta, y que en el grupo te sientas capaz, que pierdas el
miedo andando en grupo y después andes de manera individual” Refugio Ruiz

Una cuestion que no fue mencionada por los entrevistados pero que
muestran varios grupos ciclistas sobre la no funcionalidad de la vigilancia
por patrullas es la estrategia de blogueo que se realizan durante los paseos,
pues existen muchas ocasiones que por cuestion de seguridad (mantener al
grupo unido) se pasa el alto, o se detiene el tréfico, esto con la finalidad de
mantener al grupo compacto y sin interferencia de automoviles. Esta
estrategia es aplicada por uno o varios ciclistas (normalmente los que
convocan o los mas experimentados) los cuales se paran enfrente de los
automovilistas y de manera amable se les pide que esperen para que pase
todos los ciclistas. Esta estrategia no implica que durante todo el paseo los
ciclistas se pasen los altos, lo que sucede es que si parte del contingente
pasa el semaforo en verde y en el transcurso cambia a amarillo y después a
rojo se necesita parar el trafico para que pasen todos los del contingente y

no existan automoviles que partan la dindmica del paseo.
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También GDL en bici comenzé con ciertos conflictos con otros grupos:

“Los del paseo ciclista nocturno nos odiaban, porque nos separamos de ellos y
nosotros somos los mas antiguos... cuando tenian un problema decian que GDL
les mandaba boicotadores™ Yariel Salcedo

En cierta manera la separacion y la diversificacion causa cierto
enfrentamiento ante los diferentes, pero con el tiempo se fueron limando

asperezas.

Ya después de 5 afios ya no hay bronca, y yo creo que con el tiempo y la platica
se va acomodando” Yariel Salcedo

Por dltimo los inicios del grupo se encuentran relacionados con los

problemas publicos de la ciudad:

“Mira (en los inicios) hubo gente que salia reivindicando al ciclista, habia banda
gue le latia mucho lo de la ecologia, la sustentabilidad, habia banda que
simplemente por moda, y a lo mejor es un ratito pero ya se le quedd la
experiencia. Otra gente estd buscando un cambio en la ciudad y cree que la
bicicleta trae beneficios a la ciudad” Yariel Salcedo

En resumen, GDL en bici nace de una separacion del “paseo de todos”,
tienen conflictos con grupos ciclistas, presentan la propuesta de un boletin
y realizacion de camisas etc, y se mantienen alejados de una supervision

gubernamental.
Apropiacion del problema publico

La apropiacion de los problemas publicos se da por implicacion de la
historia de vida de los entrevistados, por beneficios individuales como el
metabolismo o la ética, por beneficios colectivos como los problemas de
transporte puablico, el caos vial, la sustentabilidad de la ciudad, el
significado educativo, con un cambio social y con imaginarios de que

Guadalajara alguna vez fue un “pueblo bicicletero”.

En cuanto a la implicacion individual Yariel Salcedo da cuenta que el ser

ciclista urbano tiene que ver con su propia historia de vida desde la nifiez.
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... “yo ser ciclista urbano, usar la bicicleta como medio de transporte empecé
desde que iba en quinto de primaria. Mi papa nos llevaba a la escuela que estaba
como a dos kilémetros de la casa, mi papa nos llevaba en coche. El me compré
una bici desde muy chico, pero como nos llevaba a los dos, pues tenia que
llevarnos en su camioneta, pero un dia me acuerdo estaba desesperado de
esperarlos para irnos, entonces tome la bici y dije —estoy cerquita-, y me fui.
Después mi papa se dio cuenta que yo iba en bici y optd por llevar a mi hermana
en bici”... Yariel Salcedo

El entrevistado también da cuenta que después en su vida tuvo que dejar de
usar la bicicleta porque no checaba con sus entornos sociales tanto en la
secundaria como en la universidad, por lo que tuvo que dejarla por la
presion social mas que por querer hacerlo. Ademés Yariel Salcedo
comienza a usar la bicicleta por reconocimiento de ciertos problemas

publicos como lo es el trafico y la salud:

“Yo la utilizo (la bicicleta) por todas esas razones: porque me ahorro una lana,
hago ejercicio y esta bien porque en mi familia existen antecedentes diabéticos,
y ademas ayudo a la ciudad, me encanta” Yariel Salcedo

También existe un reconocimiento sobre el problema del trafico:

“El caos vial que existe en la ciudad, ya en Guadalajara las horas picos son casi
todo el dia, pues la bicicleta ayudaria mucho a que la ciudad no estaria tan
contaminada”. Yariel Salcedo

Por otro lado Refugio Ruiz persigue un fin meramente colectivo en el

ciclismo urbano y lo relaciona con la educacién.

“El ciclismo urbano es puramente humanismo llevado a la préctica, y yo creo
que todos los ciclistas urbanos hacen es el papel que muchos maestros hacen en
la escuela, que es educarnos. El ciclista urbano educa con el ejemplo, porque a
su vez que lo préactica lo promueve, porque cuando tu vas circulando por la calle,
promueves lo que estas haciendo, que en este caso las mujeres lo potencializan
al doble o al triple”. Refugio Ruiz

Esta idea del ciclismo como ejemplo o como educacion es repetida por
Yariel, aunque en él se advierte un discursé relacionado con Guadalajara
como una metrépoli que se va educando poco a poco a traves de: primero
la via recreativa, después los paseos ciclistas y por ultimo ciclistas urbanos

consumados:
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“la via recreativa es como el kinder, es para que la banda se anime, le pierda el
miedo a la bici, es como las primeras clases de como moverse la ciudad, después
luego existe banda que le queda la espinita y de repente escucha los paseos
nocturnos y después descubre otra ciudad que no nada méas es los domingos,
sino que descubramos toda la ciudad, después de los paseos nocturnos alguna
banda dice -yo la puedo usar todo el dia a cualquier hora-. Es como una escuela
0 proceso, que comienza con la via recreativa y que para mi ha culminado con
gente que conozco que ha venido en coche y que ahora pasando todas las fase,
ahora esta todos los dias en su bici, pasando todas esas fases del ciclista en
Guadalajara en la ciudad” Yariel Salcedo

En el mismo sentido dos comentarios advierten el fortalecimiento de que la
bicicleta urbana se convierte en una excusa para la ciudadanizacion y para
tratar los problemas publicos pero no Gnicamente desde el gobierno, sino
que el gobierno tiene un papel de coordinador y la sociedad responde a

ello:

“Yo creo que si le entramos con que el gobierno haga algo, no va hacer nada, yo
creo que debernos posicionarnos entre la ciudadania” Yariel Salcedo

...“Esto ayuda a empoderar no a la bicicleta sino al ciudadano, porque nosotros
sabemos que la bicicleta es un simbolo nada mas, lo que hay detrds es un
ciudadano, no tanto los ciclistas, sino como el empoderamiento de la persona y
no del objeto” Refugio Ruiz.

Sumado a la concepcion de las acciones a favor de la bicicleta urbana como
una escuela se nota, que existe una justificacion de ambos que Guadalajara

es una ciudad bicicletera por historia:

“decian que en la década de los 50 Guadalajara era conocido como un pueblo
bicicletero” Yariel Salcedo

“Guadalajara puede ser una ciudad ciclista, que ya lo era por naturaleza, era un
pueblo bicicletero, tenia ese mote por tradicion” Refugio Ruiz.

Como conclusion de la apropiacion del problema publico, en los
entrevistados se encuentra en el reconocimiento de los problemas sociales
y de los beneficios del uso de la bicicleta, también persiste la idea de que
Guadalajara al ser antes un pueblo bicicletero ain lo puede ser, esta idea
justifica su actuar. Por Gltimo presentan una apropiacion de los problemas y

le dan un significado educativo y ciudadano, dado que entienden al
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ciclismo urbano como una manera de educacion colectiva, como un
ejemplo, en donde el gobierno ha puesto su papel en la via recreativa, pero
que es un proceso que conlleva practica de los ciudadanos para que

realmente existan mas ciclistas urbanos.
Recursos e incentivos organizacionales.

En cuanto a recursos la organizacion recibe dinero de la publicidad de la
revista “Ciudad en bici”, el ITDP les paga la mitad de la renta de la casa
ciclista, reciben donaciones, venden suvenires y tienen un taller ciclista. La
principal fuente de recursos es la revista “Ciudad en bici”, la cual fue
evolucionando de ser un boletin a una revista formal con un tiraje de seis
mil revistas mensuales, ademas de las descargas gratuitas de la misma por
internet, esta estrategia permite por un lado ser repartida a diferentes
establecimientos relacionados con el ciclismo urbano de la ciudad, y
ademas presentar recomendaciones, puntos de vista, criticas de manera

mas extendida.

...“lo que nos da mucho y nos mantiene, bueno no tenemos muchos gastos, pero
si de la casa ciclista da gastos fuertes, es de la revista de GDL, porque nos da
dinero de la publicidad, nos da dinero para la renta. Pero si nadie de aqui tiene
sueldo, al principio poniamos dinero de nuestra lana, ahora ya no tanto, porque
si nos movemos un poco, ahora las empresas privadas no dan recursos como
pintura para las bicis blancas, la gente nos da papeleria, a veces soltamos
convocatoria, otras nos donan, para la casa nos han donado el refri, la cocineta,
el tanque de gas” Yariel Salcedo

...”todos somos voluntarios, todos somos profesionistas, muchas veces nosotros
ponemos de nuestro dinero, ahora tenemos una revista que salié en blanco y
negro a dos tintas, y pagabamos la publicidad con la promocién de los talleres
ciclistas (con los pequefios que hacen reparacién y venta de bicicletas).

Hace dos afios tratamos de profesionalizarla a la revista y de vender mas
publicidad, de llegar a un espectro mayor, fue ahi cuando tratamos de tener mas
publicidad, pero obviamente la revista crecié y con ello también en los gastos.
Ahora es a colores y se imprimen 6 mil ejemplares, que es mucho tomando en
cuenta que no tenemos apoyo, ni dinero permanente, ahora si nos deja un apoyo,
pero se va al mantenimiento de la casa.

Eso si tenemos politicas de no anunciar cualquier cosa, por ejemplo ahora que
estamos en época electoral nos buscaron candidatos del PRI, de otro partidos
politicos, con la bandera de apoyar la movilidad no motorizada y la ciclovias, y
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hasta donde llega su vision, y no anunciamos bebidas transnacionales, no
partidos politicos, en fin no anunciamos mucho”. Refugio Ruiz

Imagen X1X: Portada de la revista “Mi ciudad en bici”

Fuente: Dir Yariel Salcedo, 2012, “Ciudad en bici”, Guadalajara

Imagen XX: Publicidad en la revista GDL en bici
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Fuente: Dir Yariel Salcedo, 2012, “Ciudad en bici”, Guadalajara, pp 19.

En cuanto a recursos materiales GDL en bici cuenta con la casa ciclista, la
cual tiene el funcionamiento de taller mecanico, hostal para los ciclistas

visitantes y una sala de juntas.

Los incentivos de pertenecer en GDL en bici pasan desde atender los
problemas de la ciudad, exigir cambios en la forma de moverse hasta estar

orgulloso de lo logrado.
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“Yo creo que: uno porque les gusta andar en bici, dos estan convencidos de que
como va la ciudad estd mal, vamos a un caos de ciudad, de ciudadania, eso nos
mueve mucho y cada uno da su granito de arroz” Yariel Salcedo

“El incentivo es que un grupo de siete amigos, crecid6 a ser una de las
organizaciones mas importantes en una de las ciudades mas importantes en
materia de ciclismo a nivel nacional, es nuestro aliciente e incentivo para seguir
haciendo cosas, el hecho de tener esta casa, que es un espacio fisico también es
un incentivo e invita a seguir adelante y seguir apoyo para esto, el hecho de
recibir a 30 ciclistas extranjeros” Refugio Ruiz

En cuanto a su personal la mayoria trabaja en organizaciones civiles o en la

academia, por lo que no dependen de los recursos que genere la asociacion.

“En mi caso soy fotégrafo y trabajo en varios medios de comunicacion, trabajo
con varias agencias de noticias, otro compafiero Eugenio es ingeniero de audio,
Bernardo es ingeniero en sistema, Carmen Diaz trabaja en el ITESO, Margarita
estudia la maestria en Praga, Yariel da mantenimiento en redes, y de los
compafieros del taller Israel Rocha es egresado de artes visuales, acaba de llegar
de Europa y es encargado del taller, mi pareja es socidloga y psicologa y trabaja
en una asociacion civil, ella da terapia para adolecentes y adultos, otros
compafieros pertenecen a otras A.C.” Refugio Ruiz

En conclusién mantienen recursos, incentivos y el personal permite la

independencia del gobierno.
Objetivo y estructura

Ya se mencion0 que todo el personal de GDL en bici es voluntario, esto por
un lado permite una estructura horizontal, pero por otro evita tener personal
de tiempo completo y que existan proyectos a largo plazo, ejemplo de ello
es que se menciona que muchos de los proyectos son abandonados porque
los integrantes consiguen trabajo o tienen otra actividad, lo cual impide
asistir y nada les garantiza fuera del compromiso social adquirido
continuar, a pesar de esto la organizacion mantiene un objetivo claro, que

es promover el ciclismo urbano.

“El objetivo principal es promover a la bicicleta como medio de transporte, se ha
mantenido en los cinco afios de GDL en bici. En cambio si ha cambiado los
objetivos secundarios, existen veces que la relacion del gobierno, otras a veces
importa mas la relacion con otros grupos. Pero la casa ciclista es un objetivo que
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hemos logrado, que ha sido un gran objetivo, el mantener este espacio, la
educacion es otro objetivo, pero como en Guadalajara en bici todos somos
voluntarios, pasa que decimos “vamos hacer talleres de educacion pero la pasa
que la persona encargada ya consiguié chamba, ya se casd, por eso hemos
podido mantener la dinamica de la bicicleta como medio de transporte. Pero las
metas anuales nunca son rigidas, y si no se puede lo modificamos y lo sacamos”.
Yariel Salcedo

Independencia organizacional y en acciones

La organizacién no depende de ningun partido, ni gobierno, y esto se
refleja en su linea editorial que imposibilita la propaganda electoral o
gubernamental, sino que se encuentra enfocada a temas de transporte,
ademas niegan haber cambiado apoyo politico con gobierno o partido
alguno, y no es una organizacion Unica permitida por el gobierno en la
materia, por lo que se puede desechar una ldgica clientelar-corporativa con

esta organizacion.

