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RESUMEN

Cada dia en la ciudad de Quito nos encontramos con nuevos y complejos problemas
ambientales que ponen en juego la calidad de vida de los ciudadanos. La vida urbana
moderna ha implicado innumerables beneficios para facilitar y mejorar las condiciones de
vida de los seres humanos, pero a la vez ha ocasionado efectos negativos ambientales y
sociales. Estos efectos negativos, por ejemplo son: la basura, la contaminacion auditiva,

visual y de aire, la disminucién de espacios publicos, entre otros.

Uno de estos problemas, que ademas de sus matices ambientales tiene fuertes contenidos
sociales, es el trafico vehicular. Para entender el transporte urbano debemos partir desde la
constatacion que la sociedad mientras mas tecnologia posee, existen mayor nivel de
interaccion economico y social. Las recientes sociedades modernas han visto como han
crecido las necesidades de transporte, la demanda y el nimero de viajes. Las nuevas
tecnologias no han reducido, sino que han incrementado el transporte convencional de
personas y bienes. Una poblacién con mas tecnologia no es mas sostenible, simplemente
porque se mueve mas (Crawford, 2002). Sin embargo, el sistema de transporte es el motor

de vida en la ciudad.

En la concepcion de la ciudad como una organizacion de interacciones entre individuos,
grupos y actividades, la movilidad se constituye en elemento esencial de los sistemas
urbanos, de la estructuracion de las redes urbanas y de la accesibilidad y, por lo tanto,
fundamental y necesaria para el desenvolvimiento de las actividades urbanas cotidianas. La
movilidad basada en el automovil domina tanto a los usuarios del carro, como a los que no
son, organizando su vida alrededor de un tiempo-espacio determinado. La necesidad de
viajar grandes distancias en poco tiempo ocasiona que el carro se mantenga como el Unico
medio para una movilidad altamente flexible, convirtiéndose en una necesidad para la vida
en la ciudad. La congestion del trafico, coincide con el aumento de la contaminacion
atmosférica. Los automoviles son la causa del 40% de las emisiones de gas carbonico y del

cambio climatico, que atentan contra la salud. (OSA, 2007).



Por todos estos efectos negativos nacen los Movimientos Sociales a Favor del Transporte
Alternativo, para mejorar la calidad de vida de las personas desde la movilidad. Varios
articulos en internet sefialan que el inicio del Movimiento a favor del Transporte en
Bicicleta se dio en el afio de 1992 en San Francisco, a partir de la primera concentracion de
activistas para crear una masa critica en bicicleta. Otros sefialan que fue en Holanda, a
cargo del grupo denominado “Provos”, en la década de los 60. Para el caso ecuatoriano, y
especificamente de la ciudad de Quito, este Movimiento nace a partir de mediados de la

década de los noventa.

Este movimiento nacié a partir de iniciativas individuales que llegd a constituir una
propuesta organizativa. Se utiliza el concepto de movimiento social en esta investigacion,
para poder identificar un proceso social por el cual un grupo de la sociedad quitefia intenta
transformar, activa y conscientemente, la forma de movilizarse en la ciudad. El
Movimiento estad constantemente cambiando, creciendo y multiplicAndose, puesto que se
encuentra en plena formacion. En su interior es un movimiento heterogéneo, existen
organizaciones informales e instituciones formales, donde su punto de union es la bicicleta

como la propuesta de la movilidad sustentable urbana.

El eco de estas protestas y propuestas se asimila lentamente en la comunidad y en las
instituciones gubernamentales, como el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito.
Desde hace cinco afios la ciudad y su gobierno municipal incorpora en su discurso las

propuestas de este grupo de jovenes, evidenciado en el Ciclopaseo.

Este trabajo investigativo trata sobre el analisis de este grupo de jovenes, sobre el proceso
por el cual se convirtieron en Movimiento Social, como lograron trabajar con los
organismos oficiales y cuales son sus propuestas a futuro. Lo que trato de presentar por
medio de esta tesis, es como una propuesta individual, del uso de la bicicleta, que se
presenta como un atributo cultural de un grupo por una movilidad sustentable, ha
desembocado en la creacion de un Movimiento Social, con organizaciones formales e
informales, que ahora constituye una parte fundamental de la ciudad de Quito y que

construyen el suefio de una ciudad sustentable.



INTRODUCCION

Latinoamérica en los ultimos treinta afios ha experimentado un proceso acelerado de
urbanizacién, siendo las megas ciudades la caracteristica de este crecimiento sin control.
Hoy en dia la mitad de la poblacién mundial vive en centros urbanos, ya que en las
ciudades se concentra la tecnologia, servicios basicos y servicios de salud o educacion,
ademas de oportunidades de trabajo. En una ciudad que crece aceleradamente la
planificacion urbana es conflictiva, mientras que las politicas publicas dificilmente
incorporan lo ambiental en el marco normativo. EI modelo econémico y forma de vida
urbana, convierten a la ciudad en una maquina de consumo de los recursos naturales que

genera desechos dificiles de manejar.

La ciudad de Quito ejemplifica la situacion latinoamericana urbana, considerando el
cambio vertiginoso de los altimos diez afios, siendo las estadisticas oficiales la evidencian
de esta situacion. Segun el Gltimo censo nacional de 1,388,500 habitantes en el distrito
metropolitano para el afio 1991, la poblacién aumento a 1,842,201 en el 2001. Quito es una
de las ciudades mas pobladas del Ecuador, donde, conjuntamente con Guayaquil,
representan el 45.5% de la poblacién urbana del pais y el 27.8% de la poblacion total.
(OSA, 2007). Los servicios basicos cada dia llegan a mas usuarios en la ciudad, lo cual ha
implicado que hay mas presion sobre los recursos naturales y mayor necesidad para
adquirirlos. (Direccion Metropolitana de Planificacion Territorial, 2008) En tanto sector
inmobiliario la demanda se incrementa cada dia, creando nuevos barrios y generando
mayor presion sobre el acceso a la tierra. En la zona centro-norte de Quito proliferan los
edificios de departamentos de oficina, y en las afueras, afloran las zonas dormitorio.
(Gridcom Investigaciones, 2008) Como crece el sector inmobiliario, crece el parque
automotor privado mientras que el sistema puablico de transporte decae y el sistema

municipal se sobrecarga. (Hurtado, 2004).

La reflexion sobre el ambiente y la ciudad se da cuando estalla un conflicto ambiental

urbano. La mayoria de los conflictos socio ambientales, generadores de conciencia



ambiental en las ciudades, se deben al fendmeno llamado en inglés “not in my backyard”
(no en mi patio trasero - NIMBY). Este fendmeno tiene una larga historia detras, generada
por grupos vecinales que se organizan y ejercen presiones ante diferentes problemas socio-
ambientales en sus localidades, tanto desde el punto de vista legal, como con acciones ante
la opinion publica y protestas. Es frecuente que se desencadene un conflicto ciudadano,
arrastrando a las instituciones estatales que supuestamente deberian velar por el interés
colectivo. En el comportamiento NIMBY hay un limite, ya que su perspectiva es
eminentemente personal: no quieren contaminacion en "su" vecindad, no quieren que
alteren "sus" vidas. En los ultimos afios, a medida que crecen los problemas ambientales en

las ciudades, se hacen mas comunes los comportamientos NIMBY . (Gudynas, 2002)

Evidenciando esta actitud NIMBY en la ciudad de Quito, los conflictos socio ambientales
se deben a una planificacion a corto plazo, que no ha considerado el crecimiento acelerado
de la ciudad, y la falta de estrategias sectoriales que incorporen en su quehacer el cuidado
del medio ambiente, donde a la vez, ha existido una falta de normas y reglamentos que
controlen los impactos ambientales. Por ejemplo, existen los conflictos ambientales que se
producen por una mala practica industrial que genera impactos a la salud de los moradores
de los barrios aledafios; de una mala disposicién de desechos solidos que deteriora la
calidad de vida de los habitantes del sector; por el establecimiento de areas verdes que
generan reacciones en contra y a favor; y por la contaminacién que genera el parque
automotor. (Varea, 1997)

La contaminacion urbana en el Ecuador es generada en su mayoria por el parque
automotor, siendo el causante de las emisiones de gases y enfermedades respiratorias en la
poblacion. El transporte es el mayor contribuyente de las emisiones de didxido de carbono
(C0O?), seguido por los sectores residenciales e industriales y, por altimo, los sectores de
generacion eléctrica y de produccion y consumo de la propia energia. (OSA, 2007). Quito
es la Unica ciudad que cuenta con un monitoreo diario y confiable sobre las emisiones de
los contaminantes del aire, llamado Red Metropolitana de Monitoreo Atmosférico de Quito

(OSA, 2007) En este inventario se determiné que el 97% de las emisiones de mondxido de



carbono, el 80% de 6xido de carbono (NOx') y el 32% de particulas sélidas (PM10?) son

aportados por las fuentes moviles.

Desde el afio 1992, la Direccion Metropolitana de Medio Ambiente ha sido encargada del
monitoreo de la calidad de aire. En el afio 2004 estas responsabilidades fueron trasladadas a
la Corporacion para el Mejoramiento del Aire en la ciudad de Quito (CORPAIRE, 2007),
que es de vital importancia puesto que fiscaliza y lleva adelante el proceso de revision
vehicular en el Distrito Metropolitano, monitorea la calidad de aire, genera informacion
sobre emisiones y apoya en el fomento de politicas para el manejo del aire en la ciudad.
(OSA, 2007). A pesar gque en el Plan de manejo de la calidad de aire en Quito 2005 — 2010
sefiala que uno de los componentes principales es la gestién puablica y la participacion
ciudadana, dicha participacion ha sido minima puesto que el problema de la contaminacion
de la atmdsfera afecta a todos pero no a un grupo especifico como para generar una

movilizacion masiva ciudadana, es asi que se lo puede considerar como un “mal publico”.

Retomando el problema con la actitud NIMBY, acontece que en muchos casos los
ciudadanos se conforman con que se retire el emprendimiento cuestionado de su barrio o
localidad, y una vez que es trasladado a otro sitio, la efervescencia social ambiental se
desvanece. (Gudynas, 2002). La preocupacion ecoldgica desaparece cuando el conflicto
ambiental es trasladado a otro sitio, conforme a la suposicion de egoismo, buscando su
propio provecho basado en la economia neoclésica y clasica. Pero lo que en realidad sucede
es que esos impactos sociales y ambientales no desaparecen, sino que los sufrirdn otras
personas, hoy o en un futuro cercano, y que estan directamente relacionados con la forma

de ser de las ciudades.

L E1 NOx es un término genérico que hace referencia a un grupo de gases muy reactivos [tales como el 6xido
nitrico (NO) y el didxido de nitrégeno (NO,)] que contienen nitrégeno y oxigeno en diversas proporciones.
(Péez, 2007)

2 Las PMy, se pueden definir como aquellas particulas s6lidas o liquidas de polvo, cenizas, hollin, particulas

metalicas, cemento 6 polen, dispersas en la atmosfera, y cuyo didmetro varia entre 2,5y 10 um (1 micrémetro
corresponde la milésima parte de 1 milimetro). (Péez, 2007)



Los modelos de ocupacion del suelo y ordenacion del territorio, los modelos de movilidad,
y los modelos que gestionan el agua, los materiales y la energia, explican en buena medida
el mayor o menor volumen de emisiones a la atmosfera de los gases con efecto invernadero
y los desechos. En la reflexién sobre la ciudad y el ambiente es evidente que el volumen de
gases emitidos y desechos dependera de los estilos de vida de los ciudadanos y de los
modelos de gestidn de las ciudades. Consumir alimentos, agua y otros recursos naturales
siempre ha sido necesario para la vida de la humanidad, ya que son el medio para poder
sobrevivir. Sin embargo, en las Gltimas décadas hemos presenciado el fendmeno bajo el
cual el consumo se ha convertido en un fin en si mismo. (Gudynas, 2003) Frente a una
economia de consumo, el problema reside en coémo asegurar una buena calidad de vida sin
necesariamente estar atado a productos que finalmente atentan contra la viabilidad de la

propia vida.