El ejemplo de independencia en acciones méas proximo se presento cuando
el gobierno Estatal en el 2011 construyé una ciclovia en cinco dias en el
periferico norte, y en la cual se esperaban que la promocionaran en la

revista;

“Una vez cuando vialidad (del Estado) hizo la ciclovia en periférico norte, que
es asco Y le tiramos duro, tanto que se enojo el secretario de vialidad. Entonces
pensaron que era algo personal, y le dije -yo traigo algo con lo que haces y haces
mal, si haces algo bien bravo que bien-, entonces se enojo el secretario, y
cuando me voy le digo que si le iba a entrar a la revista, y fue cuando me entreg6
un anuncio de la ciclovia de periférico norte. Y me dice -pues lo Unico que
tengo, es eso 0 nada-, y pues nada. Yariel Salcedo

Hasta el momento la organizacion se ha mantenido alejada de los partidos,
del control gubernamental y sus acciones en las rodadas, la revista y el

taller mecénico son independientes.
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Relacion con el gobierno

Ya se comenté un poco que el gobierno a través de la policia de
Guadalajara intentd vigilar por seguridad a los ciclistas en los paseos
nocturnos, sin embargo la relacion no queda ahi, sino que con el tiempo se

ha intensificado.

Una vez pasada esta etapa de vigilancia gubernamental, GDL en bici
comienza a criticar ciertas acciones gubernamentales en el 2008, en
concreto realiza manifestaciones en contra de la construccién de una
ciclovia en la Calzada Independencia. La ciclovia estaba disefiada para ir
en la banqueta, con lo cual se minaba el derecho al peaton y de cierta
manera se catalogaba al arrollo vehicular como casi exclusiva del
automovil*™. Y después de esta manifestacion sucedida en el 2008, es que
el gobierno municipal decide conformar un consejo de movilidad no
motorizada para realizar acciones vigiladas por parte de organizaciones

civiles.

“Nosotros lo que haciamos era denunciar, periodicasos, en nuestro mismo
boletin era denunciar cosas etc. Ejemplo alguna vez quisieron hacer una ciclovia
en la bangueta de la calzada independencia, hicimos una manifestacién en
calzada independencia rodando, y a partir de eso el gobierno nos empezé a
jalar”. Yariel Salcedo

El consejo reunio a las organizaciones civiles como GDL en bici, (DN),
Fijalajara, Bici 10, Colectivo Ecologista de Jalisco, Ciudad para Todos,
Cita, Muévete por tu ciudad, Parlamento de colonias, Rescatemos
Guadalajara, Movilidad Solidaria, Bici pablica y Céamara Rodante,
ademas de asesores especializados del Instituto de Transporte y Politicas

de Desarrollo, Alta Planning y Walk and Bike for Life, los cuales

9 Documentos donde  se puede encontrar el posicionamiento en contra de la Ciclovia de la Calzada
independencia son: Raul Torres, “Hacer las ciclovias en las banquetas podria generar incidentes con los
peatones, advierten”, en la Jornada, domingo 27 de julio del 2008, México, 2008. Colectivo Ecologista
de Jalisco, Ciudad para todos, Guadalajara 2020, Muévete por tu ciudad, GDL en Bici, Accede, Un Techo
para México, Universidad de Guadalajara, ITESO, Instituto Jalisciense de la Juventud, “Pronunciamiento
ciclo via calzada Independencia”, en linea www:.bicil0.org.
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decidieron junto con los gobiernos municipales y el estatal realizar el Plan
Maestro de Movilidad no Motorizada de la Zona Metropolitana de

Guadalajara.

“El plan maestro naci6o a partir del Consejo del Plan de Movilidad no
Motorizada de Guadalajara, ahi en ese consejo nos empezamos a ubicar varios
grupos ciclistas, grupos de arquitectos y grupos que tratan otras movilidades el
tema de peatones y espacios publicos. Nos ubicamos y empezamos a trabajar en
conjunto, en ello nacié en una reunién la necesidad de un plan maestro, pues
para construir ciudad es necesario construir un plano. Y exigimos que el
gobierno haga un plan maestro, cémo el gobierno va tratar el problema de
movilidad de los peatones y ciclistas Ahi estd lo chistoso, de un consejo
ciudadano municipal, incidié en el gobierno del Estado, que ahi importo mucho
que el gobierno estatal y municipal eran del mismo partido, ahi el gobierno
Estatal contratd a una consultoria e hicieron el Plan Maestro, pero eso si todos
los grupos estuvimos vigilando, entre auditando y a aconsejando, hasta le
tuvimos que entrar a la chamba de encuestas en los barrios, y siempre ibamos a
los avances”. Yariel Salcedo

El resultado se tradujo que en menos de dos afios estuviera listo el Plan
Maestro de Movilidad no Motorizada de la Zona Metropolitana de
Guadalajara, el cual siguid una ldgica de participacion ciudadana, las
caracteristicas de la poblacion, el uso del suelo, el ingreso, la
infraestructura, el transporte publico, la forma en cédmo se mueven los
ciudadanos, para de esta forma disefiar corredores y distritos con alta
demanda ciclista, beneficiar los viajes no motorizados, reducir emisiones y
mejoramiento de calidad del aire y mejorar la salud mediante la actividad
fisica, buscar un ahorro econémico , eficiencia en los desplazamientos y

recuperacion de espacios publicos.

El Plan conlleva la construccion de ciclovias por toda la zona
metropolitana, aproximadamente 1591 KM en toda la zona metropolitana.
El cual tiene tres fechas 2012 como meta de corto plazo, 2020 como
mediano plazo y 2030 como finalizacién. Su construccion se encuentra
bajo la logica de tener conocimiento de las necesidades del peaton, ciclista
novato, mediano y experto, asi como de construir ciclovias segun la
caracteristica de la vialidad, ya sea cuando: los volimenes vehiculares
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altos o medios con camellones angostos o sin camellén se construye una
ciclobanda o ciclovia a nivel intermedio de la banqueta. Cuando se
construyen en camellones anchos la ciclovia pasa por el camellon, y
cuando existen volumenes y velocidades vehiculares muy altas se

construye infraestructura ciclista exclusiva.

El plan fue de realizacion colectiva entre multiples organizaciones y los
gobiernos vy, representd una manera de ver como seria la ciudad disefiada

para el transporte no motorizado.

Lamentablemente la realizacion de la primera etapa que era del 2009 al

2012 no se realizo, esta etapa contemplaba 70 kilémetros de ciclovia, que

corrian de Zapopan, pasando por Guadalajara y terminando en Tonala'®.

Esta falta de accion segun Yariel Salcedo de GDL en bici se debe a la
alternancia partidaria en el ayuntamiento, de ser presidido por el PAN a
cambiar por el PRI, con lo cual no se pretendia continuar algo realizado

por otro partido:

“El Plan sali6 bien decente, aunque faltaron cosas, la bronca fue el gobierno, el
plan se quedo solo en papel, se politiz6 también mucho porque el plan lo realizé
el PAN, y hace casi tres afios gané casi todo el PRI, entonces no paso nada, se
politiz, ninguno de los gobiernos municipales lo querian, y estuvimos
chingando que el gobierno de estatal del PAN pasara a los gobiernos
municipales, luego los presidentes municipales dijeron “no me gusta”, y lo
hicieron y centraron para hacer el Plan Maestro Integral de Movilidad, tan solo
agregaron el integral por el transporte pablico y el coche, pero ya se van hasta el
momento no lo han integrado, ya van dos afios y medio que va ese plan y
todavia no lo vemos”. Yariel Salcedo

Sin embargo, Yariel Salcedo no cree que el gobierno fuera diferente
gobernado por el PRI o el PAN, sino que existian en los puestos de
direccion Panista gente ciclista, como en su momento fue Gabriel Michel,

un académico del ITESO que fue el encargado de la via recreativa.

120 plan Maestro de la Zona Metropolitana de Guadalajara, pp 80
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Con el gobierno del PRI, sin embargo, se nota un distanciamiento dentro
del Consejo de Movilidad no Motorizada y un descontento con los
gobiernos municipales, y esto se expresa en las declaraciones de Refugio y

Yariel.

“Ya en los consejos nos vemos cada cuatro meses, N0s vemos, recomendamos y
no hacen nada, no toman las recomendaciones en cuenta, te dicen que si, luego
te dicen que no, y ya, mejor el reto es ese que nos mantengamos como
ciudadania haciendo cosas”. Yariel Salcedo

. “se hizo una ciclovia en la avenida Washington, pero es de un kilometro y
medio, pero el plan maestro cruza a toda la ciudad, Aristoteles (ex presidente
municipal y ganador de las elecciones estatales del 2012) se saco la foto y ya
bien, y todavia estaba sin terminar, al final de afio, se dijo la ciclo via de
Washington entra dentro del plan maestro, y dices chale solo la hizo para sacarse
la foto” Yariel Salcedo

“El plan Maestro se quedd en un documento, después de esto vino las elecciones
intermedias, anteriormente estaba posicionado el tema, ya se habia hecho una
ciclovia en federalismo, la hizo el PAN. Pero el PRI gano (la eleccion del 2009
al 2012), y los partidos hacen mierda todo, y dijeron el plan no esta listo, se
gastaron un dineral, y el plan no era panista era ciudadano, porque todos
participamos, después con el PRI hicieron otros estudios, no se ha hecho nada,
no sé se lo robaron.

El Plan Maestro es un documento que queremos que se ejecute, ahora que haya
un cambio de gobierno” Refugio Ruiz

En conclusion la relacion entre GDL en bici con el gobierno municipal ha
tenido encuentros y desencuentros para el tratamiento del tema de la

bicicleta urbana.
Acercamiento a las formas de accién publica de GDL en bici

En su origen podemos notar una organizacion débil financieramente, mas
parecida a un movimiento social, pero con apropiacion de los problemas
publicos que trata los temas de la bicicleta urbana y se encuentra alejada
del control gubernamental. En cuanto al gobierno se nota poco interesado
ante las rodadas nocturnas, las cuales intentan tutelar. En esta etapa que va
del 2007 al 2008 se presenta una accion publica de muy baja intensidad,

pues la organizacion civil juega mas un papel de movilizacién social en
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mucho con fines recreativos y el gobierno se describe como un gobierno

que intenta velar por la seguridad de las personas.

En 2008 ante una manifestacion en contra de la accion de construccién de
una ciclovia en la banqueta en la Calzada Independencia se decide integrar
en consejo de movilidad, el cual se genera un espacio de dialogo. En dicho
consejo se decide hacer un plan para la movilidad no motorizada, sin
embargo, la realizacion del plan no fue gratuita o solo por voluntad
politica, sino que dependio de la fuerza de presidon de las organizaciones
sociales y entre ellas los grupos ciclistas. La realizacion del Plan Maestro
de Movilidad Urbana no Motorizada significé un punto de encuentro de
participacion entre organizaciones civiles y el gobierno, en donde se
definieron prioridades. En esta etapa encontramos con que GDL en bici
presenta propension a cooperar junto con el gobierno, en este punto se da el
mayor grado de intensidad en la accion publica, pues tenemos a ambos
actores cooperando y una organizacion civil fortaleciéndose, por lo que se
tiene una accion puablica de mediana intensidad o gobernanza débil, pues

solo representa un punto de cooperacion.

Por ultimo en el 2009 se presentd la alternancia partidaria, lo que hizo que
el Plan Maestro de movilidad no motorizada diera un paso para atras, y la
cooperacion con el gobierno se distancio y comenzO a tener ciertos
problemas con el director de la via recreativa, esto sumado a la no
realizacion de lo planteado y un consejo de movilidad que se relne a
cuenta gotas son indicadores de una accién publica de baja intensidad, la
cual es dominada por el gobierno en donde las organizaciones civiles
tienen poco margen de negociacion. Sin embargo, en estos afios GDL en
bici se fortalecio mediante la profesionalizacion de la revista “ciudad en
bici”, el mantenimiento inicial de la casa ciclista, la realizacion del segundo

congreso nacional de ciclismo urbano en 2009, el mantenimiento de su
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independencia en acciones y realizacion de trabajo en rodadas con nuevos

grupos ciclistas.

Tabla VIII: Accion publica en GDL en bici

Accion publica

2009-2012 Alejamienta del
colzejo de movilidad p maper
fortaleza de Soc Civ

Interes publico
Interes particular
Fuerte L

Maovilizado

No coopera

2008 consejo de
wavilidad

Interes public

(=]

Interes particular

Dekil
Movilizado 3007 mowilizacidn en
cotra de (M

No coopera

b

Burocratico Cooperativo

Fuente: Elaboracion propia

Por tanto, se ha presentado tres formas de accion publica, en un primer
momento en 1997 una accion publica de muy baja intensidad dominada
por el gobierno a pesar de la movilizacién social, en una segunda etapa se
pasa a una accién publica de mediana intensidad o gobernanza débil, en
ella se conforma el Concejo de Movilidad y el Plan Maestro de Movilidad
Urbana No Motorizada, y en un tercer momento pasando las elecciones del
2009 se tiene una accion publica de mediana intensidad, con una
organizacion civil fuerte y un gobierno jerarquico-burocratico, esto porque
el Consejo de Movilidad que era el espacio de dialogd gubernamental se
debilitd y se fortaleci6 GDL en bici en recursos (casa ciclista) como en

acciones (revista ciudad en bici).

En concreto GDL en bici ofrece una perspectiva de fomento del ciclismo
urbano desde la vision de que cada ciclista urbano educa con el ejemplo, si
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bien se apropia del problema publico GDL en bici lo hace desde la
perspectiva de una ciudad educadora. La organizacion discute con los
funcionarios como deberia ser una ciudad educadora en sus programas, en
especial la ciclovia recreativa, se opone a acciones que considera
inadecuadas como la ciclovia en periférico norte, pero coopera con aquellas

que considera bien realizadas.