En los paises industrializados y en las megas ciudades, a partir de la decada de los noventa,
surgié la concepcion de que la ciudad es un problema socio ambiental. Este nuevo
acercamiento se evidencid en las iniciativas desde los colectivos ambientales urbanos a
crear una ciudad mas justa y una vida urbana sostenible. El suefio por crear una ciudad
sustentable se expresa en un primer momento como una opcion de vida personal, como por
ejemplo el utilizar la bicicleta, que posteriormente se convierte en un estandarte por la
defensa del aire en la ciudad y un nuevo factor de movilizacion social. Los integrantes de
estas propuestas asumen que la ciudad, evidenciado en el sistema de transporte, es un
problema en si mismo. En estas nuevas propuestas, que no solo se evidencian en las
organizaciones locales sino en todas las de este tipo a nivel mundial, estdn presentes
conceptos como el mejoramiento de la calidad de la vida cotidiana en la ciudad o la

creacion de un ciudadano urbano ecoldgico que implica una racionalidad y ética ambiental.

Tal vez los casos més demostrativos de estos nuevos gritos de protesta, se encuentran en
New York. En esta ciudad existen diferentes organizaciones que apoyan causas a favor de
esta vida urbana sostenible, entre algunos ejemplos podemos sefalar: “Just food”

organizacion que busca que las personas en la ciudad coman sano por medio de jardines
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comunales y conexiones entre las comunidades y granjeros. Otra organizacion podria ser
“New American Dream Home” enfocada en el consumo responsable. Por Gltimo, podemos
citar a “Transportation Alternatives, NY” que busca regresar las calles para las personas y
tener medios de transporte alternativo. Estas nuevas organizaciones han tenido como
epicentro los blogs de los ciudadanos que viven en NY, buscando una vida sustentable. El
ejemplo mas claro de un blog asi es el de: “No Impact Man”, se trata sobre el experimento
de un ciudadano liberal, como el mismo se sefiala, que un dia se dio cuenta del impacto de
sus acciones al medio ambiente y decidié vivir una vida urbana reduciendo sus emisiones
contaminantes y sus impactos negativos al medio ambiente. Durante un afio vivié sin la
mayoria de las comodidades modernas, sin electrodomésticos, utilizaba como transporte la
bicicleta, tratando de cultivar la mayoria de su comida y claro todo esto en el entorno
urbano de la ciudad de NY. Un resultado inesperado en paises ricos, es que la vida
ultraurbana tiene posibilidades de tener los impactos mas pequefios per capita, en
comparacion a moradores en el campo o zonas dormitorios, debido a la alta densidad fisica

de las ciudades.

Pero es necesario preguntarse: ¢Este tipo de ecologismo, responde a las condiciones de vida
urbana en Latinoamérica? Creo que es necesario retomarlos los planteamientos de Joan
Martinez Alier con respecto a que por un lado existe el ecologismo de los ricos y su nocién
acerca de la pérdida de calidad de vida y por el otro el ecologismo de los pobres asociada al
concepto de supervivencia. La tesis de que el ecologismo tiene raices sociales que surgen
de la prosperidad, para este autor, se lo podria plantear no en términos de una correlacion
entre riqueza e intereses “post materialistas” por la calidad de vida, sino precisamente en
términos de una correlacion entre riqueza, produccién de desechos y agotamiento de
recursos. Asi se distinguen mutuamente, ya que uno es el ecologismo de la abundancia y el
otro el de la pobreza.(Martinez Alier, 2004) Sin embargo, el propio autor sefiala que en un
mismo pais hay movimientos ecologistas surgidos desde la abundancia y otros desde la
pobreza. Entonces se podria plantear que el ecologismo urbano nace desde estas dos
tendencias, ya que dentro de la misma ciudad tenemos manifestaciones NIMBY como

también iniciativas ecoldgicas nacidas desde la abundancia.
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En el caso ecuatoriano la concepcion de una ciudad sustentable nacié desde los
movimientos ecologicos, los cuales se constituyen por una articulacion entre las
comunidades de base, organizaciones sociales y las organizaciones no gubernamentales
ambientalistas. Muchos de los movimientos ecoldgicos han desembocado en ONG’s
ambientalistas que se ubican entre la protesta y la recepcion de fondos internacionales para
la elaboracién de proyectos de desarrollo, concentrandose en proyectos en zonas rurales de
alta biodiversidad, pero, a la vez, la sede de las organizaciones se encuentra en las
principales ciudades del pais, lo cual genera que también piensen en el medio ambiente
urbano. (Fontaine, 2007).

La ciudad de Quito no es ajena a esta tendencia de sustentabilidad urbana que esta
sucediendo alrededor del mundo. Sin embargo, todavia es incipiente estas nuevas
percepciones y estan ligadas a organizaciones sociales. El caso mas representativo dentro
de este cambio de mentalidad urbana es, indudablemente, las organizaciones a favor de la
bicicleta y su proyecto del Ciclopaseo. Estas organizaciones son: Biciaccion y Ciclopolis,
formadas en el 2002 y 2007 respectivamente, parten de la concepcion de que los autos han
tomado la ciudad y que se debe promover alternativas para la movilizacion. Para lograr sus
objetivos, estas organizaciones proponen actividades como la concientizacion de la
ciudadania sobre el uso de otros medios de transporte y retomar el espacio publico. Estas
organizaciones son el resultado del Movimiento Social a favor del transporte alternativo
que ha venido actuando por mas de diez afios en la ciudad y que todavia se encuentra en
formacion. Es importante mencionar que el apoyo del Municipio del Distrito Metropolitano
de Quito, ha sido importante para la ejecucion y puesta en marcha de los proyectos de las
organizaciones, que no son solo peticiones a las instituciones oficiales sino formas de

involucrar a la sociedad civil en las politicas pablicas.

El desafio ecoldgico - social de las ciudades se decidira en el futuro a nivel local, entre los
habitantes. La pregunta base de este estudio es: ¢(En qué medida un comportamiento
individual, sobre el uso de la bicicleta, llega a influir en un grupo y a crear una propuesta

organizativa? Siendo esta la pregunta, la hipdtesis central desde el cual parte el estudio es
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la siguiente: probablemente lo que genera una propuesta organizativa a partir del uso de la
bicicleta, es que ahora las movilizaciones sociales son en base a los derechos culturales que
se expresan por la defensa de atributos particulares, pero confieren a esa defensa un sentido

universal.

Las nuevas iniciativas sociales parten de opciones de vidas individuales, por ejemplo el uso
de la bicicleta como un deporte para una vida sana, que se convierten en proyectos sociales
masivos por la construccion de una ciudad sustentable. Indiscutiblemente, si mantenemos
las propuestas de Martinez Alier, este ecologismo ha nacido desde la abundancia, pero a la
vez es innegable los grandes cambios que ha generado en la ciudad a partir de sus
propuestas. Por medio de este trabajo, quiero investigar en qué medida una opcion y
propuesta individual sobre el uso de la bicicleta llega a influir en un grupo y a crear una
propuesta organizativa. En esta medida quiero constatar como los planteamientos de las
organizaciones y del Movimiento a favor del transporte alternativo, y especificamente
gracias al Ciclopaseo, se ha planteado la posibilidad del transporte en bicicleta en la ciudad
de Quito. Implicitamente se hallan otras problematicas sobre la forma de accionar de este
Movimiento ambiental urbano, como se conforman estas nuevas identidades y la relacién

del Movimiento con otras organizaciones e instituciones oficiales.

El andlisis propuesto en esta investigacion se centra en el conocimiento del problema socio
ambiental urbano de la contaminacién atmosférica por el uso del automovil, pero no
solamente desde la perspectiva meramente ambiental sino, principalmente, entendido desde
las perspectivas y visiones sociales. Suficiente se ha escrito sobre la calidad del aire en la
ciudad, y sobre la concentracion de gases invernaderos en la zona urbana. Para muchos
ambientalistas la ciudad constituye los centros artificiales de la vida totalmente contrarios a
la naturaleza, donde la Unica problematica relacionada es la del crecimiento demogréafico y
la sobre demanda de recursos naturales que ocasionan los desastres naturales. (Castells,
1976). Lo que maés se ha trabajado en lo ambiental urbano, en el &mbito nacional, es lo
relacionado a los impactos ambientales y al saneamiento urbano, lo cual constituye un

reduccionismo simplista de la realidad urbana.(Carrion, (s/n)).
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Las nuevas iniciativas urbanas que se presentan sobre el uso de medios de transporte
alternativo, creo que son una muestra del cambio de mentalidad urbana y que entran en el
Ilamado nuevo “paradigma” denominado por Touraine, donde las reivindicaciones ya no
son sociales sino culturales y por un modo de vida. Todas las nuevas tendencias sobre la
“vida sana” o sobre la “sustentabilidad urbana”, conllevan una idea implicita sobre la

transformacién del estilo de vida en las ciudades actuales.

Por otro lado, tampoco se puede negar que estas nuevas preferencias también respondan a
este ecologismo de la abundancia y que muchas de estas formas sean solo respuestas del
mercado a esta nueva tendencia verde. En consecuencia, no es una condicion necesaria que
una opcién de vida confluya en un movimiento social. Debido a esto, es importante analizar
cémo se configura estas nuevas organizaciones sociales y que cambios representaria para
los habitantes de las ciudades y para las instituciones oficiales urbanas. Los integrantes de
las organizaciones ambientales que serdn analizadas, intentan vivir efectivamente el modo
de vida que predican, donde implica no contaminar ni contaminarse. Este cambio de
mentalidad urbana, sefiala como una opcion de modo de vida desemboca en la creacion de
organizaciones sociales, que ahora influyen en la forma de ser de la ciudad e implantan

nuevos modelos de gestion en los municipios locales.

En este andlisis me voy a concentrar en las organizaciones pro bicicleta en la ciudad de
Quito, que con los colectivos igualmente sobre bicicleta, conforman lo que he llamado el
Movimiento a Favor del Transporte Alternativo. En este analisis estdn presentes otras
organizaciones como Accion Ecoldgica, el Municipio de Quito y Quito Para Todos,
organizaciones con las cuales el movimiento ha trabajado y se han influenciado
mutuamente. Este estudio investiga las modalidades de accion de este Movimiento
ambiental urbano, como plantean sus objetivos de accidén y como difunden sus propuestas
en la sociedad. Aunque el caso sea especifico a Quito, existen implicaciones que se pueden

generalizar para las urbes ecuatorianas y latinoamericanas.

Vil



Para poder cumplir con los objetivos de esta investigacion, he decidido optar por una
metodologia cualitativa, siendo las técnicas de entrevista a profundidad y observacion
participante los métodos que se utilizo. La primera metodologia es enfocada principalmente
para los integrantes de los colectivos ambientales en cuestion, ademas de cualquier otra
organizacion, institucional o no oficial, inmersa en las actividades y propuestas de los
colectivos. Se escogié informantes calificados de acuerdo a la experiencia e
involucramiento en el Movimiento. En contraste con las entrevistas, se utiliz6 la
observacion participante que fue el medio para constatar los proyectos del Movimiento y
sus actividades. Por otro lado, la recopilacion de informacion se centra en investigar sobre
otras iniciativas de transporte alternativo internacionales, y asi poder evidenciar si estas
experiencias han sido un referente para el caso nacional y si ha sido posible la creacién de
redes sociales. También se recopilé informacion sobre el &mbito nacional para poder hacer
una breve cronologia sobre el tema ambiental, urbano y transporte, y especificamente con

el tema de la bicicleta.

El primer capitulo maneja tres variables: ciudad, ambiente y movilidad. Se introduce al
tema del transporte, desde una vision ecologica social de las ciudades, para entender la
centralidad de la movilidad en la vida urbana. Asi pasamos a los impactos, de primera y
segunda generacién, del automdvil en la vida social y en el ambiente. Por ultimo, a partir de
las criticas al transporte se presenta el nuevo acercamiento a la movilidad, pensando en las
personas y no en los automdviles y en la accesibilidad, todo esto enmarcando desde las

propuestas de la bicicleta como transporte alternativo.