En conclusion GDL en bici aporta desde la apropiacion del tema de la
bicicleta urbana una posicién de ciudad educadora, la cual se expresa tanto
en la relacion con el gobierno como en sus acciones sociales. ES una
organizacion que aun falta que se fortalezca, en especial financieramente
para contar con personal de base. Y por otro lado aunque no se puede
constatar completamente que sea jerarquico o por cooperativo si se puede
dar un primer indicios de que la institucion municipal en especial en este
ultimo trienio le faltd entablar una relacion mas directa con los grupos
ciclistas, le faltd asumirse como insuficiente, pues las acciones de
desconocimiento del Plan Maestro de Movilidad Urbana no Motorizada, la
realizacion de una ciclovia con costos similares a una cuatro veces mas
grande, y llamar ciclovia a una obra que no la contemplé (ciclovia de
Lazaro Cardenas) nos habla que existio en el ultimo trienio un alejamiento

con los grupos ciclistas.

3.1.2.- Al teatro en bici

En el afio del 2009 ya existian varios paseos ciclistas, y las organizaciones
bicicleteras ya tenian un espacio de dialogo con el gobierno, en este
escenario la organizacion al teatro en bici resultd una propuesta que vendria

a enriquecer el espacio de la propuesta social.

Los problemas puablicos que se tratan con el uso de la bicicleta de manera

colectiva como lo son la movilidad, la contaminacion y el rescate del
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espacio publico en esta organizacion se toman en cuenta y se suman con el
aspecto cultural. Dado que el uso de la bicicleta potencializd relaciones
para gue se conformara esta organizacion civil, que super6 los margenes de
un simple paseo ciclista y que no se manifestd mediante criticas a lo
realizado en materia de infraestructura por parte del gobierno, sino que
encontré mecanismos independientes de construccion de una agenda

colectiva con organizaciones privadas, colectivos y gobierno.
El nacimiento de al teatro en bici**

Al teatro en bici nace en julio del 2009 cuando Alberto Mejorada Eller
director de la revista Esenofilia decide convocar a espectadores para la obra
“Del corazon y otras viseras”, la dindmica fue sacar una convocatoria por
periodicos, blogs y diferentes espacios de organizaciones de ciclismo
urbano para que la gente asistiera gratis si se iba en bici, para ello se

convoco en la plaza liberacion y se recorreria hacia el teatro Larife.

La dindmica gustd, dado que asistieron cerca de 100 personas, por lo que se
decidio replicar los siguientes meses, y segun Alberto Mejorada esto
triplico el nimero de asistentes’*. Después en octubre se convocd a las
personas al proyecto de bicinema del mismo Al teatro en bici, esto para
asistir al festival internacional de cine de mujeres, despues el proyecto
crecié pues esta organizacion junto con el periodico informador lograron
realizar el primer sistema de bicicleta publica de Guadalajara, que consta

del préstamo de 200 bicicletas, entre otras acciones.

En conclusién Al teatro en bici se conformé de una manera casi espontanea
de una convocatoria para asistir al teatro, la propuesta fue gustando tanto a

los asistentes como a los grupos culturales independientes, pues se permitia

2lEntrevista con el director y fundador de la organizacién Alberto Mejorada Eller

122 Vease Rebeca Pérez, “Acuden el martes més de cien personas a la primera jornada de Al teatro en
Bici”, en Mural , 30 de julio del 2009; Notimex, “ Acuden centenar de ciclistas “Al teatro en Bici”, en
Guadalajara”, en Terra, 29 de Julio de 2009.
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que existiese una mayor difusién de lo realizado en esta materia en
Guadalajara. Actualmente Al teatro en bici es una organizacion referente
que como veremos logra articular distintos proyectos independientes de
otras organizaciones, ya sea colectivo de teatro, organizaciones privadas

como cafés, restaurantes y de manera subsidiaria al gobierno.
Apropiacion del problema publico

Alberto Mejorada Eller director y fundador ubica los problemas de
movilidad, contaminacién y resalta la necesidad de una ética vial, en donde
se conozca los derechos y obligaciones de cada actor en el momento de

movilizarse.

“Creo que abonamos a una movilidad sustentable, donde cabe un coche caben
15 bicicletas, a suerte que esto se vaya contagiando y cada vez existan mas
ciclistas urbanos, pues los beneficios en la sociedad son muchisimos el primer
beneficio es dejar el coche, y en eso estd en el ahorro de combustible, en no
contaminar, si no vas hacer algo por el medio ambiente, de menos no se
contamina, y si bien no por subirte a la bici quiere decir que abonaste al medio
ambiente si quiere decir que no contaminaste”.

... “yo creo que los ciclistas necesitamos pensar mas en la ética vial, yo creo que
en la ética vial es un tema general en el que ese es un tema en el que todos la
regamos, ciclistas, automovilistas y peatones”

“En cuanto a los ciclistas tu los puedes ver de aqui para all4, en sentido 0 en
contrasentido, y es necesario en pensar en normativa, y, sobre todo en ética, a
razonar en que aqui no me toca estacionar, el paso peatonal se tiene gque respetar,
en plancha peatonal se tiene que bajar de la bici, 0 no tengo que tomar una bici
que no es mia, esas cosas Se tiene que trabajar”. Alberto Mejorada

Lo mencionado por Alberto Mejorada se nota al momento de asistir a los
eventos de Al teatro en bici, pues la manera de rodar es calmada, se respeta
todos las sefializaciones de transito e incluso casi no se realiza la estrategia
de bloqueo, por lo que el grupo puede tener separaciones e incluso autos en
medio del paseo, aunque esto se compensa al tener un sistema de resguardo
para a los nifios, personas nuevas 0 con poca experiencia, en donde

personal de Al teatro en bici esté al pendiente de ellos.
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La forma de rodar de al teatro en bici no se expresa una forma
contestataria, sino que se nota una convivencia del uso del espacio publico
de la calle tanto de ciclista a ciclista como con los automovilistas, por lo

que va de acuerdo con lo mencionado de la ética vial.

Por otro lado también se trabaja el tema cultural y de reconocimiento de la
ciudad, esto tanto en la accion de cada martes y jueves que consta de asistir
a un evento cultural (ya sea al teatro o para ver una pelicula), como en el
programa en la accion denominada “llegare pedaleando” que consta de
puntos para canjear por productos como libros, material para la bicicleta
etc, y que se dan por la visita de establecimientos que tenga convenio con

Al teatro en bici, los cuales tienen que ser visitados en bicicleta.

Por lo que la apropiacion del problema publico existe y se manifiesta en sus
acciones y en un sentido de convivencia vial, y de reconocimiento de la

ciudad no solo pedaleando sino incentivando el comercio local.
Recursos e incentivos organizacionales

Los recursos de Al teatro en bici vienen de cuatro fuentes: 1) la iniciativa
privada, 2) la Universidad de Guadalajara, 3) gobierno municipal y estatal

y 4) donaciones.

La organizacion funciona como red, dado que depende de la relacion con
patrocinadores diversos que a su vez se promocionan al pertenecer a las
acciones de Al teatro en bici. Un ejemplo es el periddico informador por
medio de un contrato de comodato doté a la organizacion de bicicletas para
que se pudieran prestar de manera gratuita, pero, para ello en las bicicletas

tenia que existir propaganda de dicho periodico.
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Los patrocinadores de la organizacién son diversos, y van desde cafeterias,
restaurantes, talleres mecanicos de bicicleta, bares, centros culturales hasta

dpticas y un dentista.

Imagen XXI: patrocinadores de al teatro en bici en su accion de
“llegaré pedaleando”
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Fuente: Al teatro en bici

En cuanto a la Universidad de Guadalajara, los recursos vienen tanto del
convenio para que estudiantes realicen su servicio social, como de la

difusion de los eventos y colabora para la puesta de obras teatrales.

El apoyo gubernamental por otro lado se da tanto con la colaboracion con

instancias culturales, pero sobre todo se da por permisos, el méas relevante
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fue el de permitir que 15 cajones de estacionamiento de automoviles se
convirtieran en cicloestacionamientos y en un lugar en el parque revolucion

para que la organizacion realizara sus actividades.

Imagen XXII : Biciestacionamiento y stand de al teatro en bici.

SR R

/«m\o

Fuente: elaboracion propia

En cuanto a los incentivos organizacionales, estos son el intercambio
mutuo con otras organizaciones, el reconocimiento de la ciudad y de

eventos culturales de colectivos independientes.

Independencia organizacional y en acciones

Al teatro en bici no depende de organizaciones estatales ni de algun partido
politico, sus recursos son diversificados, ahora en cuanto a sus acciones se

muestra independencia porgue no dependen de la accion gubernamental.
Algunas de las acciones de al teatro en bici son:

1) Préstamo de bicicletas: el préstamo de bicicleta en esta organizacion se
realiza por iniciativa propia y con base en bicicletas patrocinadas. Los

préstamos son gratuitos.

2) Recorridos martes y jueves: al teatro en bici si bien ha realizado

convenios con las direcciones de cultura para realizar sus eventos de
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aniversario no depende para que cada martes y jueves convoquen para
asistir al teatro, al cine o lugares de cultura independiente, sino que estos
eventos se agendan con antelacion con los colectivos, universidades o con

los lugares que se plantean visitar.

3) Bicivales o llegaré pedaleando: esta accion consiste en una red de
lugares los cuales se da vales al llegar en bicicleta a cada uno de ellos y
estos son cambiados por material mecénico para la bicicleta, libros, entrada

a espectaculos, o servicios como un mes de gimnasio o0 cenas, etc.

Imagen XXII1: Sistema para canjear bicivales
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Fuente: al teatro en bici
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3) El recorrido de las campanas: esta accion consistio en intercambio de
donaciones de juguetes para nifios huérfanos del hospicio cabafias por

campanas para bicicleta.
Objetivo y estructura

El objetivo de Al teatro en bici es fomentar el uso de la bicicleta mediante
el fomento de la cultura artistica, en cuanto a su estructura se divide en: 1)
personal de servicio social que viene del Centro de Artes Escénicas de la
Universidad de Guadalajara, ellos se rolan en los servicios, a veces estan en
el préstamo de bicicletas, otras ayudan e conseguir contactos para proximos
eventos y durante el trayecto los mas experimentados auxilian para que
salga adecuado. 2) personal que forma parte permanente de la
organizacion, los cuales son voluntarios y se dedican al teatro, pintura o

musica.
Relacion con el gobierno

A diferencia de GDL en bici, Al teatro en bici no es una organizacion que
participe en los consejos de movilidad, ni es una organizacion que trabaje
en el disefio de la ciudad, sino que realiza proyectos mediante la formacion
de una red, y de la cual el gobierno solo forma parte de la red ya sea

mediante la difusion o mediante otorgar permisos.

Al teatro en bici si manifiesta su descontento uniéndose a rodadas que
demandan una ciudad diferente en cuanto a la movilizacién, como lo es la
rodada del dia mundial sin auto, o la rodada del World Bike Naked Ride, sin
embargo, esto lo realizan por ayuda al movimiento ciclista en general, por
lo que no es una organizacion que critique directamente a las acciones del
gobierno en materia de infraestructura, sino es una organizacion que
propone independientemente formas de fomento al uso de la bicicleta y que

trata de tener una relacion de cooperacion con el gobierno en pequefias
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acciones y permisos, de tal manera que se considera que estan realizando
acciones que construyen relaciones en torno al uso de la bicicleta, estas

acciones podrian ser replicables por el gobierno para fomentar su uso.

Ademas es una organizacion que no se encuentra posicionada con ningun
partido politico, sino que reconoce que necesita del gobierno para sus

acciones.

“Nosotros somos una asociacion civil que le va exigir y le va a pedir al que estan
en el gobierno, no nos interesa que llegue el PAN, PRI o PRD, nosotros como
ciudadanos vamos a exigir que nos apoyen porque estamos haciendo su chamba,
porque se necesita hacer algo por la movilidad sustentable, por el ambiente y por
la cultura.” Alberto Mejorada

Al teatro en bici recibio ayuda del gobierno en cuanto al otorgamiento de
permisos para la transformacién de 15 estacionamientos de automaviles en
el parque revolucion en el lugar en donde actualmente prestan bicicletas,
pero también han tenido relacion en la conformacién de eventos culturales,
los cuales afirman que se hacen de manera muy lenta y burocratica, por ello
en el requerimiento de ayuda en lugar de realizarse con el director de area

se realizaban directamente con el presidente municipal.
Acercamiento a las formas de accion publica de “al teatro en bici”

La relacion con el gobierno de Al teatro en bici no se efectia en el marco
de algun programa gubernamental, sino que hasta el momento se denota
una relacion que aunque cumpla con requisitos administrativos es una
relacion bastante informal y directa con el personal de las organizaciones

gubernamentales municipales.

Si bien la organizacion logro espacios para realizar sus actividades y se han
llegado a acuerdos para la realizacion de actividades conjuntas con el
gobierno municipal, esto no quiere decir que alcanzaran una relacion

formal de gobernanza, sino que en algunos momentos y acciones se ha
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dado cooperacion administrativa, faltando sobre todo un dialogo en
espacio formal y de politica pablica, por ello, en el siguiente esquema
parece alcanzar en el punto de la donacion de los cajones de
estacionamiento a un esquema de gobernanza, sin embargo, falta

realmente aspectos mas formales y duraderos.
Tabla IX

Accion publica en Al teatro en bici

Accion publica

.

Interes publico
Bricleta piblica y progra

de lleqard pedalendn [ajones de

Interes particular estacionaiento

Fuerte

Movilizado

No coopera

Interes publico Inicios de l3 arganizacion

Interes particular
Cekil

Maovilizado

No coopera

Burocratico C

[=]
(=]

(=]
h—

pera

Fuente: elaboracion propia

En resumen al teatro en bici inicia con una accién publica de baja
intensidad, y de ahi se bifurca dos acciones publicas, la primera es una
intensidad alta de accién publica o de gobernanza pero es muy coyuntural,
y se encuentra en la donacion de espacio en el parque revolucién para al
teatro en bici para la realizacion de sus actividades. El siguiente punto de
regulacion muestra una accién publica de mediana intensidad, en donde se
presentan los programas de al teatro en bici los cuales interviene solo de

manera subsidiaria el gobierno.
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Lo interesante de esta organizacion en términos de accion publica,
entendida como la forma en que la sociedad encuentra solucién a sus
problemas es que el tratamiento de los problemas publicos lo realiza de
manera de red, en donde se fomenta el uso de la bicicleta en conjunto con
actividades culturales (las actividades de los martes y los jueves) y de
descubrimiento de la ciudad (la actividad llamada “llegaré pedaleando”),
por lo que la aportacion de la accion publica es méas bien independiente mas
que con una accion publica cooperativa con el gobierno. Se considera que
si el gobierno municipal de Guadalajara, el del estado de Jalisco o el de
algun otro estado pudieran replicar las estrategias de Al teatro en bici (que
por el momento son pequefias tomando el tamafio de Guadalajara) y
aplicarlas como una politica publica con ayuda y asesoramiento, podrian
potencializar al ciclismo urbano de una manera barata y con reconstruccion

social.