En el capitulo segundo se trabaja sobre accion colectiva y movilidad urbana. Se introduce, a
partir de un breve vistazo a la literatura sociol6gica de los movimientos sociales y sus
principales caracteristicas. Seguidamente se plantea el tema de los movimientos urbanos y
ecologicos, para poder aterrizar en los movimientos sociales a favor del transporte
alternativo desde la problematica de la movilidad urbana y la sociedad civil. En esta ultima
parte también se hace un breve recuento historico de la bicicleta como un elemento de

protesta en las ciudades.



Por ultimo en el tercer capitulo se trabaja el Movimiento a Favor del Transporte Alternativo
en Quito a partir de la informacion obtenida en campo, investigacion e entrevistas
realizadas a personajes claves cruzando con el marco teodrico elaborado en el segundo
capitulo. Es asi que puedo determinar las principales caracteristicas de este movimiento,
como también las estrategias y modos de accién, pero sobre todo como se ha ido
relacionando con otros actores de la ciudad. En las conclusiones se contrapone las hipotesis

establecidas en el plan de tesis con los hallazgos encontrados en el tercer capitulo.

Esta investigacion constituye un intento de asimilar las nuevas identidades urbanas
percibidas desde el ecologismo, pero, a la vez, y tal vez el objetivo central, es la
constatacion de que a pesar de que el ecologismo de la abundancia se lo considera como
una ramificacion “light” del gran movimiento ecologista, ha generado, en el caso especifico

de Quito, cambios en las instituciones oficiales, en la ciudadania y en el entorno urbano.



PRIMER CAPITULO

CIUDAD - AMBIENTE - MOVILIDAD
Muchos son los factores que alteran la forma y vida urbana actual, intentar encontrar cual
factor es el mayor determinante de la transformacion en la ciudad es una tarea bastante
dificil y complicada, sobre todo si consideramos que la ciudad funciona como un sistema y
que un aspecto de la misma evidentemente influye al todo en su conjunto. A la vez, se debe
tomar en cuenta que ahora las ciudades se desarrollan en un contexto de globalizacion
mundial, donde otras variables externas (como politicas o econdémicas) influyen a la

mencionada vida urbana.

Sin embargo, y a pesar de las consideraciones ya mencionadas, esta tesis va a dar un mayor
énfasis al intercambio que acontece en las ciudades y por ende en el sistema de transporte
urbano. Autores como Crawford(2000), Engwich(1999), Rogers(2000), entre otros,
concuerdan que la ciudad, desde principios del siglo veinte, dejo de ser pensada en razon de
los ciudadanos, para ser organizada en tanto las necesidades del automovil y del sistema de
transporte. En la actualidad el sistema de transporte es un factor determinante para la forma
fisica del espacio urbano como de la calidad de vida de las personas en la ciudad. Por
ende, el transporte y la movilidad es el punto de partida para el analisis de la ciudad y los
movimientos sociales, ya que por medio del mismo se pueden evidenciar otros problemas
sociales y ambientales que acarrean el uso excesivo del automovil y que son el contexto
desde donde los movimientos sociales proponen las alternativas de transporte y configuran

su lucha social.
1.1 Pensando a las ciudades desde una vision ecoldgica social

Desde que el ser humano domestico las plantas silvestres y decidié ser un animal sedentario
la densidad poblacional de sus asentamientos tendieron a aumentar. La definicion de
“ciudad” que voy a utilizar en el presente trabajo es la siguiente: “la ciudad es una
invencidn para maximizar las oportunidades de intercambio y minimizar los viajes. Estos
intercambios pueden ser intercambios de bienes, relaciones interpersonales, conocimiento,

cultura, trabajo, educacién o apoyo emocional y espiritual. Las ciudades son una



concentracion deliberada de estas oportunidades de intercambio para incrementar la
diversidad como la accesibilidad de oportunidades de intercambio...el rol del transporte es

ayudar a maximizar el intercambio” (Engwicht, 1999).

Debemos pensar a las ciudades como el espacio transformado por los seres humanos en
funcion de sus necesidades, donde la actividad béasica para la sobrevivencia es el
intercambio de bienes y servicios, tanto entre los individuos como con el entorno. La forma
de las ciudades se forma a partir de dos factores concatenados: sociedad y tecnologia. El
modo de organizacion, define la forma de ciudad que es mas viable para sus intereses. En
su ocupacion permanente del territorio la ciudad se convierte en un complejo entramado
social. La técnica que posee dicha sociedad construye de una manera determinada la
ciudad, siendo estd un resumen tecnoldgico de esta capacidad inventiva. El acto de habitar
requiere un acondicionamiento del medio a través de alternativas tecnoldgicas (Mufiizaga,
2005).

La ciudad es un sistema artificial en el sentido de que es producido por el hombre, y que
modifica el funcionamiento de su sitio en los aspectos naturales. Este reconocimiento
implica que la ciudad, como producto social, debe respetar las leyes naturales que ha

modificado y que le imponen condiciones especificas a su funcionamiento (Carrion, (s/n)).

No existe ley fisica mas inviolable que la termodindmica (por ejemplo: Einstein o
Schorodinger). La primera ley de la termodinamica es la conservacion de la energia y la
materia. A partir de la 22 ley de la termodindmica, también llamada ley de la entropia®, se
puntualiza que la actividad de intercambio de las ciudades ocasiona un impacto sobre el
sumidero y un desgaste energético. La entropia es una medida del desorden del mundo
fisico: alta entropia significa desorden, baja entropia, orden. Pero si esto es asi: ¢por qué
las ciudades, si son centros del orden social, econémico y politico de las sociedades, existe

una alta entropia? Esto se debe, a que cuando se aumenta el orden, se hace a costa de

% Magnitud termodinamica que mide la parte no utilizable de la energfa contenida en un sistema. También es la medida del
desorden de un sistema.



aumentar la entropia generada en el ambiente circundante, ya que la entropia es exportada a

los ecosistemas cercanos naturales.

La capacidad de un sistema para absorber energia libre del entorno incrementando su
complejidad en su orden interno, no tiene paralelo en las ciudades, donde el gran consumo
de energias no renovables y de otros recursos produce una inmensa masa de residuos (De
las Rivas, 2004). El traspaso de informacion, materia y energia entre la ciudad y el entorno
es la base que mantiene y hace mas compleja la estructura organizada de la ciudad, pero en
la misma medida, el entorno se modificara fruto de esta relacion (Rueda, 1995). Desde un
punto de vista econémico la urbanizacién crece debido al incremento de la productividad
agricola con la baja elasticidad — ingreso de la demanda de bienes agricola en general. Por
lo tanto, la agricultura expulsa a la poblacién activa. (Martinez Alier, 2004). Con base en
esta propuesta, Rifkin nos advierte que: "Las sociedades que mas duran son aquellas que
consiguen el mejor equilibrio entre el balance de la naturaleza y de la sociedad humana,
dentro de los limites que impone inevitablemente la segunda ley" (Rifkin, 2002); de lo
contrario, las sociedades pueden colapsar. Por lo tanto, la supervivencia de la sociedad en
las ciudades depende de salvaguardar el equilibrio entre las variables de poblacion,

recursos y medio ambiente.

Entre mayor sea el niUmero de habitantes, tanto dentro como fuera de la ciudad, mayor sera
la presion sobre los recursos. Las ciudades son ecosistemas interdependientes de otros
sistemas que constituyen su entorno, formando una unidad intima ciudad-entorno (Rueda,
2006). En esta relacion intima con el entorno, las ciudades no solo toman los recursos
bésicos para su existencia, sino se caracterizan también por desplazar los problemas
ambientales a una escala espacial mas amplia y a una escala temporal méas larga.
Consecuentemente, las ciudades por definicion, no son ambientalmente sustentables, ya que
su territorio tiene una densidad de poblacion demasiado alto para auto sostenerse y las

actividades urbanas tienen un costo energético inevitable (Martinez Alier, 2004).

El “metabolismo” de las ciudades comporta muchas entradas de recursos y servicios

naturales, a la vez que genera muchos tipos de residuos que se dispersan en el medio



ambiente y que continuamente se acumulan en cantidades mayores en los botaderos
colapsando las funciones digestivas de los ecosistemas (CO? y otros gases dafiinos, aguas
fecales e industriales, basuras solidas y detritos industriales, etc...). En la ciudad urbana —
industrial el intercambio de bienes, servicios e informacién es masivo y por lo tanto
necesita combustibles fosiles, minerales y recursos a un ritmo acelerado, sin considerar que
las reservas de muchos de estos materiales son finitas y que la huella ecoldgica® que

generan es dificilmente renovable (Rueda, 1995).

Un factor menos evidente de presion es la consecuencia que para las ciudades pueda tener
la destruccion de otras formas de vida. La reduccion de su diversidad afecta a los
suministros de alimentos y de farmacos. Pero el impacto ecolégico es mucho mas
importante: nos comportamos como si los suministros de agua al preservar las reservas, son
los que podrian renovar los acuiferos y servir de barrera a condiciones extremas. Confiamos
en suelos fértiles que contrarresten la contaminacion y en los nutrientes para el reciclaje y
la deposicion de los residuos. No existe sustituto alguno para este tipo de servicios
naturales, y todos ellos forman parte del sistema de subsistencia urbana. Sin embargo,
irresponsablemente consumimos mas recursos naturales al tiempo que los residuos
generados no se aprovechan y reutilizan de nuevo, violando con ello las pautas circulares
propias de los ciclos de materiales presentes en la biosfera y en la vida en general (Ferrer,
2004).

Contrariamente, los ecosistemas vivos tienen un metabolismo que se aproxima a uno
circular y ciclico. Lo que significa que cualquier emision generada por un organismo se
convierte en alimento, y a la vez, en un nuevo recurso que renueva y sostiene la continuidad
reproductiva de todo el entorno viviente del que forma parte. (Ferrer, 2004) Aunque haya
sucesion natural ya que la entropia no se viola, por el lapso que tomamos, podemos
descubrir un ecosistema natural (sin impacto humano) como uno en equilibrio.
Indiscutiblemente el metabolismo de la naturaleza implica una competencia entre los

diferentes seres que habitan un ecosistema, convirtiéndose asi en una lucha por sobrevivir

4 Indicador ecolégico, propuesto por Wackernagel, que tiene como objetivo el evaluar el impacto sobre el planeta de una
determinada forma de vida y, consecuentemente, su grado de sostenibilidad.



para poder adaptarse al ambiente. Pero esta guerra por sobrevivir, a la vez, demuestra que

toda energia sera aprovechada para la vida, asi sea de otro ser.

A pesar que las ciudades datan de hace 10.000 afios, la mayoria de la poblacién mundial ha
vivido en la zona rural. En 1900, solo una décima parte de la poblacion mundial vivia en las
ciudades. Hoy en dia, por primera vez en la historia, lo hace la mitad de la poblacion, y en
un plazo de treinta afios ese indice puede llegar a los tres cuartos de la poblacion mundial.
La poblacion urbana se incrementa en 250.000 personas al dia, lo que equivale
aproximadamente a la aparicion de un nuevo Londres cada mes alrededor del mundo. Este
crecimiento planetario de la poblacién urbana y la precariedad de los modelos de
habitabilidad estan acelerando el grado de erosidn y contaminacion dentro y fuera de las
ciudades. (Rogers, 2000).

A partir del momento en que las ciudades aparecieron, hace cerca de 10.000 afios y hasta
mitades del siglo XIX, la “ciudad caminable” era la mejor descripcion de la naturaleza de
las estructuras urbanas. La forma de las ciudades se caracterizd por altas densidades
poblacionales, uso mixto del suelo, calles angostas que permitian el acceso principalmente
a los peatones (Wright, 2006). El desarrollo urbano de una ciudad de estas caracteristicas es
limitado ya que todas las actividades deben ser concentradas a una distancia cercana a los
hogares, considerando que el medio de transporte mayormente utilizado es el cuerpo

humano (caminar).

Sin embargo este modelo de ciudad estd condenado por razones de higiene y de
movimiento. El instrumento de modernizacion fueron las amplias avenidas urbanas
concebidas como cauce de infraestructuras. Desde entonces “abrir calles” es “hacer
ciudad”. Y la ciudad se transforma con el desarrollo de una ldgica nueva de movilidad,
iniciada por el transporte publico y méas tarde redefinida por el automovil (De las Rivas,
2004). Higiene y movimiento permiten replantear la densidad, dan acceso, en una periferia

sobre la que una ciudad cada vez méas expansiva redefine su relacion con el campo.

Alrededor de 1850, la aparicion de los primeros trenes permitieron la expansion de la

ciudad a lo largo de lineas, dando paso asi a la “ciudad del transporte publico” (transit city).



Este fue el principal motor del desarrollo en Europa y Norteamérica entre los afios 1850 a
1900. El transporte publico comenzd a aparecer por medio de carros empujados por
caballos, cabe mencionar que en New York ya sufria de trafico mucho tiempo antes de que
aparecieran los carros a motor. Posteriormente a este modelo aparecié el sistema de trenes
“tranvia” en las ciudades que conducian a los suburbios. Este modo de transporte ocasiona
que la definicion de un centro urbano para la comunidad desaparezca ya que la
concentracién de las actividades, necesarias para la vida de la calle, comienza a difuminarse
(Crawford, 2002).

El consumo es otro factor que no permite la ciudad sustentable. A mediados de la década de
los noventa se habld que la economia iba a entrar en un periodo de desmaterializacion
relativa, es decir que la tasa de crecimiento de la energia y materiales es menor que la tasa
de crecimiento del producto nacional bruto porque la actividad econdmica se concentra
mayormente en el sector de los servicios. Esta propuesta fue lanzada en los paises llamados
del primer mundo, ya que la desmaterializacion relativa es el producto del desplazamiento
geografico de las fuentes de energia, materiales y, sobre todo, de las fuentes de desechos
(Martinez Alier, 2004).

Esta teoria se crea basicamente para mantener los niveles de consumo mundiales, sin la
preocupacion de la contaminacion. Hay que asumir que la industria automotriz mueve la
economia mundial, sobretodo visto desde el petrdleo y sus derivados, y por lo tanto, el
consumo nunca bajara por intereses econdmicos. Aunque prometan nuevas técnicas para
reducir algunas formas de contaminacion, la cantidad de materiales para mantener la

produccion sera la misma.

Las ciudades no crecen y superan a otras ciudades por que disponen de mas energia interna
innata a la misma. Los centros urbanos crecen en tamafio y en poder politico, y por ello son
capaces de atraer mas energia. En la actualidad si una ciudad crece es a través de
innovaciones tecnologicas o culturales competitivas y poder politico, lo cual implica la
utilizacién de méas energia y materiales. Tal vez en el pasado, cuando las tecnologias de

consumo de energia y de materiales eran distintas entre los distintos lugares del mundo, las



ciudades evolucionaban de formas diversas. Pero ahora nos encontramos que no existe una
tendencia evolutiva espontanea hacia la sustentabilidad ecologica ligada al crecimiento de
las ciudades, mas bien existe la tendencia totalmente contraria (De las Rivas, 2004) Sin
embargo, los movimientos sociales que se oponen a las injusticias ambientales en las
ciudades y al consumo existente dentro de las mismas, podrian ayudar en el cambio hacia la

sustentabilidad.
1.2 El Automovil y la Ciudad

El intercambio concatenado con el desarrollo de los medios de transporte de la ciudad ha
sido un factor central para la expansion de las ciudades. Los elementos primordiales para
poder definir la ciudad actual moderna son estos elementos. A mayor interaccion urbana, es
decir mayor actividad de intercambio, existe mayor dificultad para controlar los impactos
al sumidero como se implica en la ley de la entropia. Como lo mencioné Pefialosa®, en un
discurso en el afio 2003, mientras se da un desarrollo econémico y las necesidades basicas

de salud, educacion y empleo son saldadas, los problemas de transporte tienden a empeorar.

El transporte y la tecnologia son factores que afectan al crecimiento y la forma de las
ciudades, donde cada nuevo sistema de transporte deja su huella en la forma urbana. Los
nuevos modelos de transporte son adoptados de acuerdo al desarrollo urbano, pero a la vez
este desarrollo es planificado en concordancia con las demandas y las capacidades del

modelo de transporte.

Para entender el transporte urbano debemos partir desde la constatacion que la sociedad
mientras mas tecnologia posee, existen mayor nivel de interaccion econémico y social. Las
recientes sociedades modernas han visto como han crecido las necesidades de transporte, la
demanda y el nimero de viajes. Las nuevas tecnologias no han reducido, sino que han
incrementado el transporte convencional de personas y bienes. Una poblacién con més
tecnologia no es mas sostenible, simplemente porque se mueve mas (Crawford, 2002). Sin

embargo, el sistema de transporte es el motor de vida en la ciudad. Gracias a él la poblacion

® Enrique Pefialosa fue alcalde de Bogota desde 1998 hasta el 2000. Logré cambios importantes en esta urbe
latinoamericana especialmente en el area social y del medio ambiente.



se puede trasladar de un lugar a otro para cumplir las diferentes actividades de la vida
cotidiana.

El automovil ha sido el objeto manufacturado mas importante de la industria del siglo
veinte, donde su modo de produccion (fordismo, postfordismo), ha influido profundamente
en el modelo econdmico capitalista. De esta manera el automovil se ha constituido en
segundo item del consumo, después de la vivienda. Existe todo un complejo de
interrelaciones entre diferentes actividades econdmicas alrededor de la produccion,
mantenimiento y disfrute del automovil. Las partes del automovil se elaboran con
diferentes materiales, el petroleo necesario para la movilizacion, la construccion de
autopistas y caminos, mecanicas, los barrios sub urbanos, etc (Sheller & Urry, 2000). El

automovil es el ejemplo de una tecnologia Util que ha sido mal utilizada.

Fue poco el éxito de los primeros carros, ya que eran ineficientes. Pero con la invencion,
unas pocas décadas después, de una combustién interna en el motor, las criticas fueron
superadas y los carros comenzaron a llegar a las ciudades alrededor de 1895, primero en
Europa y después en USA. Los carros aparecieron cuando las bicicletas eran muy populares
y también cuando los primeros metros eléctricos estaban poniéndolos en marcha (Crawford,
2002). Finalmente, alrededor de 1930 la “ciudad del automovil” surgio acompafnada de la
suburbanizacion de bajas densidades y de los viajes de larga distancia entre hogar y lugar

de trabajo.

El transporte basado en el automdvil permitié que los asentamientos humanos se
dispersaran a areas mas abiertas, ya que todos los destinos son, en principio, igualmente
accesibles. Esto sucede con un costo muy alto: una enorme cantidad de tierra tiene que ser
destinada a caminos y parqueaderos. Asi fue el modelo de desarrollo urbano
norteamericano, y cabe sefialar, que la clase media latinoamericana imita este modelo de
dispersion urbana. (Sheller & Urry, 2000)

El carro, para el conductor, es su casa rodante, que lo separa y protege del mundo exterior.
La velocidad en la cual se mueve el automovil genera en el conductor una perdida en la

habilidad de percibir los detalles de la vida cotidiana de la calle. El carro se convierte en



una extension del cuerpo y ocasiona nuevas subjetividades urbanas. Asi el automovil
adquiere una personalidad humana que tiene una sexualidad y caracter definido (Sheller &
Urry, 2000). Se estima que en el mundo existen cerca de 500 millones de vehiculos
(Rogers, 2000). En los paises en vias de desarrollo, como Ecuador, la posesion de
automoviles privados es reducida en comparacion con los paises del primer mundo, sin
embargo, las tendencias muestran que cada dia nos vamos acercando a los indices de dichos
paises. El automdvil es barato dado su masiva fabricacion y resulta practico en la medida en
que no muchas ciudades han sido proyectadas para optimizar la explotacion del transporte

publico.

Indiscutiblemente los fabricantes de automdviles tienen la capacidad para convertir a este
medio de transporte en maquinas mas ecoldgicas, pero es evidente el dafio ocasionado al
tejido social y a la funcion de las calles como espacios sociales. Y a pesar, que los
automoviles sean vehiculos mas ecoldgicamente amigables, se tendran que seguir
construyendo calles para su movilizacién, lo cual implica utilizacion de mas espacio y

dispersion urbana.
1.3 Caracterizacion del Sistema de transporte En la Ciudad de Quito

Estd tesis se centrard en el caso especifico del sistema de transporte del Distrito
Metropolitano de Quito (DMQ). El Distrito se encuentra en el tercio norte del pais, en la
cordillera de los Andes, entre la region costanera al oeste y la cuenca amazonica al este.
Segun el ultimo censo (INEC, 2001) existe un total de 1"840.000 habitantes en el DMQ, de
los cuales 1'414.601 habitan en el area urbana. Si a ello se suma la poblacion de los
cantones Rumifiahui y Mejia, altamente integrados a Quito, el total de poblacion del &rea de
influencia directa del DMQ alcanza un total aproximado de 2 millones de habitantes. El
DMQ tendria una poblacion en el 2009, de alrededor de 2’200.000 habitantes y
considerando a los cantones més proximos se conformaria un conglomerado de 2°600.000
habitantes. Para el 2015 estos numeros serian de 2°500.000 y 2’950.000 habitantes



respectivamente, y para el afio 2034 se tendria una poblacién de 3°700.000 y de 4°200.000

habitantes, respectivamente.®

En tanto dinamica politica del Distrito Metropolitano de Quito, se caracteriza por un debate
ideoldgico — politico entre tendencias de centro -izquierda o socialdemdcrata, representados
por el partido lzquierda Democratica y la centro-derecha o democracia cristiana
representado por el partido que en la actualidad se llama Unién Democrata Cristiana. Estas
dos tendencias han equilibrado su protagonismo politico en la medida en que han sucedido
alternativamente en la direccion del poder local. La alcaldia actual esta encabezada por el

General retirado Paco Moncayo (Santillan-Varea, 2008).

El sistema de transporte metropolitano es complejo y presenta varias falencias debido a su
estructura y funcionamiento, ademés que han sido determinantes las consecuencias de
varios factores, entre otros la evolucion historica demografica de la poblacion y la
economia local y del pais; también es importante considerar el desequilibrio entre la
demanda de los diferentes servicios de transporte y la limitada oferta del sector privado

(cooperativas) que ha estancado a las posibles soluciones del sector publico (municipio).

El transporte motorizado en Quito comenzé en el siglo XX. La Quito Tramways Company
fue organizada en 1910 en Wilmington (Delaware) - Estados Unidos, y fue controlada por
la Ecuadorian Corporation Ltda. de Londres. La QTC empez0 la construccion de una linea
de tranvias eléctricos en 1911 y orden0 cuatro carros de dos ejes a la J. G. Brill en
Philadelphia el 17 de febrero del 1914. La nueva linea, entre la estacion del ferrocarril y el
centro de la ciudad, fue inaugurada el 8 de octubre del 1914. La QTC encargo la
construccion a la compafiia Brill dos carros de cuatro ejes en 1915 y dos mas de dos ejes en
el afo siguiente. Durante 34 afios la QTC operd los ocho tranvias en dos servicios: de la
estacién Chimbacalle al Cementerio San Diego, y de Chimbacalle hasta la Avenida Coldn.
En 1921 una empresa ecuatoriana, Compariia Nacional de Tranvias, construyo6 una linea de
tranvias en las Avenidas 10 de Agosto y la Prensa entre la Avenida Colon y la aldea de

Cotocollao. Este sistema de transporte puablico duro hasta 1948. (www,quito.gov.ec, 15

® Considerando un porcentaje de crecimiento vegetativo méas inmigracion del 2,2%.
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abril, 2008) Para Fernando Carridn, es precisamente la desaparicion del tranvia lo que
marco el comienzo de lo que pronto se convertiria en “el problema del transporte en Quito”,
cuando la provision del servicio pasé a manos privadas que utilizaban formas cada vez
menos eficientes de gestion: “En el Ecuador esta produccién adopta la forma de
organizacion en cooperativas, que en realidad son mas bien una forma encubierta de un

empresariado informal con poco nivel de desarrollo” (Carrién, s/n).