En conclusion, al teatro en bici es una organizacion que se fortalece por el
gran namero de patrocinadores y formas de accién en lo publico. Sin
embargo, en términos de accion publica cooperativa las acciones
coordinadas con el gobierno no se encontraron en el ambito de una politica
publica y se saltaban las instancias gubernamentales para lograr tener
presencia con el presidente municipal, por lo que en este aspecto el dialogo
y la negociacion no se dieron mediante mecanismos formales de
participacion, sino por un dialogé directo. Por lo que en términos de accion
publica cooperativa gobierno-organizacion civil se encuentra en dos tipos,
una de mediana intensidad con posibilidades de mejorar, y otra que toca la
accion publica cooperativa, dado que los mecanismos de participacion
gobierno-organizacion civil se realizan bajo un esquema de pequefias
acciones mas que en un ambiente de politica publica. Esto no quiere decir

que no existan posibilidades de que en un futuro se dé una accién puablica
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por gobernanza, sino que en estos tres afios de vida de Al teatro en bici las
acciones de mencionada organizacion no han estado enfocadas a la
participacion en la resolucion de problemas pablicos con el gobierno, sino
que se han centrado a la accion social y que hasta el momento le ha dado
resultado para conocer mas de 30 espectaculos escénicos, los cuales han

sido visitados por mas de 20 mil personas*®.

3.2.-Ciudad de México entre el trafico y el transito de una de las
ciudades mas grandes del mundo

Cuando se comenzO el trabajo los viajes realizados por el presente
investigador en bicicleta eran en el oriente de la Ciudad de México, eran
menores a 4 kildbmetros y se realizaban por calles (no por avenidas, ni ejes
viales). Un poco de temor a las avenidas, a la inseguridad y la percepcion
de peligro tanto por los automoviles como por un posible robo se
mantenian presentes, y es que por muchos afios se conformé la idea de que
la Ciudad de México es insegura para el ciclismo como medio de
transporte, de que la ciudad no fue disefiada para bicicletas, la idea de la
inmensidad del tamafio de una ciudad de 8 millones de habitantes (de 20
millones si lo sumamos con la zona metropolitana) impide que sea un
transporte factible, sumado a ello se tiene en consideracion que los

automovilistas no son pasados por examenes para tener derecho a conducir.

Ante estas ideas no podia continuar con la investigacion sin antes no podria
percibir las ventajas reales y desventajas del uso de la bicicleta en una
ciudad como la de México, y asi poder trabajar sin el sesgo del entusiasmo
ni del miedo, para ello se recurrid usar seriamente a la bicicleta para
cualquier viaje de la vida cotidiana, desde ir a realizar las compras en
centros comerciales, mercados y tianguis que no representaban mas de 3

kilometros, pasando por ir a la universidad que no queda méas de 5

12 Informador, “Alberto Mejorada: camaledn del teatro”, en Informador, 24 de julio del 2012.
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Kilometros, y después de casi nueve meses me atrevi a viajar ir mas de 15
kilometros, empecé a asistir todos los domingos al paseo dominical que se
realiza en el centro de la ciudad y comencé a notar diferencias entre el

paseo Yy el uso de la calle.

Antes de comenzar con el trabajo sabia andar en bicicleta, pero de manera
muy basica, por lo que se tuvo que aprender a enfrentarse a las avenidas,
ejes y al trazado vial**. La modificacion de la percepcion sobre el ciclismo
urbano en la Ciudad de México me cambio poco a poco, el tomar un eje
vial que en las primeras veces parecia muy peligroso con el tiempo se
volvio sencillo, el ir hasta del extremo oriente del Distrito Federal como es
la zona de Santa Martha Acatitla al centro la ciudad de parecer un viaje que
solo en transporte motorizado se podia lograr en una horas se convirtio en
un viaje en bicicleta que incluso resultd mas rapido que en transporte
publico, se aprendid a plantear rutas, a el porqué de llevar herramientas y
material adecuado para rutas largas, como evitar llegar sudado, como
cuidar una ropa formal, cédmo vestirse en la noche, cuando llueve o cuando
hace mucho calor, al porqué del casco'®, de los guantes, de los chalecos,
las luces, y sobre todo se aprendié la interaccion con los automovilistas'?®.
También se comenzé un conflicto interno sobre el disefio de la ciudad de
México, se comenzé ver que el disefio de la ciudad no tiene mucho sentido
para los peatones, y en especial para los minusvalidos, adultos mayores y

ninos.

En perspectiva la Ciudad de México segun el INEGI por cada 10 personas

existen 4.7 autos, sin embargo la Encuesta Origen Destino para la Zona

124 Esto en Guadalajara no fue tanto problema, pues cuando se realizé el trabajo de campo en la ciudad
tapatia ya se contaba con la experiencia de enfrentase a las avenidas de la Ciudad de México y ademas
resultaba mucho mas sencillo plantear rutas.

125 Este punto es muy controversial entre los grupos ciclistas, dado que algunos argumentan que el casco
es un elemento necesario de seguridad, mientras que otros argumentan que aleja a la gente del ciclismo
urbano, dado que hacen ver como complicada ésta forma de transito.

126 No todas las experiencia fueron satisfactorias, el robo dos bicicleta, algunos cerrones de
automovilistas y de camioneros, comentarios insultantes fueron parte también de las experiencias.
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Metropolitana de la Ciudad de México del 2007 nos dice que el 29%
(6,278,824) de las personas se traslada diariamente en automovil, y en
bicicleta se solo el 2% (433,981),y si bien la mayoria se moviliza por
transporte publico (14,811,970), esto no garantiza una seguridad vial, pues
a pesar de que en el reglamento de transito en su articulo primero se
establezca que la prioridad del espacio publico sean los peatones y ciclistas
lo cierto es que la ciudad tiene poca infraestructura para circular en
bicicleta, se tiene una percepcion de peligro y ademas se realizan mas

obras viales a favor del automoévil.

Pero a pesar de que la ciudad de México sea una de las ciudades mas
pobladas del mundo, a pesar de que tiene un crecimiento mayor de
automaviles que de personas se puede conducir con relativa facilidad
siempre y cuando uno le pierda el miedo a la calle, empiece a adquirir
experiencia, se informe adecuadamente y sepa tomar el derecho de usar el

espacio publico.

Entrando en el contexto de los grupos de ciclismo en la ciudad de México
se han presentado diversos. El primer grupo de ciclismo urbano en la
Ciudad de México que tuvo impacto se Ilamd movimiento bicicletero, ellos
realizaban paseos los domingos de Chapultepec al Zocalo, y del parque
hundido (al sur de la ciudad) a la estacion del tren Buenavista (centro de la
ciudad) en el afio de 1989, entre sus demandas estaba la construccion de
una ciclovia en las antiguas vias del tren a Cuernavaca (la cual se
construiria décadas despues en el sexenio de Andrés Manuel Lopez
Obrador en el 2002). Pero, lo que se logro fue la construccion de una

ciclovia en a avenida Insurgentes.

Movimiento bicicletero, sin embargo, no logré mantenerse y en 1998 surge
el grupo de ciclismo urbano Bicitekas, el cual conjuntdé a personas que
participaron en Movimiento bicicletero, y el cual ha logrado mantenerse y
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se ha desarrollado gracias a los paseos nocturnos, un seguimiento constante
de sus integrantes, proyectos como la casa Biciteka y la incidencia en

acciones gubernamentales.

Del 2006 al 2012 la Ciudad de México cuenta con una diversidad de grupos
ciclistas, sin embargo, muchos de ellos se encuentran concentrados en el
centro y sur de la ciudad, si uno vive alejado tarda mas en llegar al paseo o
al evento que el tiempo que tarda en hacer el recorrido, ademas si es un
paseo nocturno el regreso de estar cerca de hora y media pedaleando a las

doce de la noche resulta en cierto punto peligroso.

Ante ello los grupos ciclistas se han organizado a través de redes un
sistema llamado bicibus, el cual permite a los asistentes de paseos ciclista y

demas eventos llegar y regresar acompafados en bicicleta.

En la Ciudad de Meéxico existen diferentes grupos de ciclismo urbano,
muchos realizan acciones similares pero en diferentes partes de la Ciudad,
tales como Division del sur que inician paseos en el parque hundido o
Biciverde que lo realiza al norte de la Zona Metropolitana. También se dan
expresiones de genero, como lo son Mujeres en bici o Insolente que son
grupos de mujeres que tienen como objetivo el fomento del ciclismo
urbano y también se dan algunos grupos como el club de rotarios que

brindan servicios a personas con debilidad visual.
3.2.1.- Bicitekas A.C*’

Bicitekas A.C. es una organizacion antecedente del ciclismo urbano en la
ciudad de México, se ha mantenido desde 1998 en la arena politica a favor
de la construccion de una ciudad mas humana, es una de las

organizaciones mas criticas de la ciudad del automdvil, por ello se le

127 Entrevistas a Areli Carredn presidente de Bicitekas A.C.
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relaciona con movilizacion social, pero también con una postura

cooperativa en proyectos concretos.
Los inicios de Bicitekas

El interés de un grupo de amigos por constituir alternativas de movilidad en
la decada de los noventa es el primer antecedente de Bicitekas y de muchas
de las précticas de los actuales grupos ciclistas. Este pequefio grupo se
encontraba conformado por miembros con capacidades como el
periodismo, las organizaciones civiles ambientalistas, el disefio grafico,
programacion en paginas web, y el derecho, y que de manera voluntaria
decidieron en el afio de 1998 constituir una asociacion civil la cual tratara

el tema de la bicicleta urbana.

Bicitekas inicio y se fortalecié gracias al internet, dado que permitio
mantener contacto con gente de movimientos ciclistas de otras partes pais y
del mundo, ademéas de compartir experiencias de ideas, practicas y formas
de accidn social y publica. Ejemplo de ello es que Areli Carredn, la actual
presidenta de Bicitekas se une a la organizacion porque trabajaba el
ciclismo urbano en Cuernavaca y a través de internet conocid y se unié a

Bicitekas.

“A través de las redes permitio que se conociera lo que haciamos, que era una ciclovia
en la via del tren , que es el trabajo publico que hacia en Cuernavaca, y a partir de ese
trabajo publico, una amiga me dijo que habia un grupo que hacia lo mismo que lo que
estdbamos haciendo pero en el DF, y a través de cartas electronicas empecé a cambiar
informacion con estas personas, nos reuniamos en la casa de Tom Dieusaert, él era
corresponsal de varias publicaciones belgas a México, y los periodista Tom y Franz le
metieron el rollo de prensa y comunicacion, otro colega que hacia paginas web de
ciencia, y nuestra pagina de internet, que ahora se dice facil, pero en ese tiempo éramos
de los pocos que tenia pagina'?, otro colega empresario, otro disefiador gréfico, otro
abogado, y ese grupo origin6 a Biciteka, teniamos como ingredientes distintas visiones,
el antiguo presidente era programador y trabajaba en la bolsa mexicana de valores, y
también estaba Memo Espinosa que era el guia de los paseos”. Areli Carreon

128 E| afio aproximado del que habla es 1998.
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En sus inicios tan solo eran un pequefio grupo que intentaron generar
propuestas para las colonias Condesa y Roma que estan ubicadas en el
centro poniente de la ciudad mediante la construccién de ciclovias. Sin
embargo, la relacion gubernamental no fue productiva y por el contrario
resultaba desgastante, pues los delegados y jefes territoriales les decian sus

proyectos estaban bien realizados pero nunca ponian presupuesto.

“En el 98, tratamos de producir un proyecto en delegacion Cuauhtemoc, en la
zona de roma condesa, Yy era una ciclovia, la cual promovimos sobre el camelldn,
con la idea de que las personas tengan mas confianza y pierdan el miedo, y lo
mandamos con el delegado”...“decidimos explorar, nos dieron una reunion en la
subdelegacion roma condesa, y nos decian “ustedes que quieren”, y este discurso
de “qué padre, apoco ustedes vinieron en bici”, y no pasaba nada, y seguimos
insistiendo hasta hablar con el delegado, y con el delegado nos dijo “esta
padrisimo, pero qué quieren” y no queremos una ciclovia y en donde o cémo, y
en el camelldn, pero no se puede, no se tiene recursos, la gente no quiere andar
en bici, no vamos hacer una ciclovia para tus cuates” Areli Carredn

Después ante la poca respuesta por parte del gobierno, este grupo de
amigos decidid actuar por su cuenta realizando un paseo ciclista nocturno.
El cual en sus comienzos tan solo eran ellos mas cuatro personas mas, pero
por la constancia y, gracias una estrategia basada en promocionarse tanto
en internet como de voz en voz lograron convocar en un afios a 60
personas cada semana, y que actualmente el paseo Biciteka junta cada

miércoles a 150 personas.

...”muchos decian que nosotros estabamos invitando a la gente a suicidarse,
pero esa nocion es falsa, pero si existe preocupaciones legitimas, que decian que
querian colaborar pero no querian arriesgar el pellejo.”

“Por eso comenzamos el paseo nocturno, empezamos cuatro, fuimos constantes,
y se empez06 a correr la voz, y se empez6 a conformar una actividad que es
publica, que corria de boca en boca y regresaba, y si pudiéramos reunir a toda la
gente que fue al paseo Biciteka, ahora van doscientas o trescientas personas, y
empezamos pocos y un poco tomando la idea de critical mass de San Francisco,
cuando éramos muchos tomabamos todo el espacio y los coches se enojaban y
los policias también, todavia continla, pero antes la policia nos acosaba y ahora
intentan ayudarnos” Areli Carredn
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En cuanto a la relacion con el gobierno era un tanto engafiosa, pues eran
bien recibidos pero poco tomados en cuenta. En los paseos nocturnos
existia acoso por parte de la policia, por lo cual los participantes en los
paseos tomaban atajos y trataban de escapar de una dinamica vigilada por
la policia, después la policia dej6 de seguir una dindmica de acoso y
comenzd a intentar cuidar a la gente en los paseos, pero esto se encontraba
en contra de lo que planteaban los Bicitekas, que era demostrar que la

bicicleta es un instrumento seguro de transporte.

“En principio como habia acoso nos acostumbramos a perder a la policia,
basicamente a permitir que no nos controlaran, y hoy en dia viene la policia en
motocicleta y no necesitamos de esa ayuda, y es que uno de nuestros objetivos
es que podemos andar en bicicleta en la ciudad, y aprendimos hacerlo asi, esa
idea de los corking para que pase el contingente, la gente aprendi6 a guiar un
paseo” Areli Carredn

Bicitekas se fue desarrollando tanto profesionalmente en el manejo de
incidencia en politicas como en relaciones gubernamentales, tal es asi que
actualmente el grupo directivo rara vez va a los paseos nocturnos y se
dedica mas a proyectos que tengan cierta incidencia en programas

gubernamentales.
Apropiacion del problema publico

El lema de Bicitekas es “por ciudades mas humanas” y es aqui donde se
presenta la apropiacion de los problemas publicos, dado que si bien abogan
por la bicicleta como un medio de transporte, su finalidad va mas alla, y se

encuentra en un estilo de vida méas amable y sustentable.

“Algo que nos sirvio es que nuestro discurso es por transporte sustentable y
ciudades mas humanas, entonces metiamos ahi todo lo que nosotros buscamos,
gue no es nada mas andar en bici, sino usarla como medio de transporte, porque
es sustentable, ofrece verdaderas soluciones al problema de transporte.

..”en el momento de que la ciudad de México sea una ciudad mas humana y
sustentable nosotros nos dedicaremos a quien sabe que otra quimera”. Areli
Carre0n
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Ademas se consider6d que existe apropiacion del mismo problema puablico

por medio de la gente que usa la bicicleta
...”cuando la bicicleta ayuda a crear y pensar que otra ciudad es posible, y te
diria lo que dice David Barrend, sube a una persona a una bicicleta, da un paseo
en la ciudad y se baja un urbanista, porque entonces te empiezas a preguntar
(por qué no hay banquetas? ;como voy a pasar?, ;jcuanto dinero se gasto
infraestructura?, ¢por qué no hay arboles?, y comienzan a cuestionar el disefio de
la ciudad y al momento que uno pedalea uno va haciendo con las piernas pero
también la mente y el cuerpo, y uno se va diciendo esto se puede solucionar muy
facil, ¢Cuanto puede costar una rampa?, y es cuando uno se da cuenta de la
agresion de los automoviles, el desconocimiento y la nulidad de la autoridad

para hacer valer el reglamento, el caos de peatones, y es cuando uno se comienza
a plantear preguntas y respuestas”. Areli Carredn

La apropiacion del problema pablico no solo se encuentra en un tema, sino
que se encuentra tanto en los beneficios de la bicicleta como medio de
transporte como con el un enfrentamiento sobre la ciudad construida
exclusivamente para el automdvil, la cual disminuye el uso de los espacios
publicos para otros fines, produce externalidades no deseadas y deviene de
una forma, por ello su lema de “por ciudades mas humanas” no solo se
reduce al tema de la bicicleta como medio de transporte, sino al disefio de
la ciudad y al cambio de mentalidad sobre la cultura del automdvil. Tal es
asi que se considera la creacién de zonas calmadas (cobro de entradas a
centros urbanos como el centro historico), la eliminacion de subsidios a
gasolinas, mayores cobros en parquimetros. Areli Carredn considera que
tarde o temprano esto causara un enfrentamiento mayor. En conclusion la
apropiacion del problema puablico en Bicitekas se sitla bajo el combate de
la ciudad del automovil, tanto en su disefio, en la mentalidad de los
ciudadanos y como propuesta es el uso de la bicicleta como medio de
transporte.

...”vamos entrar a una parte fundamental para que la construccion de ciudades
mas humanas, en este sentido vamos a comenzar a trabajar para que se regule y
se desincentive el uso del automovil. Porque la bicicleta si resuelve los
problemas, pero quedarse tan solo con las politicas actuales es seguir

127



respirando un aire contaminado, seguir teniendo las muertes, teniendo
infraestructura inadecuada para los discapacitados, seguir teniendo al efecto
invernadero. Por lo que para solucionar se necesita hacer parquimetros, nada de
espacio publico gratuito para esa minoria que usa el automovil, dejar de
subsidiar la gasolina, empezar a cobrar tarifas de congestion de la ciudad (como
los centros de las delegaciones y el centro historico), comenzar a cobrar por
entrar en avenidas y hacer zonas de trafico calmado. Estas acciones por
supuesto que van a molestar a una parte de la ciudadania que se siente rey de la
ciudad, porque la idea de la ciudad para el automovil se ha construido desde
hace 50 afios, veamos por ejemplo ahora cuando escuchamos el reporte vial,
pareciera como si todos nos importara, y es mas cuando muere alguien se dice
que se tenga cuidado porgue existen asentamiento vial, no le ponen importancia
a la muerte de una persona, en los medios y muchos automovilistas creen que
tienen el derecho a pasar en el coche. Veamos que en los cierres dominicales
existe gente que se enoja porque no puede pasar en coche, pero no se cuenta con
el derecho de pasar en coche, eso no existe. Por eso, todo esto nos va a llevar a
un conflicto mas fuerte, ahora ésta padre porque todo el mundo ama la bici, pero
cuando empecemos hablar de todo lo que se necesita cambiar, va a existir gente
que diga que son una amenaza, -me quieren bajar de mi coche-, -quieren que
este mas cara la gasolina-, en ese momento se empezara a vernos y atraparnos
como una plaga, hasta que un dia se den cuenta de que es necesario los
parquimetros, las zonas de trafico calmado y se daran cuenta de los beneficios de
una ciudad pensada para los ciudadanos”. Areli Carredn

En conclusion la apropiacion del problema publico va de la mano con la
solucion, que en el caso de Bicitekas es la construccion de una ciudad mas
humana, la cual pasa en un primer momento por critica a la ciudad del

automovil.
Recursos e incentivos organizacionales

En cuanto a recursos econdmicos Bicitekas en un principio recurria a los

recursos propios de los organizadores.

“Entre los primeros 10 afios salido de nuestro bolsillos, muchos dicen -pero
coémo-, pues de las aportaciones, el 80% ha sido trabajo voluntario, de que
hacen un paseo, y que dice “yo aporto, yo lo disefio”, eso nos dio una libertad
politica impresionante, bien se sabe el que paga manda, pero cuando nadie te
paga nadie te manda, nosotros podemos cuestionar a gobiernos, al DF y a
muchos gobiernos locales, y no tratamos de quedar bien con nadie y no nos
importa”.

“El dinero publico es carisimo, para tratar de tener tres pesos es un viacrucis, y a
nivel local y federal no hemos recibido apoyo de nadie, ni una mano atras que
nos quieran dar un apoyo, ni siquiera de los privados, porque es increible que
estos empresarios de la bicicleta, sino ponemos anuncios de sus marcas no lo
hacen”. Areli Carreon
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Sin embargo, desde el 2006 han logrado constituir recursos tanto de

donaciones para la casa Biciteka, de proyectos conjuntos con el gobierno

como

la produccion del manual del ciclista urbano, talleres de cémo

implementar politicas en pro del ciclismo urbano en municipios, cursos de

mecanica basica, proyectos como el Manual del ciclista urbano, y hazla de

tos.

“Hemos impartido tres talleres que damos a autoridades municipales y estatales
de politicas a favor de la implementacion de programas de bicicleta urbana,
hacemos seguimiento de politicas publicas, el programa que encabezamos de
hazla de a tos por aire limpio y es para que recibimos el donativo, que busca la
actualizacion de las normas de salud ambiental para que estén més acorde a las
normas de OMS.

“El Manual lo pag6 en todos los sentidos (la Secretaria de Medio Ambiente), no
solo lo publicé, sino nos otorgo 500 mil pesos, el cual fue un trabajo que se
estudio manuales de otros lados, pero en mucho tropicalizado, porque muchas
practicas que se consideran seguras no existe, no podemos decir “respeta las
paradas de los autobuses”, porque no existen. Una vez que teniamos las mejores
practicas globales, junto con la experiencia mexicana, lo discutimos y
contratamos a ilustradores fotdgrafos, en un equipo de no menos de 20
personas”. Areli Carredn

Por otro lado los incentivos organizacionales por pertenecer a la

organizacion se identifican con la independencia y el mismo apoyo de la

gente.

“Otro apoyo es el publico, gente que nos apoya, y no necesariamente son
recursos econémicos, sino es rodando, firmando, apoyando en nuestros eventos,
y nosotros sin un fin partidista, eso es oro puro, no por quien lo convoco, eso es
un gran poder, lo que hemos hecho es que esa potencia se exprese, porque
convocamos, porque llamamos, porque decimos, eso nos ha hecho muy
sustentables.” Areli Carreon

Independencia en acciones

La independencia se expresa tanto que en sus acciones no dependen de los

recursos gubernamentales en su totalidad, y en la presentacion tanto de

propuestas y criticas.
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En cuanto a sus acciones, algunas de las mas relevantes del 2006 al 2012
son: precursores de la Bicired, han realizado el libro “por mi ciudad en
bicicleta”, presentaron en el 2007 el documento “Promocién del uso de la
bicicleta en la Ciudad de México. Propuesta para el Gobierno del Distrito
Federal 2007-2012”, participacion en la campafa del 5% del presupuesto
en materia de transporte para el fomento a la bicicleta, manual de ciclista

urbano, campafia hazla de a tos, la oposicion en contra de la super via etc.

En el libro “Por mi ciudad en bicicleta”, Bicitekas muestra diferentes
formas en cémo los ciudadanos de la ciudad de México usan la bicicleta
cotidianamente, desde amas de casa, estudiantes, actores, jardineros, etc.
Por lo que se interna en experiencias de diferentes ciudadanos que usan la
bicicleta en la ciudad, como lo usan y porqué, encontrando diferentes

motivaciones para su uso.

Figura XXI1V: Portada del libro por mi ciudad en bicicleta

Por mi ciudaden

Bt

EXPERIENCIAS
DE CICLISTAS
EN LA CIUDAD
DE MEXICO
. Ruth Péres Lope:

Fuente: Ruth Pérez, Por mi ciudad en bicicleta, Bicitekas A.C, México, 2011, pp 209.

En la “Propuesta para el Gobierno del Distrito Federal 2007-2012”,
Bicitekas hace un analisis sobre propuestas para promover el uso de la
bicicleta como transporte en la Ciudad de México, se describen acciones
que debera realizar el gobierno, para lograr que la bicicleta logré ser usada
como medio de traslado para al menos el 5% de los ciudadanos, para ello se
reviso del marco legal, de los instrumentos de gestion, los criterios de
movilidad y accesibilidad no motorizada de la infraestructura vial , las

acciones de intervencion para la bicicleta, promocion y campafias de
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fomento vy el financiamiento necesario. Resalta que el documento presenta
variadas propuestas como los cierres dominicales, prestamos de bicicleta,
incentivos para su adquisicion, promocion de la semana de la movilidad,

etc.

La campafa del 5% del presupuesto usado en transporte para el fomento
del uso de la bicicleta representa la respuesta a la falta de aplicacion de

programas a favor del uso de la bicicleta a nivel nacional.

“Es una estrategia que comenz6 como Bicired a escala nacional, de buscar un
mejor presupuesto para la bicicleta, porque es una vivida que vez superada los
prejuicios, las risitas y “ustedes estan locos muchachos” (que es la respuesta
basica del gobierno) o é1 “estda muy bien pero no tenemos presupuesto”, pero
por qué ponlo en tu POA, en tu programa anual de actividad, o en tu
COPLADEMUN municipal o COPLADE estatal”. Areli Carreon.

Esta camparia se realiz6 en los afios 2010 y 2011, en ella hicieron llamados

1*2° alrededor de la

a los legisladores, y realizaron eventos como el wikicarri
camara de diputados, en conjunto con otras organizaciones con sede en la
Ciudad de México y otras partes de la republica. En el 2011 se alcanzo su
inclusion en el presupuesto en el ramo del fondo metropolitano para el

transporte no motorizado™.

Figura XXV: “Dlploma” a los diputados ante el borrado del Wikicarril
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Fuente: Bicired, Camina haz C|udad Cludad para todos y Bicitekas

129 Iniciativa ciudadana de construccion de ciclovia, ésta iniciativa fue liderada por el colectivo Camina
Haz Ciudad.

130 Rafael Montes, “Ciclistas ganan recursos federales”, El Universal, Jueves de 17 de noviembre del
2011.
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El Manual del Ciclista Urbano, es una de las acciones que Bicitekas ha
realizado en conjunto con la Secretaria de Medio Ambiente. Bicitekas
dentro de las recomendaciones que habia realizado en el 2007 incluye la
educacion ciclista, y ante ello después de reuniones se les encomendd
realizar un manual para andar en bicicleta en la ciudad de México. El
manual del ciclista urbano ha sido uno de los ejemplos de cooperacion
exitosa entre Bicitekas y el Gobierno del DF, dado que los resultados son
tangibles en un documento que da recomendaciones para rodar con

seguridad y convivencia.

Figura XXV: “Portada del Manual del Ciclista Urbano de la Ciudad

de México
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Fuente: Secretaria del Medio Ambiente del Distrito Federal

Sin embargo, por otro lado, Bicitekas ha sido critico con el gobierno del
DF, tal es asi que junto con otras organizaciones como el Colectivo Camina
Haz Ciudad, Alianza Civica A.C, Centro de Derechos Humanos Miguel
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Agustin Pro Juarez, Centro Mexicano de Derecho Ambiental A.C y otras

48 organizaciones, se han opuesto para la construccion de la stper via*.

De esta forma Bicitekas colabora con el gobierno, pero también tiene

margen de accidn para criticar las acciones gubernamentales.