La primera agencia de automoviles para servicio pablico de transporte, “La Veloz”, inicio
sus operaciones en 1906. En esta época la mayoria de la poblacion no poseia un carro
privado, siendo este un privilegio de la clase alta. Para 1947 se constituyd la primera
empresa municipal de transporte, pero esta iniciativa no tuvo éxito y la empresa cerrd en
menos de un afio (Chauvin, 2008). Las “Cooperativas de Transporte” se fueron
constituyendo por la alta necesidad de las personas de trasladarse en una ciudad que
dispersaba las actividades cotidianas a lo largo y ancho de la urbe; Chauvin, citando a
Alejandro Moreano, sefiala que el transporte siguiendo en la l6gica de las cooperativas fue
basado en el pequefio propietario, que mantenia una logica “de supervivencia y no de

acumulacion”.

Este modelo de transporte publico colapsé a mediados de la década de los afios setenta por
maquinas obsoletas y por la eliminacion del subsidio a la gasolina. A partir de los afios
ochenta la administracion municipal tuvo que intervenir y asi fue integrando, poco a poco,
un sistema de transporte municipal (Chauvin, 2008). Pero este mecanismo no ha sido
suficiente para poder resolver los problemas de trafico en la ciudad, ya que a este aspecto se
suman otros como el crecimiento de la poblacion en la ciudad, el aumento masivo de

automoviles y la necesidad constante de movilizacion.

Las décadas de los afios ochenta y noventa significaron grandes cambios para la ciudad de
Quito. Primeramente existio un acelerado crecimiento de la poblacion (de 535.000 hab. en
1970 a 1°400.000 hab. en 1998); el aumento progresivo de la tasa per capita de viajes
motorizados (de 0.91 a 1.35 viajes dia por persona); la explosiva expansién de la
urbanizacién de: 4.600 Ha. en 1970 a 22.000 Ha. en 1998, la dispersion de los usos de
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suelo y la baja densidad de ocupacion (80 Hab-/Ha en 1998.). A estos factores se suman el
cambio vertiginoso de la tasa de propiedad vehicular en el Distrito que genera demanda
creciente de capacidad vial (paso de 61 vehiculos por 1.000 hab. en 1992 a 82 vehiculos por
1.000 hab. en 1998). Por ultimo la ineficiente y débil estructura organizacional de la
prestacion de los servicios de transporte colectivo del sector privado, ilustran de manera
general las causas que generan la actual situacion del sistema de transporte de Quito. (PMT,
2002)

Segun el Plan Maestro de Transporte del Distrito Metropolitano del afio 2008, siendo un
documento en discusion, la tasa de motorizacion se ha incrementado en un 24% durante los
ultimos cinco afios, desde 145 vehiculos por cada mil personas hasta llegar en el afio 2007
con 180 vehiculos por cada mil personas, y si se mantuviera dicha condicién éste
crecimiento al afio 2025 significaria 590 vehiculos por cada mil habitantes. Esto significa
un crecimiento en el volumen de tréfico cinco veces lo existente. Se calcula que el parque
automotor en el DMQ se incrementa anualmente en 40.000 vehiculos. De mantenerse las
actuales condiciones, para el afio 2025 el nimero de viajes motorizados respecto del 2007,
se cuadruplicara. Este escenario implicaria un colapso total del espacio, o sea, una

congestion perpetua.

Este mismo Plan sefiala que la informacidn al afio 2007, revela que el sistema de Transporte
Publico Colectivo moviliza 2,4 millones de pasajeros dia; de ellos cerca de 1,8 millones,
utilizan el sistema convencional que recorre a una velocidad promedio de desplazamiento
de 14 Km/hora (deseable 18 km/h); el resto de viajes se los hace en el Sistema Metrobls-Q

con un promedio de velocidad de 20 km./hora (deseable 25 km/h).

El Plan también puntualiza que los viajes motorizados en el DMQ estd cambiando
desfavorablemente con relacién a los objetivos del PMT del afio 2002 [mantener al menos:
70% de viajes en transporte colectivo TC (transporte colectivo) y 30% de viajes en
transporte individual TI(transporte individual)]. Actualmente la reparticion modal se

encuentra en el orden de 66% para el TC y 34% para el TI. En el TC se toma en cuenta los
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desplazamientos realizados en transporte escolar y en el TI se considera los
desplazamientos hechos en taxis. Los viajes en transporte colectivo estan disminuyendo en
una proporcion promedio del 1,4% anual e inversamente los viajes en transporte individual
(T1) crecen en esa misma proporcion. Al afio 2025, esta tendencia indica que el 60% de los
viajes se realizarian en transporte individual y el 40% en transporte colectivo. Esto significa
que la demanda de viajes en TI se incrementaria en 4,2 veces, mientras que en TC apenas
1,5 veces. La situacion es mas desfavorable todavia, si se consideran la distancia promedio
de recorrido, en cuyo caso, los viajes en Tl se calcula se incrementarén en 9 veces, mientras

que el TC en 2,5 veces.

Gréfico 1 Evolucién de Viajes Motorizados. 1998-2025
Fuente: DMT 2008
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Gréfico 2 Evolucidn de Viajes Motorizados en Km / dia
Fuente:DMT 2008

El “Proyecto GEO” del Observatorio Socio Ambiental de FLACSO, sefiala que el proceso
de dolarizacion beneficio al sector automotriz, ya que existen mecanismos de crédito
bancario para la compra de autos, ocasionando que cada vez se adquieran mas carros y sea
una presién aun mayor para el medio ambiente’. En la ciudad de Quito, los problemas
ocasionados por el abuso en el uso del automovil son cada vez mayores; entre los
problemas que sefialan estan: los grandes congestionamientos, contaminacion del aire,
ruido, disgregacion social, accidentes, inseguridad, etc. A estos problemas ademas afade
que la gestion municipal se ha caracterizado por enfrentar los problemas separadamente lo

que ha generado una solucién parcial y temporal.

Para entender la movilidad y transporte en el DMQ se debe conocer cuales son las
principales caracteristicas y problemas del sistema de transporte. Este analisis es necesario

para destacar posteriormente las conexiones con los movimientos urbanos a favor del

" “En el afio 2005, se matricularon en el pais 876.666 vehiculos, 103.580 mas que en el 2004, correspondiendo a la
provincia de Pichincha el mayor nimero con 301.558, en segundo lugar se ubica la provincia del Guayas con 212.709
vehiculos, cifras que en conjunto representan el 59.3% del total de automotores existentes en el pais.” (INEC, 2005:1).
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transporte alternativo. El primer paso es considerar todas las inequidades producidas por el

uso dominante del automavil.
1.3.1 Impactos de primera generacion del Tréafico
Calidad del Aire

La calidad del aire depende directamente de la contaminacién atmosférica®. Esta Gltima se
manifiesta en la lluvia &cida’, el calentamiento global y los fragmentos de polvo
atmosférico; estos elementos son producidos a su vez por la utilizacién a gran escala de

los combustibles fosiles, que son los mayores contaminantes del aire.

Los contaminantes del aire pueden dividirse en dos grupos: primarios, si son emitidos
directamente a la atmoésfera y secundarios si se forman en la atmosfera como resultado de
procesos quimicos (hidrolisis, oxidacion o reacciones fotoquimicas) que involucran a los
contaminantes primarios. Los contaminantes primarios emitidos por los motores de los
vehiculos incluyen al didxido y al mondxido de carbono (CO2 y CO), los hidrocarburos
compuestos (HC), los didxidos de azufre (SO?), los Oxidos de nitrogeno, material
particulado™ y plomo. Entre los contaminantes secundarios, los cuales estan asociados a las
emisiones de los automotores, se incluyen el dioxido de nitrogeno (NO2), oxidantes
fotoquimicos, como el ozono y los cidos sulfiricos y nitricos. EI NO2 es el resultado de la
oxidacién en el aire del 6xido nitrico, un contaminante gaseoso formado en los procesos de
combustién a altas temperaturas y emitido a la atmdsfera por los escapes de los vehiculos
(Péez, 2007).

® LLa contaminacién atmosférica: es la alteracion de la composicién del aire. La principal fuente de agentes contaminantes
de la atmdsfera es la utilizacion de energia no renovable de combustiones como el carbén, el petréleo y sus derivados, que
en el proceso de combustion produces hollin, vapores, gases nocivos.

® Cuando los combustibles fésiles son quemados, el azufre, el nitrégeno y el carbono desprendidos se combinan con el

oxigeno para formar dxidos. Cuando estos 6xidos son liberados en el aire, reaccionan quimicamente con el vapor de agua
de la atmésfera, formando &cidos — conocidos cominmente como lluvia &cida — entran en el ciclo del agua y, por tanto,
pueden perjudicar la calidad bioldgica de los bosques, suelos, lagos y arroyos

19 Se refiere a un gran niimero de particulas de humo y hollin presentes en el ambiente de las ciudades.

1 E| Material Particulado (MP) es una compleja mezcla de particulas suspendidas en el aire las que varfan en tamafio y
composicion dependiendo de sus fuentes de emisiones.
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Un vehiculo contamina por una combustion incompleta, que puede ser resultado de las
siguientes variables: la falta de oxigeno debido a la altura, por una incorrecta calibracion de
la bomba de inyeccion, por tipo de aceite y largos intervalos de recambio, por el modo de
conducir, debido a la calidad del combustible, presién baja en las Ilantas, entre otros. En la
ciudad de Quito los vehiculos también contaminan por la ubicacién geogréfica, ya que no
permite que exista circulacion de vientos debido a que esta anclada entre varias cadenas
montafiosas. Ademas, cabe sefialar, que Quito posee una insolacion anual de méas de 10 mil
horas, a causa de su ubicacion ecuatorial, lo que ocasiona mayor cantidad de radiacion
ultravioleta. Por dltimo, la altitud de Quito oscila entre los 2400msnm y los 3200msnm,
donde la deficiencia de oxigeno es de alrededor del 28% y ocasiona que el proceso de
combustion sea incompleto lo que provoca mayor emision de substancias contaminantes.
(Jurado, 2003).

Un informe del Instituto de Recursos Mundiales muestra que el nimero de muertes
mundiales producidas por la contaminacion area esta entre 200.000 y 570.000 al afio (WRI,
1998). Ademas de la muerte prematura, también hay otros costos econémicos que resultan
de enfermedades inducidas por sustancias contaminantes. Las admisiones a hospitales,
pérdida de dias de trabajo, incomodidad y estrés son algunos de esos impactos (Wright,
2006)

En la década de los noventa existié una estabilizacién de los niveles de contaminacién para
los contaminantes criterio como el CO, las particulas PM, NOx, 6xidos de azufre (SOx) y
compuestos volatiles orgénicos (VOCs/CVOs). No obstante esta estabilizacion de
emisiones totales puede ser sobrepasada dado que el incremento de vehiculos, incluso en
los paises desarrollados, puede sobrepasar los beneficios de tecnologias mejoradas y gases
de escape y combustible mas limpios. La situacion en los paises en desarrollo esta
particularmente afectada por la baja calidad del combustible, mal mantenimiento e
inspeccion de vehiculos, falta de estandares de emisiones, falta de mecanismos de control

de las normas de transito y una flota de vehiculos muy vieja (Wright, 2006).
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La contaminacion urbana en el Ecuador es generada en su mayoria por el parque
automotor, siendo el causante de las emisiones de gases y enfermedades respiratorias en la
poblacion. El transporte es el mayor contribuyente de las emisiones de CO?, seguido por los
sectores residenciales e industriales y, por Gltimo, los sectores de generacion eléctrica y de
produccion y consumo de la propia energia (OSA, 2007). Quito es la Unica ciudad en el
pais que cuenta con un monitoreo diario y confiable sobre las emisiones de los
contaminantes del aire, llamado Red Metropolitana de Monitoreo Atmosférico de Quito -
REMMAQ - (OSA, 2007). En este inventario se determino que el 97% de las emisiones de
CO, el 80% de NOx y el 32% de PM10 son aportados por las fuentes moviles.