...”yo creo que nosotros como sociedad vamos a seguir demandando venga
quien venga, ellos van y vienen y nosotros nos quedaremos, y sabemos que ellos
no quieren que los toquen con el pétalo de una critica, pero aplaudiendo lo que
se merece aplaudir. Claro nos fuerzan a un ejercicio de esquizofrenia, porque
aplaudimos lo que vale la pena, porque sabemos que existen grupos que no
quieren cambios, y no tiene sentido el no porque no, pero tampoco la super via
no la vamos a criticar, y ya sabemos que ya destruyeron areas de conservacion y
ya se pusieron en entre dicho que somos un gobierno democratico, ¢por qué?
Porque tienen que responder a los intereses de Santa Fe, asi que nos tienen por
un lado si ecobici, el tema de politica publica, el cambio climatico, el &mbito
publico” y por otro super via el retird del cobro de la tenencia, eso esta mal y
pésimo, entonces haremos locos, parecemos esquizofrénicos pues si. Por la
misma inconsistencia de ellos mismos, por un lado el combate al cambio
climatico, y por otro la sUper via, y pintan verde lo que no es verde, el
reglamento esta padre pero es letra muerta, necesitamos criticar, necesitamos
aplaudir, estar en una posicion apartidistas”. Areli Carredn

En este sentido se han realizado manifestaciones y rodadas como la

realizada el 5 de enero del 2011 en protesta a la stper via'*?.

En conclusion Bicitekas tiene independencia en acciones y recursos, y es

un actor colaborador y critico.
Relacion con el gobierno

Bicitekas con el gobierno de la Ciudad de México ha pasado por diferentes
etapas, la primera es una etapa de poca atencion por parte del gobierno de
1997 al 2002 a pesar de presentar proyectos con la autoridad, se les
reconocia el derecho de participacion de sus propuestas, aunque siempre les
daban un “pero”, Areli Carredn afirma que era una estrategia de “no diles

gue no, pero no les digas cuando”.

131 | a stper via poniente es una obra via que se construye para abrir a la vialidad de los automovilistas a
la zona comercial de Santa Fe.
132 Bicitekas, Movilizacién creativa ciudadana contra la supervia, en linea http://bicitekas.org/?p=341, ,
Miercoles 5 de enero del 2011
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La segunda etapa pasa por un reconocimiento de su trabajo. Bicitekas no
se quedaron inactivos solo por la negativa gubernamental, sino que
trabajaron en paseos, talleres ambientales etc. Por lo que su trabajo rindid
frutos y se profesionalizo a tal es asi que trabajan con diferentes municipios

y con el Gobierno del Distrito Federal.

La tercera etapa comienza en el 2006 con el gobierno de Marcelo Ebrard,
en la cual se comenzaron acciones a favor del uso de la bicicleta por parte
de la Secretaria de Medio Ambiente. Las relaciones en esta etapa son
diversas y dependen del trato con cada Secretaria, pues si bien al comenzar
la gestion de Marcelo Ebrard se abrieron espacios para el dialogo con
diferentes organizaciones civiles gracias a que en la Secretaria de Medio
Ambiente Martha Delgado devenia de una trayectoria en organizaciones
civiles (como lo es Presencia Ciudadana Mexicana), pero en otras

secretarias el espacio del dialogo no se encontraba al mismo nivel.

Si bien comenzo al principio del sexenio una actitud de apertura con la
Secretaria del Medio Ambiente, tal es asi que Bicitekas coadyuvl para
plantear las estrategias del Plan Verde de la Ciudad de Mexico, lo cierto es
que las facultades de esta Secretaria se quedaban cortas para tratar el tema
de la bicicleta como medio de transporte, porque se necesitaba una
coordinacién con Secretaria de Obras y la Secretaria de Transportes. Por lo
que la relacion con Bicitekas se fue desgastando, comenzando criticas sobre
el actuar de las acciones gubernamentales. Aunque por otro lado se
lograron avances importantes como lo fue el cambio del reglamentd de
transito en especial en el primer articulo en donde se priorizan a los
peatones y ciclistas en las calles, y se logré también la realizacion del
Manual del Ciclista Urbano.

... trabajamos con comentarios en el plan verde de la ciudad de México, si

existié este proceso colaborativo pero siempre con muchisimos conflictos y
debido a este foro de la ciudad que queremos el tema de la bicicleta entro a la
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Secretaria de Medio Ambiente, cuando a ella (Martha Delgado) la definen como
secretaria, cuando a nosotros desde el principio dijimos si tiene un principio
ambiental, pero tiene que estar en la Secretaria de Transporte y Vialidad, total
que Armando Quintero (secretario de transporte) que fue el del ramo nunca tuvo
sensibilidad ni nada, ademas el Jefe de Gobierno le dio el tema a Martha
Delgado, sin tener atribuciones legales ni capacidad institucional para hacerlo,
pero de ello aprendimos, si algo he podido decir de este sexenio con la primera
politica publica a favor de la bicicleta es que aprendimos mucho” Areli Carre6n

Acercamiento a las formas de accidn publica con Bicitekas

Bicitekas se diferencia de otras organizaciones de ciclismo urbano porque
es una organizacion que antecede a las politicas de ciclismo
gubernamentales, ademas es la que tiene mas claro no solo los beneficios
del uso de la bicicleta sino el combate a la ciudad del automdvil, eso hace
que sea una posicion en donde son expertos en el tema y también son

criticos de las acciones gubernamentales.

La relacion de Bicitekas con el gobierno es dual, tienen puntos de
cooperacion en programas gubernamentales con la Secretaria de Medio
Ambiente, pero también tienen un aspecto critico y una relacion de
movilizacion en temas como la Super via y una accion puablica de baja

intensidad con Secretaria de Obras o0 Secretaria de Transporte.

En resumen, las formas de accion publica en Bicitekas que se alcanzan a
percibir son tres: la primera es una accién pablica de muy baja intensidad,
con una sociedad civil debil pero que entre que se moviliza e intenta
cooperar y un gobierno que da largas a las propuestas, sin embargo,
hablando del sexenio del 2006 al 2012, tenemos otras dos acciones
publicas, ya con una organizacion civil fuerte, una accion publica por
gobernanza en los casos del Manual del Ciclista Urbano y un esquema de

accion publica de mediana intensidad con desfase burocratico.
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Tabla X Accion publica en Bicitekas

Accidn publica
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Burocratico

Fuente: elaboracion propia

Con la experiencia de Bicitekas se refuerza el argumento de las
racionalidades parciales e incluso contradictorias de los gobiernos, pues
cada secretaria tiene objetivos distintos que pueden tener intereses
contradictorios, esto provoca en Bicitekas en palabras de Areli Carredn una
especie de esquizofrenia, pero también refuerza su independencia,

apropiacion del problema publico y capacidad de critica.

En conclusion Bicitekas ha buscado formas de intervencion en lo publico
mediante los paseos nocturnos, la casa biciteka (que brinda talleres,
exposiciones y sirve de hostal), bicicletas blancas y mediante la incidencia
en politicas publicas. A comienzo de la administracion 2006 2012 del
Gobierno del Distrito Federal existié una accion publica de alta intensidad
con la Secretaria de Medio Ambiente, cuestion que llegé en puntos de
cooperacion como en el manual del ciclista urbano o con didlogos en el
Plan Verde (entre otros), sin embargo esta relacion se fue desgastando, lo
que no quiere decir que dejard de existir dialogd y acciones en
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colaboracion, sino que la relacion fue menor de lo que podria haber sido.
Ademas, con otras secretarias y acciones gubernamentales se percibe una
relacion en la accion publica de baja intensidad con un gobierno

burocratico.
3.2.2.-Mujeres en bici**

La bicicleta como se ha mencionado ha sido un instrumento que fue
tomado por algunas feministas de manera de reivindicacion de libertad
femenina. En el caso de Mujeres en bici de la Ciudad México se denota una
postura de género, porque en su objetivo se encuentra el fomento del uso de

la bicicleta en las mujeres.
El surgimiento de mujeres en bici

Mujeres en bici nace como organizacion civil en 2009 a partir de un grupo
de amigas las cuales se juntan por diferentes motivos, algunas porque les
preocupaban que sus hijos utilizaran la bicicleta como medio de transporte
(por lo que decidieron subirse para practicar lo que sus hijos realizaban),
otras porque ya traian el tema gracias a que habian asistido a otros paseos
nocturnos y en especial porque eran asistentes continuas de los cierres
dominicales, las cuales empezaron a dar tips de ciclismo urbano, y que en
conjunto con el gobierno comenzaron trabajos para hacer cursos practicos

como en bici al trabajo.

Este grupo inicio formalmente en el 2009 y ha colaborado con la
Secretaria de Medio Ambiente del Distrito Federal en el Programa de
Bicientrenate, ademas el 8 de marzo del 2011 decidi6 convocar a una
rodada llamada rodada de altura la cual consistia en rodar en tacones
mostrando que las mujeres pueden utilizar la bicicleta sin perder aspectos

estéticos.

133 Entrevista a Berenice Galvez presidente de Mujeres en bici.
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El proyecto inicio relacionado con la vida de Maritza Aragén, dado que es
quien tiene la iniciativa para formar la organizacion civil con el fin de
realizar proyectos el favor del ciclismo urbano en las mujeres. Se puede
describir a Maritza Aragdn como una mujer competitiva y activa, que una
vez siendo madre comenzd a reactivarse su sentido de competitividad por
medio del uso de la bicicleta. Ella rompié sus propias barreras con la
bicicleta, ensefid a otras personas a usarla y utilizd a la bicicleta para

realizar labores en su vida cotidiana de ama de casa.

Tiempo después empezd a asistir a rodadas con diferentes grupos y a
encontrar convergencia con otras mujeres que comenzaron a trabajar
juntas, y es asi como nace el proyecto de Mujeres en Bici, con las
particularidades de hacer rodadas de diferentes niveles de exigencia, invitar
a mas mujeres a subirse a la bicicleta y realizar en las rodadas eventos
deportivos, culturales o sociales, ademas de ir conformando el concepto de

educacion y convivencia como base de su organizacion
Apropiacion del problema publico

El tema del género es ineludible de esta organizacion, pues en sus
planteamientos se encuentra incentivar el uso de la bicicleta como medio

de transporte en las mujeres.

...”debemos entender que los dos géneros son diferentes, tienen diferentes
formas de pensar, y, no es que busquemos la igualdad sino que buscamos
equidad, o sea que entendemos las diferencias, y ante ellas tratamos de ser lo
mas propositivos. Ejemplo, como ciclista urbana como le haces para irte en
tacon, como le haces para que no te despeines con el casco, que son detalles que
son sumamente importarte porque tienen que ver con nuestro género, y que tal
vez son detalles que los hombres no tienen mucho en cuenta.” Berenice Galvez.

El tema de género pasa por el rol de la mujer en la familia, por lo que se

considera que la mujer potencializa el ciclismo aun siendo madres.

“Mujeres en bici quiere invitar a todas las personas para que se suban a la bici,
pensamos en las mujeres por el género, pero también la idea es contagiar desde
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la familia. La idea es que en futuro esos nifios que estamos ensefiando a vivir
desde la bici ahora ellos cambien sus patrones de movilidad.” Berenice Galvez.

Otro problema que es percibido es el vial y de contaminacion, ante ello,
Mujeres en bici se apropia del problema pablico ofreciendo como respuesta

mejorar la educacion vial.

“El principal problema es que no existe educacion vial, necesitamos que se
conozca el reglamento vial.”

“Yo creo que el principal problema que tratamos es contribuir a la educacion
vial, yo creo que si se decide ser ciclista urbano es super importante ser
responsable de tu seguridad y de tu entorno, si finalmente decides ser ciclista
urbano es para evitar la contaminacion, para hacer mas eficiente nuestros
traslados, para evitar una huella de carbono, pero no se puede ser consiente si no
se respeta el sentido de la vialidad, sino se respeta las banquetas o a los
peatones, creo que deben ir una cosa de la mano con la otra.” Berenice Galvez

Esta organizacion denota ademéas el aspecto de convivencia hacia el
deporte mas que otras, porque su fin de sus rodadas que son todos los
martes a las 8:00 PM vy salen de la diana cazadora tienen como fin visitar
espacios publicos a favor del deporte, y van ya sea a deportivos o lugares
donde se practiquen deportes cerrados como natacion o karate, ademas de

eventos cultural.

A diferencia de otras organizaciones, Mujeres en Bici se maneja no tanto
por una critica frontal hacia la ciudad del automovil, sino que es una
organizacion que se encuentra a favor de una convivencia entre
automovilistas y ciclistas, asi como la convivencia cooperativa entre el
gobierno y las asociaciones civiles, en este sentido es que manejan a la

educacion vial y la convivencia como uno de sus ejes de su actuar.

“La idea no es quitar todos los coches, la idea es poder convivir en la via, las
situaciones politicas de estado, no esta en nuestro fin, nuestro nicho ésta en la
educacion, en la convivencia, en favorecer la bicicleta en medida de lo factible”
Berenice Galvez

En conclusion, se ésta consiente de los problemas ambientales y de espacio
publico, ademéas consideran que las mujeres tienen particularidades

inherentes al género al momento de usar la bicicleta como medio de
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transporte cotidiano, ante ello, se considera una postura critica pero

conciliadora para mejorar el andar en bicicleta en la ciudad.
Objetivos e incentivos organizacionales

Los recursos financieros han venido de los programas de Muevete en Bici,

de donaciones y del voluntariado.

“Las fuentes de recursos es voluntariado. En los recursos financieros en el programa
bici al trabajo pues nos llego una gotita de las empresas, pero en realidad el
voluntariado termina recibiendo esta contribucion. La Secretaria de Medio Ambiente
ademas nos dona cascos Yy chalecos, cosas que nos permiten distinguirnos” Berenice
Galvez

Los recursos humanos son igualmente voluntarios que segun tienen

incentivos sociales como altas expectativas para cambiar a México

“En cuanto a recursos humanos, de base contamos con treinta ciclistas del
programa.

El incentivo para el voluntariado es que le gusta el uso de la bicicleta, dos es que
los programas que hacemos les gustan, aprenden, finalmente como es un aspecto
educativo aprenden estrategias para ensefiar andar en bici, creo que la mayoria
de nosotros tenemos expectativas muy altas, creemos que podemos cambiar a
México. Por un lado es que crees que puedes cambiar el pais, que podemos
contribuir con nuestro granito de arena, y por otro lado es porque te gusta la bici,
pero en realidad es pura voluntad” Berenice Galvez

Independencia en acciones

Las acciones de las rodadas de los martes y la rodada de altura que
convoca Mujeres en bici son independientes del gobierno, aunque en el
caso de la rodada de altura ayudd a su promocion la Secretaria de Medio
Ambiente. El sentido de las rodadas es el reconocimiento de la ciudad,

brindar confianza y mejorar la socializacion.
“Nuestras rodadas no solamente es pasear, nuestro punto de salida es la diana
cazadora, y salimos del punto a al punto b, y hacemos una actividad recreativa,

social o cultural y después de realizar esta actividad nos volvemos a trasladar del
punto b al punto a.
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El objetivo es: 1) ensefiarle a la gente que puede trasladarse de un punto a otro
de manera segura, 2) brindarles confianza, 3) ensefiarles estrategias de moverse
en vialidad, guardando seguridad y 4) esta parte de la socializacion, esta parte
de interaccion en las actividades, vencer sus mecanismos de defensa
psicologicos, pero en realidad cuando lo haces en la bici te das cuenta que no
ésta tan lejos, que realmente es un factor psicolégico, y se dan cuenta que no se
encuentra tan lejos” Berenice Galvez

En cuanto a la rodada de altura, se realiz6 el 8 de marzo del 2011 en

conmemoracion del dia internacional de la mujer.

Figura XXVI: Cartel de la rodada de altura

Sdbado 5 de Marzo, 12:00 del Dia

Monumento a la Revolucion
(rodaremos por Paseo de la Reforma)

€3 /mujeresenbici (3 @mujeresenbici

Fuente: Mujeres en bici

Esta organizacion no ve mal el seguimiento de las rodadas por parte de la

policia, esto por el sentido de la educacion por convivencia, tal es asi que
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creen que incluso el seguimiento policiaco puede brincar confianza a los

novatos.

“En cuanto a los policias, sabemos que tienen instruccion de vigilar a los grupos
ciclistas, podemos verlos como incomodo, pero a nivel basico les da seguridad a
las personas. Los policias han cambiado de actitud, son mas amables, y se trata
de cambiar de actitud y somos mucho mas amables con los policias, otra vez
volviendo al tema de educacion el contacto hace que tengamos una perspectiva
diferente del otro, no verlo como el enemigo” Berenice Galvez

En cuanto a la independencia dicen no ser vistos como una organizacion a

la cual puedan comprar.

“Nosotros como asociacion civil afortunadamente el gobierno no nos ve como
un grupo para comprarnos o0 sobornarnos, y que bueno, porque nos permiten
hacer lo poco que vamos haciendo, y tenemos logros pequefios, pero si existe
diferencia de hace tres afios y como nos ver ahora” Berenice Galvez

Ademéas Mujeres en bici son parte de la bicired y han participado

activamente en la campana del 5% a favor del fomento del ciclismo urbano.

Por tanto Mujeres en bici tiene independencia en las acciones que realiza,
tiene una postura que busca la convivencia, que no solo se refleja en la
forma en como afirman se deberia mejorar la circulacién vial sino en sus

formas de relacionarse con otros actores, como la policia y con el gobierno.
Relacion con el Gobierno

Mujeres en bici mantiene una relacion poco conflictiva con el gobierno, en
sus rodadas afirman no tener problemas con la policia y no les incomoda
que los vigilen, es méas afirman que ello da seguridad a las personas que se

integran semanalmente a las rodadas.

En cuanto a la relacion con programas publicos, Mujeres en bici participa
en el programa Bici-Escuela, para participar en el programa Mujeres en
Bici destaca la perseverancia, dado que diversas organizaciones y personas

fueron desistiendo de la alianza con el gobierno para la realizacion del
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programa. Ademas de que el disefio del programa y su aplicacion ha sido

ha presentado por la coordinacion entre ambas organizaciones.

“El programa se abrié a todos los grupos ciclistas. Todos los grupos ciclistas
contribuyeron en su momento, pero en su ejecucion, dejaron de participar por
decisiones de grupo o personales, y los que les dimos continuidad fuimos
nosotros.

Creo que en general es fécil de hacer, por supuesto que tenemos diferencias y
con el argumento como convences 0 como nos convencen y como llegamos a
coincidir. No hemos tenido un conflicto grave.” Berenice Galvez

Biciescuela se divide en tres sub programas:

1) En bici al trabajo, que consiste  en la capacitacion a empresas que
deseen alentar entre sus empleados entre 18 a 45 afios el uso responsable de
la bicicleta como alternativa de movilidad al trabajo. La dinamica consiste
en un curso de sensibilizacion, clases teoricas, imparticion de curso

practico, acompafiamiento de los empleados de sus trabajos a sus casas.

2) En bici a la escuela: consiste en un curso de capacitacion para promover

la asistencia de alumnos a la escuela en bicicleta.

3) Bicientrenate: como parte de los cierres dominicales, se plantea que se
tenga una escuela que permita mejorar las habilidades de los asistentes con
un curso para aprender adecuadamente el arranque, frenado, cambio de
velocidades, vueltas, subir y bajar de banquetas y la sefializacion de

transito.

Estas acciones permiten que se formen experiencias educativas en materia
de ciclismo urbano tanto para los que se deciden iniciar en la practica del
ciclismo urbano, como a los asistentes recurrentes, y también da

experiencia a miembros de Mujeres en bici.
Acercamiento a las formas de accion publica con Mujeres en Bici.

Al igual que otras organizaciones de ciclismo urbano Mujeres en bici

realiza un paseo nocturno, pero en esta organizacion se tiene como
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caracteristica que su objetivo pasa por el tema de genero el deportivo y el
cultural. En cuanto a las relaciones con el gobierno Mujeres en bici han
participado en los programas que tanto en disefio como en la
implementacion se han realizado conjuntamente, por lo que se ha
presentado una accion puablica de alta intensidad con un sector
gubernamental. Aunque como sucede con al teatro en bici, su prioridad no
es la critica a las acciones gubernamentales, sino que son organizaciones

mas operativas vinculadas con un sentido de convivencia.

En este sentido pareceria que Mujeres en Bici juega un papel mas cercano a
una accion publica por gobernanza, y esto es porque su sentido convivencia
lo extienden y afirman no tener conflictos, esto las limita en critica, pero les

ayuda a tener acciones mas precisas en programas publicos.

Tabla X Accion publica Mujeres en Bici

Accidn publica

A Progeamas de
biciescuela

Fuerte

Interes publice

Interes particular
Cekil

Maovilizado

No coopera

,
Burocratico |E::|:-5r5:i-.-: I

Fuente: elaboracion propia

Por altimo, la relacion de accion pablica que se presenta en Mujeres en bici
es por gobernanza, dado que la organizacion coopera junto con el gobierno
en programas gubernamentales, sin embargo, se tendria que ponderar el

alcance de sus acciones.
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Conclusiones

Como conclusion, se realizan cuatro reflexiones en torno a lo argumentado
a lo largo del trabajo: la primera se encuentra relacionada con los
movimientos politicos del ciclismo urbano, pensando el caso Mexicano
desde el contexto internacional. La segunda tiene la funcion de comprobar
la primera hipotesis, por tanto se discuten los aportes de las innovaciones a
la accion publica de las organizaciones civiles de ciclismo urbano. En la
tercera se analiza los limites de las organizaciones civiles para oponerse a
gobiernos jerarquicos y se realiza una reflexion acerca de la gobernanza.
Por ultimo, se hace un balance final sobre los pendientes que deja la

investigacion.

Cabe destacar que se considera que la investigacion le falté claridad en la
identificacion de los indicadores de campo, por lo cual se considera un
ejercicio que no puede hacer generalizaciones, pero si nos acerca a una

forma nueva de analizar a la accion publica.
Experiencias de ciclismo urbano en México y el contexto internacional

El ciclismo urbano puede ser pensado como una practica de moda e
inclusive como generadora de estereotipos, algunos de los cuales se ha
asociado con un vehiculo para obreros y mas recientemente para la clase
media, sin embargo, mas alld de las apariencias, si lo vemos tanto del
contexto internacional como las problematicas pablicas que trata o, hasta
en un sentido ideoldgico, las acciones del gobierno 'y de las
organizaciones civiles pueden tener un sentido mas profundo. Sentido que
se encuentra relacionado con la forma de concebir las ciudades y del

entendimiento de la modernidad del siglo XX, y en donde cada
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organizacion tiene una forma ya sea de critica o de convivencia ideal con la

ciudad del automovil.

Como se vio a lo largo de la investigacion existieron diversos movimientos
sociales y organizaciones que tuvieron como foco a la bicicleta, éstos
movimientos tienen detras valores e ideas que sustenta su actuar, los casos
holandés y estadounidenses dan muestra de un cuestionamiento de género,
medio ambiente y del espacio publico. ElI caso mexicano deja también
experiencias relevantes, como también muestra las particularidades del
contexto, pues si bien en otras partes del planeta se realizan actividades
similares e inclusive gran parte de las acciones que realizan los grupos
civiles y el gobierno en materia de ciclismo urbano son tomadas de la
experiencia de otros paises, esto no quiere decir que solo sean copia de
formulas preestablecidas o, que las organizaciones y el gobierno tengan los
mismos retos a cumplir que en otras ciudades, sino el caso mexicano deja
experiencias propias del contexto, y que cada organizacion presenta

diferentes posicionamientos y retos.

Es asi como en la ciudad de México Bicitekas tienen una posicion mas
critica que Mujeres en bici en cuanto a la ciudad del automovil, pues
Bicitekas plantea acciones que van méas alla de la actual politica
gubernamental, las cuales estan encaminadas a incentivar el no uso del
automavil, mientras que Mujeres en bici tienen una vision menos radical y
la organizacidn busca la convivencia entre ciclistas y automovilistas como

objetivo.

También siguiendo el mismo caso de la ciudad de México, en Bicitekas se
deja como experiencia a una organizacion con aparente “esquizofrenia”,
dado que por un lado es critica de las acciones a favor del automovil y por
otro aplaude las primeras iniciativas a favor del ciclismo urbano, pero, su
actuar se justifica con las caracteristicas de la agenda de construccion de
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modelo de ciudad contradictorio por parte del Gobierno del Distrito
Federal, que por un lado incentiva el uso de la bicicleta y por otro
construye obras viales para el automdvil como la supervia . Por tanto, se
pasé de un gobierno que daba largas y era jerarquico a uno con intereses
diversos e incluso contrarios. Ademas, Bicitekas en la realizacion del
Manual del Ciclista Urbano si bien se basa en manuales de otras latitudes,
tuvo que discutir también retos de la ciudad como a falta de paradas

particulares de autobuses.

Por otro lado, Mujeres en Bici, al momento de buscar la convivencia,
también abandera a la conciliacion, por lo que sus acciones a pesar de que
también suelen ser contestatarias en algunos eventos, buscan tener una
mejor comunicacion y negociacion con el gobierno del Distrito Federal y
las Delegaciones. Ademas se apropia del tema de género y con ello el papel
de la mujer en el contexto de eje familiar, muy particular de la cultura

mexicana.

En cuanto a Guadalajara, también se percibe una cultura diferente entre
GDL en bici y Al teatro en Bici, en donde GDL en bici busca gestionar
cambios sociales, de educacion civica y en programas publicos, mientras
que Al teatro en bici busca la ética vial y la construccion de accion
publica con un gobierno subsidiario pero fundamentado en el trabajo en

redes™*,

Por tanto, se podria cuestionar la idea de Peter Pelzer de culturas nacionales
de ciclistas urbanos, dado que al poner en balance todas las organizaciones
civiles tienen una postura diferente de como fomentar el ciclismo urbano,
que depende de la historia y de la forma de apropiacion de los problemas

publicos de cada personaje entrevistado de cada organizacion, por tanto

134 . . s e . . . . .
Con esto muestro las principales caracteristicas de cada organizacidn, sin que quiera decir que uno u

otra organizacion carezcan de lo que la otra tiene, sino que simplemente no es principal caracteristica.
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existe pluralidad de pensamientos expresados en las organizaciones, que
enriquecen y diversifican a la sociedad civil, claro con puntos de acuerdo,

pero también con puntos de desacuerdo.

Analizando las organizaciones civiles bicicleteras mexicanas en el contexto
internacional, se nota que han aprendido experiencias de otras ciudades
del globo, tales como conceptos, formas y acciones para intervenir en lo
publico como lo son las bicicletas blancas, acciones como manifestaciones
haciendo parques en cajones de estacionamiento de automoviles, formas de
realizar paseos nocturnos, pero, las organizaciones mexicanas no solo se
han dedica a copiar, sino que existen innovaciones gque se presentan por las
caracteristicas de las ciudades. Las innovaciones como tejer redes sociales
como Al teatro en bici, realizar eventos masivos y una revista de reflexion
del ciclismo urbano como GDL en bici, realizar investigaciones y
reflexiones sobre el ciclismo urbano, sus retos, caracteristicas y manuales
como es el caso de Bicitekas, v, la relacion de convivencia de Mujeres en
bici, son ejemplos de una sociedad civil diversificada la cual se va

fortaleciendo poco a poco.

En conclusidn, en el caso de las organizaciones analizadas representan un
antecedente nacional sobre los eventos que ellos realizan en sus respectivas
ciudades, sus diferencias son producto del manejo de distintos temas que
trabajan, aunque también existen puntos de encuentro entre todos los
grupos ciclistas como lo son que la bicicleta trata temas como el medio
ambiente, problemas viales y en salud. También, cabe destacar que lo
grupos representan una pequefia parte de un cambio global el cual si bien
aun es pequefio se extiende y crece poco a poco tanto en las ciudades de

Meéxico como de América Latina.
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Innovaciones a la accion publica desde las organizaciones civiles de

ciclismo urbano

En este apartado se concluye tanto en la relacion del ciclismo urbano con el
marco teodrico de la accion publica, como de las innovaciones en accion

publica de las organizaciones analizadas.

En cuanto a la relacion entre la accion publica y el ciclismo urbano se
destaca que los cambios marcados en la crisis de la accién publica
jerérquica burocratica hacia un esquema de gobernanza coinciden con el

tema del ciclismo urbano en:

1) En cuanto a la crisis fiscal tal vez no eéste directamente relacionado,
aunque si se encuentra relacionado directamente con la crisis de los
energéticos. El ciclismo urbano ayuda al no consumo excesivo de
combustibles fosiles, a que exista una mejor salud publica y un mejor

medio ambiente y por tanto menos gasto gubernamental.