Segun el informe 2006 REMMAQ, de la calidad de aire en Quito, se muestra que el
principal problema es la presencia de material particulado fino y particulas sedimentables,
ya que los demas contaminantes no presentan valores que excedan los limites maximos
permitidos segun las normas internacionales. Con respecto al material particulado la
situacion es alarmante ya que los estudios cientificos determinan que mientras mas

pequefas son las particulas mayor peligrosidad conllevan para la salud de las personas.
Cambio climatico

El “efecto invernadero” natural permite a la Tierra mantenerse célida y propiciar la vida en
el planeta. Los gases de invernadero retienen el calor del sol en la atmosfera, como una
manta, y ayudan a determinar nuestro clima. La cantidad de gases de invernadero en la
atmosfera estd siendo alterada drasticamente por la actividad humana. El impulso de la
revolucion industrial y el consumo creciente de combustibles fdsiles (madera, carbon,
gasolina, etc.) han incrementado sustancialmente los niveles de gases de invernadero en la
atmosfera. A medida que aumenta la concentracion de estos gases (por ejemplo, bioxido de
carbono, metano, 6xido nitroso e hidrofluorocarburos), se incrementan también el efecto
invernadero y asi las temperaturas. A lo largo del tiempo, este aumento de temperatura
resulta en un cambio climético. Desde la perspectiva del ciudadano corriente un aumento de
2 0 3°C en la temperatura global no aparenta ser algo preocupante. Pero si consideramos el

promedio anual de largo plazo en un lugar dado, equivale a la diferencia promedio de la
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temperatura entre dos localidades de latitudes medias ubicadas a 500km de distancia. Y si
ese cambio se diera en el promedio global tendria una inmensa repercusion en los

ecosistemas locales (Barros, 2007).

Las concentraciones globales de CO2 ahora estan cerca de 368 partes por millén (ppm), un
incremento del 31% de los niveles pre industriales de 280 ppm. (IPCC, 2001). En términos
del diéxido de carbono, que cuenta con un 95% de las emisiones de gases de efecto
invernadero del sector de transporte, éste, es el sector de crecimiento mas alto (Greene and
Schafer, 2003).

Segun las tendencias de crecimiento y uso de los vehiculos motorizados las emisiones de
gases invernaderos se mantendran y hasta aumentaran segun un patron similar de
crecimiento rapido. No obstante, segun estas tendencias y la preocupacion crecientes sobre
el cambio climatico, el sector del transporte ha sido excluido de las estrategias de

mitigacion.

En tanto soluciones para este grave problema son diversas pero muy complicadas en su
préctica. Prohibir el uso del automévil es una medida impracticable, aunque de eso dependa
la sostenibilidad de la atmosfera. Prohibir la fabricacion de automoviles genera
desocupacion y crisis social. Subir el precio de los combustibles provoca choque a las
economias calculadas con precios inferiores, y podria desencadenar en una recesion. Los
combustibles alternativos sirven en pequefia escala. La energia nuclear genera impotencia,
frigidez, esterilidad, cancer y malformaciones genéticas, su efecto es acumulativo en todo
el planeta y para que desaparezca tienen que pasar cientos de miles de afios. La energia
edlica es barata y eficaz, pero no alcanza para reemplazar el total de la produccion de
electricidad actual. Descartado todo esto nos queda una solucion: bajar los consumos.
(Barros, 2007).
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Congestion y eficiencia econémica

En los EE.UU., los costos de congestion de trafico son cercanos a US$63.100 millones
cada afio, debido principalmente al valor del tiempo de los pasajeros y el combustible
gastado (Texas Transportation Institute, 2005). Otras externalidades poco conmesurables
también existen, como la infame “road rage”. La congestion tiende también a empeorar
otros impactos de externalidades tal como la cantidad de contaminantes esparcidos en el
aire. El Banco Mundial estima que la congestion del trafico de Bangkok reduce el producto
interno bruto (PIB) de Tailandia en un 6%. (Wright, 2006)

En la ciudad de Quito, los congestionamientos de trafico en las intersecciones*? de las
principales vias urbanas han generado un serio problema ya que influye directamente en las
zonas colindantes, la focalizacién de grandes centros generadores de viajes como centros de
administracion, espectaculos y sobre todo los comerciales.(DMT, 2002). En general en las
vias expresas y arteriales de la ciudad de Quito se producen demoras producto de las
restricciones de la capacidad vial y la inadecuada operacion de las intersecciones, por las

deficiencias en los sistemas de control.

Los sectores donde existe mayor congestionamiento son las zonas de comercio y ocio en las
ciudades. Segln el Plan Maestro de Transporte en Quito, por ejemplo, el sector
comprendido entre las avenidas 10 de Agosto, Amazonas, Naciones Unidas, 6 de
Diciembre, Portugal, Republica del Salvador, Eloy Alfaro y Orellana, y su area de
influencia inmediata, constituye el sector que mas congestiones de trafico se registra en el
sector norte de la ciudad (ver anexo # 1). Aqui se registran congestiones en intersecciones
con longitudes de cola que oscilan entre los 400 y 800 m. Otro punto de trafico en las
ciudades son las intersecciones de varias arterias principales, este es el caso del area
circundante al redondel de la Villaflora en donde confluyen arterias importantes como las

avenidas: Napo, Rodrigo de Chavez, Maldonado y Alonso de Angulo.

12 5 denomina interseccion al punto de unién entre dos vias de circulacion.
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Segun Douglas Southgate, profesor de economia de Ohio State University, la perdida
econdmica anual, por causa de dias laborables perdidos por enfermedades respiratorias
causadas por la contaminacion atmosférica, en la ciudad de Quito, asciende a 24°400.000
dolares. (Hurtado, 2002). Los costos de viaje incluyen costos por millaje'® y costos
periddicos™®. Los pasajeros a veces pagan los costos directos, pero los gobiernos muchas
veces subsidian los costos que sobran. El sistema esta arreglado de una forma que una vez
se posee un carro, el costo de manejar distancias un poco mas largas parece menos, por lo
cual, se genera mas horas de manejo. En términos econémicos, el costo fijo del carro es
“hundido” (sunle cost) y los costos marginales se quedan inferiores a los beneficios

marginales de manejar tramos largos.
Accidentes

Los problemas de trafico no solo que se manifiestan en los niveles de congestion y
ambientales, sino en la seguridad vial que el sistema de transito pueda presentar. El
crecimiento vehicular del mundo en desarrollo ha traido con €l proporciones casi
pandémicas de muertes y lesiones por accidentes. Los paises de bajos ingresos tienen 80
veces mMa&s muertes en transito por vehiculo que los paises de altos ingresos. (Banco
Mundial, 1996). Los accidentes de transito son la principal causa de muerte mundial de los
hombres entre las edades 15-44.(Crawford, 2002). También estos accidentes cobran la vida

de nifios: cada afio aproximadamente 300.000 mueren alrededor del mundo.

Con respecto a este tema el Plan Maestro de Transporte de Quito reporta una alta incidencia
de accidentes de transito en la ciudad, especialmente en los principales corredores y sus
intersecciones tanto urbanos como distritales. Los accidentes en la zona urbana aparecen
mucho mas numerosos que los suburbanos a pesar de que las longitudes de los corredores
urbanos son menores a los distritales. Esto significa que la presion ejercida por la densidad

vehicular que pugna por el derecho de paso en ellas provoca esta diferencia. (PMT, 2002)

13 |_os costos por millaje se refieren a los costos que se generan al utilizar el automévil en una milla, esto es el desgaste
que se da por una milla de recorrido.

14 Los costos periédicos se refieren a los costos necesarios para el mantenimiento del automévil que se dan
periédicamente, como por ejemplo el cambio de aceite.
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El Observatorio Metropolitano de Seguridad Ciudadana, en su reporte del afio 2007, sefiala
que la principal causa de muerte en la ciudad de Quito es por accidentes de transporte. Este
informe reporta que, segun el rango de edad, las personas jovenes son quienes sufren el
mayor numero de muertes por accidentes de transito. Los rangos de edad estan
comprendidos entre los 16 y 30 afios de edad, seguidos de las personas de entre los 31 y 46
afos, siendo el 78% de las muertes masculinas. La mayor frecuencia de muertes por
accidentes de transito ocurre en horas de la noche y madrugada. La mayor cantidad de
muertes registradas en accidentes de transito suceden por atropello o arrollamientos; le

sigue el choque, como segunda causa.

Estos datos demuestran que los indices mas altos de accidentalidad se suscitan en los
corredores viales principales, siendo los promedios por interseccion o puntos referenciales,
marcadamente superiores aquellos correspondientes a los corredores distritales. Ello supone
que la velocidad con la que se opera en las carreteras incide directamente en la produccién
de accidentes, aunque relativamente menores en nimero, pero con un mayor nimero de
victimas.(PMT, 2007)

Seguridad Energética

Nuestra civilizacion actual depende de los recursos fésiles y por ende ha constituido un
sistema energético de caracter centralizado y no -renovable. La infraestructura del petrdleo
es la red energética mas compleja que haya existido. Su carécter altamente centralizado, ha
generado empresas comerciales organizadas del mismo modo; que para la actual época de
fusiones corporativas, significa el control de la energia global en un reducido nimero de
instituciones; de ellas depende el bienestar de buena parte de la humanidad. Varios son los
problemas que se configuran frente a esta situacion, entre estos los problema son politicos y
econdmicos, ya gque entre una mayor concentracion y centralizacion de poder en un nimero

menor de instituciones puede resultar poco flexible a la hora de enfrentarse a nuevos retos.

El distanciamiento de los combustibles fésiles llevara implicaciones econdmicas y politicas
significativas dado el tamafio relativo del sector de transporte y el consumo resultante de

petroleo. Los gastos del gobierno en subsidios al final disminuyen los gastos en
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necesidades sociales de mayor importancia. Aunque, el incremento rapido de los precios
del petroleo pueda forzar a las naciones a reconsiderar sus politicas: esta transformacion
estd plagada de una potencial conmocion politica y social. El incremento modesto en el
precio del petroleo ha producido protestas violentas de los operadores de transporte y
publico en general. La dependencia al automdvil puede tender a socavar los esfuerzos de

derechos humanos mundiales y la construcciéon de democracia. (Wright, 2006).

El pdblico se equivoca por pensar que los conductores pagan por el costo total. John
Holtzaclaw, del Sierra Club, conglomera varios estudios sobre el costo verdadero de la
gasolina para el conductor, costos externos como internos, y determina que el verdadero
costo del galon de gasolina deberia estar por sobre los $10. Necesitamos técnicas que
midan los costos sociales no monetarios de cada actividad y tener una cuenta de estos
costos de manera que ayuden a preservar el ecosistema planetario y la calidad de vida. Los
consumidores deben pagar por los costos externos de los productos y servicios en maneras
que tienda a mejorar la eficiencia total de la economia mientras se protegen los
ecosistemas. (Crawford, 2002) En otras palabras, hay que internalizar los costos externos

del auto.

La apuesta de Rifkin y de muchos otras personas e instituciones en el mundo, es por el uso
del hidrégeno como fuente energética; por una descarbonizacion (sustitucion progresiva de
los 4tomos de carbono por otros de hidrégeno con cada nueva fuente de energia) y una
economia del hidrogeno. El hidrégeno es un combustible eterno que no contamina y aunque
se halla préacticamente en todas partes, raramente aparece en la naturaleza en estado libre,
por lo que debe ser extraido. Las diversas formas de producirlo, que aunque pueden
involucrar el uso de energias procedentes de hidrocarburos, se inclinan hacia la utilizacion
de energias renovables, como la fotovoltaica, la edlica, la hidraulica y la geotérmica; éstas,
pueden generar la electricidad que se consume en el proceso de la electrolisis para

descomponer el agua en hidrégeno y oxigeno.

Pero el aspecto mas interesante del hidrégeno es el de una nueva economia menos

centralizada, mas autosuficiente, que depende del mismo consumidor. Para explicar el
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tema, Rifkin adopta dos criterios, el de generacion distribuida y el de red, anélogo éste
altimo a la WEB. La generacion distribuida se refiere a un conjunto de pequefias plantas
generadoras de electricidad, situadas cerca del usuario final, 0 en su mismo emplazamiento,
y que pueden bien estar integradas en una red o bien funcionar de forma auténoma. Rifkin
considera que el hidrégeno y las nuevas tecnologias de generacién distribuida por medio de
pilas, fusionado con la revolucion informaética y las telecomunicaciones, pueden crear una

era econémicamente nueva.
1.3.2 Impactos de Segunda Generacion del Tréafico

En los afios 60 la contaminacion del aire fue el tema central que se relacionaba con el
sistema de transporte, mientras que otros problemas relacionados al automévil todavia eran
desconocidos hasta recientemente y otros no son generalmente entendidos. Estd nueva
generacion de problemas estdn mas relacionados a los conflictos sociales que genera el

excesivo uso del automovil. (Crawford, 2002)
Obesidad

La obesidad es una enfermedad multifuncional donde se involucran varios factores para su
desarrollo. Los principales factores son los cambios en el modo de vida, los ligados a la
reproduccién humana y los genéticos. Sin embargo, son los cambios de modo de vida los
que suministran los ingredientes necesarios para la receta de la obesidad. (Yepéz, 2007:
p80). La dependencia de los vehiculos motorizados en conjunto con una dieta poco
saludable ha producido una pandemia de obesidad™ casi total alrededor del mundo.
(Wright, 2006: p. 12) En algunos estados de USA, mas del 25% de la poblacion se
considera obesa (CDC, 2005). Con un estudio de mas de 12.000 hogares estadounidenses,
se establecidé una correlacion entre las densidades poblacionales y la obesidad. En este

estudio se determino que las zonas de mas baja densidad tenian una tendencia mas alta de

1> La obesidad es una enfermedad caracterizada por la acumulacién de un exceso de tejido adiposo — exceso
de grasa- en el cuerpo, en un grado tal que produce alteraciones en la salud. La acumulacién de grasa
determina un aumento en el peso.
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sufrir obesidad que sus contrapartes en areas méas densas y caminables. Los paises en vias

de desarrollo siguen estos mismos caminos. (Wright, 2006)

En el Ecuador el problema de la obesidad es un problema relativamente nuevo que ha sido
tratado con detenimiento desde el afio 2000. Esta tendencia se debe a que esta enfermedad
no era comun en el Ecuador hasta hace 20 afios, pero el cambio en nuestras formas de vida
ha ocasionado que se desarrolle. Algunas de las variables que han ocasionado esta
enfermedad: la primera es el sedentarismo en las ciudades, donde no existen lugares de
esparcimientos y el 97% de las familias ecuatorianas poseen television y sus horas de
esparcimiento se desarrollan alrededor de ver programas. La segunda variable es el
consumo de alimentos densamente energéticos que responden a razones estructurales,
socioculturales y del mercado de alimentos. La urbanizacion, la accion empresarial y la
simplificacion de la vida, trajeron consigo un cambio en los modos de alimentarse y de

recrearse (Yepéz, 2007).

Las personas de escaso recursos en el Ecuador tienen mas probabilidades de generar la
enfermedad de la obesidad puesto que son ellos los que tienen una dieta llena de
carbohidratos, bebidas gaseosas azucaradas, o comidas rapidas llenas de grasa, siendo estos
alimentos baratos en el mercado; ademas este sector vive en zonas densamente pobladas
donde los espacios publicos casi no existen y no tiene ni tiempo ni lugares para realizar
gjercicio. Segun Yepéz, las mujeres de los sectores populares son mas endebles para la
obesidad, ya que son personas que no se movilizan y se auto excluyen de comer alimentos

nutritivos para que coman los nifios o las personas que trabajan (Yepéz, 2007).
Interrupcién comunitaria

Se entiende como interrupcion comunitaria a la separacion de una comunidad debido a una
barrera fisica (como una carretera o via). Cuando una via divide a una comunidad, los
vecinos estan separados de manera fisica y psicoldgica. Los resultados son bastante
previcibles: la actividad social se frena, los niveles de estrés se incrementan y los valores de

propiedad bajan precipitadamente.
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Es dificil resolver la interrupcion comunitaria considerando que los carros demandan
mucho espacio. Un carril, en condiciones Optimas, puede solamente tener 2000 carros,
mientras que una linea de tren puede mover 20 veces mas cantidades de personas sobre el
mismo espacio utilizando un carril para autos, sin considerar el espacio para parqueaderos.
Mientras mas calles son construidas, menos espacio hay para otros usos, como son los usos

para fines sociales.

El sistema de transporte basado en los automoviles siempre va a exigir mayor espacio y por
ende va a mantener la interrupcion comunitaria, convirtiendose asi en un circulo vicioso, ya
que las nuevas avenidas en zonas urbanas son llenadas al instante por una inmensa cantidad
de carros. Por eso los ingenieros de trafico han concluido, inesperadamente, que la mejor
manera de aliviar el trafico es reducir la capacidad de las calles. (Crawford, 2002). Los
anillos viales en las ciudades son poco eficaces para mitigar las condiciones de trafico. El
concreto adicional tiende a inducir mas vehiculos en las calles y fomenta el desarrollo

disperso (sprawl) lejos de la ciudad (Wright, 2006).

La interrupcion comunitaria se da por perder los espacios méas basicos de interaccion social
como las veredas, que constituyen nuestro primer encuentro con el espacio publico al salir
de nuestras casas. Son el lugar de reunidn con nuestros vecinos, nuestros caminos
cotidianos. Lastimosamente, en los Ultimos afios han ido perdiendo su valor real
limitandolo simplemente a vias de transito ocasional de los peatones. En lugares céntricos
urbanos tenemos una gran circulacion de personas en espacios reducidos, incoémodos,
peligrosos y que no se prestan a una interaccion social. En el proceso de abandono de los
espacios publicos la gente ha construido grandes muros separando el espacio publico de su

vida privada y de la vida de comunidad. (Ledn-Naranjo, 2005)
Condiciones peatonales

En la ciudad de Quito las victimas producto de los accidentes de trafico corresponden casi
en un 50%, a la friccion entre vehiculos y peatones (atropellamientos y arrollamientos).
Esto quiere decir que la seguridad de los peatones, principalmente en el cruce de

intersecciones, es fragil debido al déficit de facilidades peatonales, situacion que se agudiza
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por la imprudencia de los conductores de vehiculos que no respetan a los peatones, la falta
de paradas de bus en el transporte convencional, asi como la falta de precaucion y
costumbre de los mismos peatones para cruzar las vias. (PMT, 2002) Muy a menudo, la
Unica "solucion™ ha sido intentar cambiar el comportamiento de peatones. En realidad, el
problema radica en las prioridades dadas a los vehiculos motorizados y a la carencia de

infraestructura apropiada para los peatones.

Segun el “Modelo Estratégico de soluciones de transporte sustentable para Quito”
elaborado por el colectivo Quito Para Todos, sefiala que la sefializacion para peatones
dentro de la ciudad de Quito es confusa o inexistente. En consecuencia el peaton debe
encontrar medios para moverse en la mitad del tréfico, lo cual constituye un peligro latente
considerando que el trafico vehicular esta en constante movimiento y el conductor no
desacelera para ceder el paso al peaton. Otro factor importante es que la calidad de las
aceras (que son comunmente desiguales, angostas y mal alumbradas) y cruces de calles no
facilitan una caminata facil, sobre todo para personas con problemas fisicos, ancianos o
nifos. Este modelo sugiere que cuando las aceras se regeneran se convierten en espacios

sociales donde las personas pueden interactuar.

Por otro lado, se encuentran los pasos cebra, que son aquellos que nos permiten
trasladarnos de forma segura, son la advertencia a los conductores de que deben disminuir
la velocidad y detenerse para el peaton. Son vias imprescindibles para los peatones, pero en
la ciudad de Quito estan en mal estado o son ineficientes. Los pasos cebra deben hallarse en
sitios de mayor conflictividad para los cruces y bien definidos y pintados, con suficiente
amplitud, rampas para los que tienen discapacidad, ancianos, coches para bebes y
bicicletas. Otra opcidn son los puentes peatonales, pero estos no soluciona el problema de
la circulacion peatonal, a pesar que son Utiles en sitios donde los automdviles circulan a
altas velocidades. El problema de los puentes peatonales radica en su disefio. La mayoria de
ellos limita el acceso para personas de la tercera edad y los que tienen discapacidad, ademas

que resultan peligrosos e inseguros. (Ledn-Naranjo, 2005)
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Equidad

Mientras las personas de altos ingresos tienen carros, clubes, casas de campo, teatros
restaurantes y vacaciones, para los sectores populares, el espacio publico es la Unica
alternativa distinta de la television. Los parques, las plazas, las calles peatonales y las
aceras son esenciales para la justicia social. Las aceras de alta calidad son el elemento méas
bésico para el respeto de la dignidad humana y la consideracion de los miembros
vulnerables de la sociedad tales como los pobres, las personas de la tercera edad y los

nifios. (Pefialosa, 2003).

En los paises en vias de desarrollo el caminar es una de las principales formas de
movilidad, especialmente dentro de los sectores de bajos ingresos. Mejorar las condiciones
para los peatones, ayuda a priorizar un medio que sirve a la sociedad con una base
equitativa. La creacion de ambientes sin automoviles es uno de los mejores medios de
restaurar y dar condiciones mas equitativas para todos los miembros de la sociedad.
Mientras que los ricos disfrutan de la motorizacion privada en términos de velocidad y
estatus, los pobres reciben las opciones de movilidad de mas baja calidad, en términos de
espacio, costos, conveniencia, comodidad y riesgos. Aunque pocos de los muy pobres
pueden ser propietarios de transporte motorizado, al mismo tiempo reciben los impactos

negativos de la motorizacion. (Wright, 2006)

Mientras los ingresos suben, los vehiculos privados se convierten en una opcion,
especialmente los vehiculos de dos ruedas motorizados de menor costo como los scooters y
las motocicletas. Eventualmente, la calidad de vida se disminuye a causa de la congestion
resultante, la contaminacion y la tension social. (Wright, 2006) Pocas ciudades pueden
decir que realizan su planificacion en transporte por medio de consideraciones de calidad

de vida.

La distribucion de las riquezas en los paises en vias de desarrollo se traduce directamente
en la cantidad de movilidad que una persona tiene disponible y la calidad de la experiencia
de transporte. En consecuencia, la comodidad y la conveniencia en el transporte es un tema

del estatus econdmico. Aunque los viajes no motorizados y los viajes de transporte urbano
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son las opciones predominantes para la mayoria de los residentes de ciudades en desarrollo,
las inversiones municipales estan centradas en la provision continua de infraestructura para

la minoria que conducen automoviles. (Wright, 2006)

El automdvil es un invento que segrega a la sociedad, no solo por sus efectos al tejido
social y economico sino también por la accesibilidad que representa. Una investigacion
realizada en 1999 por Dania Quirola sobre la demanda de transporte privado en Quito,
muestra datos interesantes con respecto a la equidad inter generacional, de género y social.
Por ejemplo, se observa una mayor concentracion de duefios de vehiculos a medida que
aumenta su edad, asi el rango entre los 30 y 35 afios absorbe el 16.2%, en tanto que el rango
entre los 35 y 40 afios logra abarcar el 22.7% del 100% total. Con respecto al género se
mostro que mas del 80% de los vehiculos son conducidos por varones, frente al 18% de las
mujeres. En sintesis los propietarios de vehiculos privados en su mayoria son hombres que
pertenecen a la clase media y habitan en los sectores norte y sur. Con respecto al nivel

educativo, la gran mayoria cuenta con estudios superiores.
1.4 Re- pensando la Movilidad en las ciudades
1.4.1 Aplicando la nocion de movilidad al sistema de transporte

La movilidad urbana es entendida como “la tendencia de un ser humano a desplazarse en
una ciudad” (Merlin & Choay, 1988), mientras que el concepto de movilidad cotidiana se
refiere al nimero exacto de desplazamientos de una persona en un entorno urbano. Cuando
la movilidad es reducida a medir la cantidad, el costo y el tiempo de los desplazamientos,
no considera aspectos como los ingresos y el tamafio de los hogares que son variables
determinantes para los desplazamientos. De esta manera se deja de lado la interpretacion de
las formas urbanas y las estructuras sociales en el analisis de los modos y motivos de los
viajes. Si asumimos la vision de la movilizacion nos concentramos en como las necesidades

de movilizacion pueden ser satisfechas de una manera mas eficiente.