2) El ciclismo urbano es ejemplo del cambio social, dado que detras
existen valores asociados con valores potsmaterialistas, tales como el

medio ambiente, la educacion y la salud.

3) A partir de la globalizacion nos encontramos un intercambio Yy
generacion de nuevos conocimientos y de experiencias que se expanden

cada vez mas gracias a internet en materia de ciclismo urbano.

De acuerdo a lo anterior no es de sorprender que las asociaciones civiles en
materia de ciclismo urbano mexicanas tengan tan presente la apropiacion
del problema puablico, ademas de esto puede ser un incidio de la
permanencia de valores postmaterislistas, lo que permite que tengan

independencia en acciones y la mayoria de ellas voluntariado que puede
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estar identificado con el problema publico, lo cual difiere con el contexto

general de la cultura de politica y de participacién en nuestro pais.

En cuanto al desarrollo de los procesos de accién publica se puede notar
que cada organizacion ha tenido intervenciones diferentes en conjunto con
el gobierno, aunque si algo tienen en comun las cuatro organizaciones es
que plantean un trabajo con la ciudadania independiente del gobierno, han
intervenido en lo pablico en diversos temas, GDL en bici ha realizado una
revista con un amplio tiraje, Al teatro en bici ha aportado redes culturales y
comerciales alrededor de la bicicleta, Bicitekas ha podido articular trabajos
en conjunto con la Secretaria de Medio Ambiente, pero también ha
ayudado a la conformacion de la Bicired, y Mujeres en Bici ha aportado

una vision de género y de convivencia.

En cuanto a la colaboracion de los gobiernos y los grupos ciclistas, se nota
una diversidad de formas de colaboracion, desde movilizacion, pasando por
esquemas intermedios y por gobernanza, aunque cabe destacar que los
puntos por gobernanza (ya sea media 0 alta), son en su mayoria en casos

muy especificos y acotados.

Por otro lado, a pesar de que exista presupuesto para el ciclismo urbano
este queda muy lejos del presupuesto hacia el automavil, las organizaciones
bicicleteras han tratado de incidir, sin embargo, aun es notoria la gran

diferencia de las prioridades gubernamentales en materia de movilidad.

La ciudad basada en automdvil sigue en pie, tal es asi que la inversion en la
construccion de autopistas urbanas representa el mayor gasto en movilidad,
sin embargo, también se ha experimentado innovando en el transporte
sustentable mediante la implementacion de sistemas de transporte publico
con base en el Bus Rapid Transit (BRT) y en el fomento al uso de la
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bicicleta, que de coordinarse pueden representar un inicio hacia una ciudad

sustentable.

En cuanto a los limites de los grupos ciclistas es notorio que en ambas
ciudades su presencia se cifie a partes céntricas, enfocadas en zonas de
clase media y en muchos casos parece que son producto del seguimiento
constante de las politicas de paseos dominicales, con excepcion de

Bicitekas que es una organizacion que antecede a los paseos dominicales™.

Entrando mas al caso de Guadalajara se muestra efervescencia en las
organizaciones analizadas, las formas de intervenir en lo publico denotan
una vision de ciudad educadora por parte de GDL en bici y de una ciudad
de cultura por red por parte de Al teatro en bici, ambas organizaciones
demuestran formas innovadoras de apropiacion de los problemas publicos
que trata el ciclismo urbano y han logrado tener un espacio en la arena
publica, tal es asi que organizaciones internacionales han catalogado a
Guadalajara como una de las ciudades mas amables para el ciclismo urbano
a pesar de la poca infraestructura con la que cuenta. En cuestion de las
relaciones con el gobierno se denota que a pesar de que se lograra en el
2008 una relacion de cooperacion para realizar el Plan Maestro de
Transporte No Motorizado esta relacion fue superficial y no dependio de
una politica publica, sino de animos de algunas personas que intervenian
dentro de la administracion municipal, y que en cuanto se fueron las
prioridades cambiaron. En relacion a la organizacion Al teatro en bici, a
pesar de recibir algunos apoyos gubernamentales, esto no quiere decir que
se cuente con mecanismos institucionales de largo plazo que garanticen una

politica cultural en relacion del ciclismo urbano.

135 Aungue se han ido expandiendo, como por ejemplo en la zona metropolitana de la ciudad de México

en Naucalpan, Cuatitlan Izcalli, Tlalpan, y en Guadalajara en Tlaquepaque, Zapopan.
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Por lo que en Guadalajara nos encontramos con grupos ciclistas que
trabajan con la ciudadania el fomento del uso de la bicicleta, pero que
presenta una coordinacion y un dialogo con poco impacto en la realizacion

de una politica publica coordinada al menos en e trienio del 2009-2012.

Por otro lado en la ciudad de México nos encontramos en un contexto en
donde las organizaciones analizadas se han profesionalizado para trabajar
con el gobierno, pero que los canales de comunicacion son contradictorios
dependiendo de a que dependencia se dirijan. La racionalidad parcial, la
poca competencia legal en materia de transporte de la Secretaria de Medio
Ambiente y el poco dialogo interinstitucional da como resultado una
accion puablica con destellos de coordinacion pero con formas burocréaticas

que terminan minando las relaciones con las organizaciones civiles.

En cuanto al aporte en lo publico de las organizaciones bicicleteras nos
encontramos con una légica en donde Bicitekas presenta una mayor critica
a la ciudad del automévil y estd dispuesta a enfrentarla mediante
recomendaciones y criticas que van de la mano de la construccién de una
ciudad que ellos denominan “mas humana” y que en el fondo representa
una ciudad tranquila, con espacios publicos disfrutables amplios, con
centros historicos recuperados y libres de automdviles, de una ciudad
ciclista no solo por la infraestructura sino también culturalmente. Y por
parte de Mujeres en bici la aportacidn se encuentra en una organizacion que
trata el tema de género pero que lo rebasa cooperando con el gobierno en
otros temas como un disefio de como ensefiar a los ciudadanos a tomar la

bicicleta como medio de transporte.
Los limites de las organizaciones civiles y la gobernanza

En este apartado se encuentra una de las criticas al trabajo realizado, dado

que si bien las organizaciones analizadas no se encuentran cooptadas por el
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gobierno por esquemas clientelares o corporativos, ademas de que se
concluye de que cada organizacion se encuentra fortaleciendose, no se
puede calificar los limites o la fortaleza de oposicion ante el gobierno, dado
que para ello se debi6 de haber analizado la red de todas las
organizaciones civiles que trabajan el tema por ciudad, y hacer un trabajo

que pondere la fuerza de la red y de cada uno de los actores.

Sin embargo, la distribucién del presupuesto, la manera en como las cuatro
organizaciones bicicleteras han dialogado con el gobierno, nos muestran
que existe aun la presencia de un privilegio de la construccion de la ciudad
del automovil, en donde las organizaciones civiles juegan un doble rol, a
veces de gobernanza cuando cooperan con el gobierno de manera dialogada
y otras de movilizacion cuando se tiende a la construcciones de la ciudad

del automoévil.

Lo anterior se refleja en Guadalajara durante el trienio de 2006 al 2009,
dado que existid movilizacion contra la construccion de infraestructura para
el automovil en la avenida Lopez Mateos en el 2006, pero existieron puntos
de gobernanza en el Consejo Municipal. Aungue en el siguiente trienio
existiera menos dialogo en el Consejo Municipal y se volviera a una

relacion con un gobierno jerarquico.

En el caso de la ciudad de México los puntos de regulacion pueden ser
paralelos, pues mientras se esta cooperando en un programa gubernamental

se puede estar manifestandose por otra obra a favor del uso del automdvil.

Por tanto, el esquema por gobernanza queda condicionado en pocos puntos
de coordinacion en temas muy concretos, dado que ni el gobierno de
Guadalajara ni el de la Ciudad de México tienen una claridad del modelo
de ciudad que quieren construir, y que si bien es la primera década de una
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politica de bicicletas, también es cierto que se mantiene una vision y

acciones que reproducen la ciudad para el automovil.
Reflexiones finales

A lo largo de este trabajo se presentd un esquema tedrico de analisis de
accion publica, sin embargo, se considera que el esquema de analisis tuvo

puntos débiles, faltaron muchos elementos de estudio, como lo son:

1) Elementos para entender con mayor precision cada indicador, tal vez
una calificacion matematica hubiera esclarecido de manera mas precisa los

elementos de cada indicador.

2) El concepto de regulacion debio ser claro en la operacionalizacion, esto

para ponderar como es que se ha movido la accién publica,

3) No se pudo conocer las limitantes de las organizaciones por ciudad dado
que para conocer ello, se debi6 de haber trabajado en conocer toda la red de

organizaciones que trabajan el tema.
4) Falt6 conocer la perspectiva gubernamental.

Sin embargo, se considera que el esquema de analisis resulta una
aportacion que pudiera generar interés y curiosidad para futuras

investigaciones, claro con un mayor refinamiento y discusion.

Lo que si se puede afirmar es que se alcanzo a vislumbrar distintas formas
de accion puablica, las cuales se mueven por las distintas fortalezas de las
organizaciones e intereses gubernamentales. Se mostré la existencia de
grupos sociales independientes que trabajan en lo publico y que no
responden a la logica burocrética- clientelar, pero que aun enfrentan el gran
reto de transformar a las ciudades analizadas en ciudades sustentables en
materia de transporte, y si bien aun quedan muchas incognitas sobre

apropiaciones de los problemas publicos por parte de los participantes a los
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cierres dominicales, o conocer a toda la red de ciclismo en las ciudades,
también es cierto que ésta investigacion da elementos para pensar que
efectivamente estamos frente a un cambio, tanto en la accion pablica como
en la construccion de las ciudades sustentables, sin embargo el cambio

parece aun lento.

En cuanto a la accién publica en las dos ciudades esta lejos de presentar un
esquema en donde predominen relaciones por gobernanza, pero esto no
solo es por una posible debilidad de las organizaciones civiles, sino que
también intervienen otras variables como la dinamica electoral, pocos
espacios de dialogo con todas las dependencias de gobierno involucradas y

visiones de ciudad maltiples y contradictorias.

Por ultimo, se considera que para gque se tenga una accion publica de
gobernanza, es necesario contar con actores sociales fuertes, una accion
social independiente y sobre todo una apropiacion del problema publico en
la ciudadania, la cual sea motivacion de cambio social, aunque también es
necesario un gobierno que coopere y que mantenga definida sus prioridades

y proyectos, de lo contrario tendremos otro tipo de accién publica.
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Anexo

Accion publica y organizaciones civiles:

El caso de la bicicleta urbana en la Ciudad de México y Guadalajara

Ernesto Morua Ramirez

Guia base para poder realizar las entrevistas. Unas aclaraciones sobre la

técnica son:

Las entrevistas seran por medio de video.

Se les comentara a los entrevistados que la entrevista es
semiestructurada y que por tanto pueden seria de gran utilidad si
pudieran compartir sus experiencias de manera larga y detallada.

Se buscara el lugar més comodo para el entrevistado, esto incluye
cafés, casas particulares, espacios pablicos (parques, jardines, plazas
publicas) y oficinas.

La entrevista se plantea como semiestructurada.

Equipo de intervencion

e Céamara de video digital Samsung F1.8 2.4

Guia de entrevista

Cuaderno de notas
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Temas a tratar:

Se plantea el tratamiento de 4 temas: El primero relacionado con la
implicacion del entrevistado con el tema, el segundo con la historia de
la organizacidén y sus objetivos, recursos, el perfil del personal, el
tercero la autonomia de la organizacion, el cuarto trata las maneras en
como las organizaciones bicicleteras intervienen en lo publico y se

discute las formas como perciben la relacidn con el gobierno.
1) Causas personales:

a) ¢Que significado tiene para ti que significa ser ciclista urbano?
b) Qué problemas atiendes siendo ciclista urbano, en la zona

metropolitana de Guadalajara
2) Historia, objetivos de la organizacion y apropiacion del espacio publico:

a) Cual es la importancia de ser un ciclista urbano organizado

b) ¢Como surge la organizacion? (en ese tiempo como era la
relacion con el gobierno y el problema publico)

c) ¢Cudles son los objetivos de la organizacion?
3) Autonomia financiera y en acciones:

a) ¢Cual es la principal fuente de recursos de la organizacion?
(alguna organizacion internacional, donaciones, recursos
propios o gobierno)

b) ¢Consideras qué los recursos que obtiene la organizacién son

suficientes para el mantenimiento de sus actividades? Si
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responde que son insuficientes preguntar ¢se encuentran
realizando acciones para obtener mas recursos? Y ¢coémo?

c) ¢Platicame cuales consideras que son las principales acciones
que ha tenido la organizacién que se encuentran en relacion
con el problema publico? ;como se han organizado?, ;han sido
en colaboracion con otras organizaciones? Y ¢ en cuantas de
ellas y como ha participado el gobierno?

d) ¢Cual es el mayor incentivo de los miembros para pertenecer a
la organizacion?

e) ¢En alguna ocasion el gobierno ha ofrecido trabajo a alguien
del grupo? (Si es asi me lo podrias contar si quieres sin
nombres).

f) ¢En alguna ocasion el gobierno les ha ofrecido algo a cambio

de apoyo politico?

4) Formas de intervencion en lo pablico e interaccion con el gobierno.

a) Qué entiendes por lo pablico y como lo relacionas con el tema
de la bicicleta.

b) ¢Para ti quién debe tratar los problemas publicos? ¢consideras
qué el Estado es el actor Unico que tiene que tratar los
problemas publicos?, ;Por qué?

c) ¢Consideras que los programas publicos que han
implementado el gobierno (ya sea México o Guadalajara) han
ayudado al crecimiento de la organizacion?

d) Me gustaria que me platicaras de manera general como fue el
proceso para que se iniciara la participacion

e) ¢Qué actividades como grupo realizan dentro del programa

gubernamental?
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f)

0)

h)

¢Quién y como es el que decide como realizar las acciones, es
el gobierno o existen mecanismo de negociacion (formales e
informales)

¢Han existido conflictos entre su organizacion y el gobierno?
¢Si es asi me podrias platicar alguna experiencia?

¢Dime tus impresiones falla algo en la relacién con el
gobierno? Y ¢qué mejorarias en la relacion?

Por ultimo me gustaria que hicieras una reflexion final acerca
de los retos de la bicicleta como medio de transporte en la

ciudad.
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