Se asume el concepto de movilidad urbana, y no el de transporte (oferta) o desplazamientos

(demanda), porque desde esta perspectiva se puede abordar de manera mas amplia y
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detallada los individuos en su realidad socioecondmica y espacial (edad, género, categoria
socio-ocupacional, etc.). Asi, se centra la problemaética en la persona y su entorno, y no
Unicamente en sus desplazamientos (Montezuma, 2000)

Para entender el concepto de movilidad urbana y su aplicacion en el sistema de transporte,
debemos comprender tres caracteristicas fundamentales de la vida en la ciudad hoy en dia.
Tomemos como ejemplo a la ciudad de Quito, donde dicha ciudad se encuentra dividida en
centro, norte, sur y valles. La primera caracteristica es la concentracion se servicios
urbanos en el centro de la ciudad. Muchos estudios™ sobre la ciudad concuerdan en que
existe una concentracion muy marcada de las actividades urbanas al interior de la ciudad,
sobretodo en la zona centro norte. Como contra parte a esta tendencia se encuentra la
segunda caracteristica, que es la creacion de barrios dormitorio en las afueras, tanto de
clases populares como de las clases medias y altas. Y asi, como resultado de estas
caracteristicas, esta la ultima que es el constante flujo diario de personas desde las distintas
periferias hacia el centro. Considerando estas tres caracteristica comprendemos que existe
una movilidad intensa en la ciudad desde los diferentes puntos, pero se da una diferencia
fundamental entre la persona que hace un desplazamiento en su carro privado, disfrutando
de su comodidad, y entre la persona que debe caminar, tomar un bus o utilizar un medio de
transporte informal, para llegar al trabajo. Por lo tanto, no podemos considerar igual un
viaje desde las zonas periféricas al centro en automovil privado, en comparacion de un
viaje desde el mismo sector en transporte pablico.

Centrar la problemética en las necesidades de movilidad del individuo y no los
desplazamientos que este realiza permite comprender en qué medida las grandes
transformaciones que experimentan la sociedad y las urbes latinoamericanas, inducen
graves modificaciones en las condiciones de vida de la ciudadania. Un ejemplo concreto,
que demuestra que la movilidad estd condicionada también por las caracteristicas
socioecondmicas Yy espaciales, es lo sucedido en Quito con el tunel Guayasamin.

Primeramente, esta ha sido la infraestructura vial méas costosa para la ciudad en los ultimos

16 plan General de Desarrollo territorial, (MDMQ/DMTYV, 2000); Movilidad, elementos esenciales y riesgos en el distrito
metropolitano de Quito (Florent Demoraes 2005)
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tres afios™’, siendo un beneficio directo solamente para los usuarios de vehiculos privados.
Por otro lado, la poblacion del barrio que se encuentra a lado del tunel, ha sido obligada a
recurrir a mecanismos de transporte informal (“jalar dedo”) para poder movilizarse. El
acceder a este tunel facilita la movilidad de un grupo, pero este acceso esta restringido por
la posesion de un automovil y por el costo de un peaje. La movilidad se convierte asi en un
derecho humano de tercera generacion, sobre todo considerando a la movilidad como un

factor de desarrollo econémico y social.

A partir de los afios cincuentas hasta los sesenta, los modelos para la planificacion de
transporte fueron mejorados y eran centrales para el desarrollo de las ciudades. Dichos
modelos se basaron en “cinco fases” de planificacion -generacion de trafico, distribucién
geografica, reparticion horaria, seleccion de modo de transporte y definicion de itinerario;
en este modo de planeacion los gobiernos locales han privilegiado el fomento al uso del
vehiculo particular como medio de movilizacién en lugar del transporte publico. Sin
cuestionar el interés de la metodologia derivada de los modelos, se comienza a tener en
cuenta la “idea segun la cual toda demanda de transporte expresada, no es necesariamente

el mejor criterio para tomar una decision”. (Montezuma, 2000).

Cuando el sistema de transporte se basa en simple movimiento de las personas y
automoviles, preguntas basicas como; ¢Qué actividad se va a realizar en el destino? ;Qué
otras actividades pueden realizarse en el destino? ;Qué se sabe del destino? ¢Por qué ese
destino y no otro?, son descartadas. La generacion de viajes, en el modelo clasico de
transporte, se limita a utilizar modelos estadisticos que dificilmente tienen una
interpretacion en el comportamiento humano. Ademas, estos modelos son estaticos, no

cambian con el tiempo, y son dificilmente adaptables. (Pinzon, 2000)

Las crisis economicas ha afectado la movilidad cotidiana de la poblacion, ya que en la
medida en que los recursos son cada vez més limitados y los costos del transporte mas
elevados, las familias buscan otros medios de transporte menos costosos o reducen su

movilidad cotidiana. Segin Montezuma y una estudio realizado por el para ElI Programa de

7 Carlos Péez, clases Ecologia urbana, FLACSO, 2007.
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Gestion Urbana de las Naciones Unidas para America Latina y el Caribe -PGU/ALC-,
sefiala que a pesar de las dificultades para desplazarse a pie a causa de las condiciones de
inseguridad, de las grandes distancias, del mal estado de los andenes o de su inexistencia,
etc., una buena parte de la poblacion se estd movilizando cada vez mas a pie ya que las

bicicletas son muy poco utilizadas.(Montezuma, 2000: p94).

Introducir el concepto de movilidad es clave para abordar las transformaciones de la
estructura socioeconomica, espacial y del transporte urbano y por lo tanto de la ciudad. En
la medida en que se aborda la segregacién socioecondmica y espacial se estara
involucrando una de las caracteristicas urbanas que mas condiciona el funcionamiento de
las ciudades y que menos se ha tenido en cuenta. (Montezuma, 2000). Se estaria pasando
asi, del analisis de los desplazamientos a la observacion de los individuos en su contexto,

de acuerdo al estrato social, el sexo, la edad y la categoria socio-ocupacional.

Un concepto clave para poder integrar la movilidad al sistema de transporte urbano es la
accesibilidad. Este concepto ha sido recientemente reconsiderado como la finalidad de la
planeacién de transporte, ya que historicamente la planeacion del transporte ha otorgado
igual significado a la accesibilidad y la movilidad cotidiana, equiparada estd Gltima al
transporte. Amparada en esa aparente igualdad la planeacion de transporte se ha
preocupado por la movilidad individual, y en muchos casos Unicamente por la
automovilidad. Un énfasis en el transporte hace que lo importante sea llegar a los destinos
de manera rapida, sin importar cudn distantes sean éstos. Altos niveles de congestion
vehicular socavan la movilidad y sacrifican la accesibilidad. Por esto, se postula que la
planeacion de transporte debe reencauzar su énfasis a mejorar la accesibilidad ciudadana, lo
cual incluye pero no se limita a la movilidad cotidiana de las personas. (Pinzén, 2000)
Accesibilidad se entiende como la “intensidad de la posibilidad de interaccion” (Hansen,
1959). Es decir, la accesibilidad mide la calidad, magnitud, facilidad y caracter de poder
acceder a cierta interaccion en un espacio urbano. Un aspecto importante de la definicion
de accesibilidad es la posibilidad de interaccion; a mas y mejores posibilidades de

interaccién, mayor accesibilidad. (Pinzén, 2000)
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1.4.2. La movilidad y la accesibilidad frente a la percepciéon en el sistema de

transporte

Para poder aplicar las nociones de movilidad y accesibilidad a los sistemas de transporte, el
primer paso es dar prioridad al transporte masivo, puesto que esta comprobado que el
transporte colectivo es menos costoso en términos sociales, econdmicos, ambientales y
urbanisticos, ademas que es incluyente y mas eficiente. La tendencia del crecimiento

economico mundial y la urbanizacion ocasionan una mayor demanda de transporte publico.

En este escenario, los modos de transporte no motorizado son parte del sistema de
transporte, y la funcion de estos modos debe ser tomado en cuenta para mejorar la
eficiencia del transporte publico, puesto que se parte de la constatacion de las diferentes

maneras de movilidad en la ciudad dando igual oportunidad de acceso a todas estas formas.

Las opciones no motorizadas de transporte son caminar y montar bicicleta. Sin embargo,
estos medios son descartados tan pronto las personas tiene la capacidad econémica para
comprar un vehiculo. Esta actitud es comprensible ya que los viajes diarios pueden ser
bastantes largos, incomodos e inseguros. En términos econémicos, la elasticidad renta de la
demanda para el auto es bien alta. En términos econdmicos, la elasticidad renta de la
demanda para el auto es bien alta. (Wright, 2006) En el informa final presentado al Banco
Mundial sobre las formas no motorizadas de transporte de los paises en vias de desarrollo
(2000), se determino que la mayoria de los ciclistas y peatones no escogen voluntariamente
estos medios de transporte. A este tipo de usuarios, de estos modos de transporte no
motorizados, se los denomina caminantes o ciclistas prisioneros. Las personas que tienen la
opciodn de escoger entre sus modos de transporte, prefieren casi siempre los motorizados,
sobre todo privado, por una falta de facilidades para una caminata o ciclismo seguro y

conveniente. Pero sobretodo estan siempre las cuestiones psicoldgicas sociales.

Steg, Vlek, y Slotegraaf (2001) demostraron que las funciones simbolico-afectivas (e.j.,
entusiasmo, prestigio) asi como las funciones instrumental-racionales (e.j., costos,
condiciones de conduccion, financieros) son la base primordial para el uso del automovil.

Este comportamiento explica los resultados hallados en el reporte, anteriormente
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mencionado, donde el desarrollo econdmico implica un incremento en los modos de
transporte motorizados (automdviles y motocicletas) y el decaimiento del transporte
publico como de los medios no motorizados. Por lo tanto, el carro puede ser asumido como
el sitial mas alto en el orden del transporte, mientras que el no motorizado es el mas bajo,

desde una percepcion psicologica.

Usando teorias psicologicas Haustein y Hunecke (2007) hicieron un analisis sobre el uso
reducido de los modos de transporte sustentable en ciudades alemanas. En este estudio se
utilizo la teoria del comportamiento planeado aplicada a las nociones de movilidad de las
personas. En el contexto del comportamiento de la movilidad, el control del
comportamiento es determinado principalmente por dos factores: circunstancias personales
de vida e infraestructura del trafico. A pesar que este estudio fue hecho en ciudades
alemanas, donde las circunstancias de vida entre habitantes son similares, y el transporte
publico es accesible a la mayoria, sirvid de base para realizar una pequefia investigacion de

campo Yy aprender sobre la movilidad en la ciudad de Quito.

Aleatoriamente escogi 10 personas de mi circulo social y les pedi que llevaran un diario de
movilidad durante una semana. En este diario tenian que anotar todos los viajes que
realizaban durante el dia, detallando los destinos, tiempo y motivo del viaje. De este
pequefio experimento salieron interesantes resultados. Cabe mencionar que estas personas
son de edades, sexos y profesiones diferentes, pero sobre todo viven en distintos lugares de
la ciudad. Seis personas de este grupo se encuentran entre los 20 a los 30 afios de edad. Las
cuatro personas restantes estan entre los 35 a 50 afios de edad. El fin del experimento no era
llegar a una inferencia estadistica, sino sugerir hipdtesis que se pudieran probar mas

rigurosamente. Son impresiones preliminares.

En referencia al estudio anteriormente mencionado, se puede sefialar el concepto de: “la
necesidad de movilidad percibida”, que son las percepciones de movilidad relacionada con
las consecuencias de las circunstancias de vida personales, donde también cobra
importancia el numero de viajes y la distancia viajada. (Haustein y Hunecke, 2007) La

forma en como se asimila esta necesidad influye al momento de escoger el modo de
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transportacion. Las impresiones preliminares de este diario, revisadas desde la necesidad de

movilidad percibida, sugieren que:

La movilizacion esta determinada por las actividades. Los estudiantes universitarios se
movilizan cotidianamente de la casa a la universidad. Sus demés viajes seran en el
perimetro de la universidad, donde el viaje mas largo constituye el de lugar de vivienda al
de estudio. Para los adultos jovenes su principal movilizacion es desde el lugar de vivienda
al de trabajo, pero es una constante tener otras actividades por las tardes y noches. En tanto
el altimo grupo, de 35 a 50 afios, su principal viaje, y en algunos caso el Unico, es desde el

lugar de vivienda al trabajo.

Por lo tanto, para los encuestados que pertenecen al grupo mas joven, a pesar que se
mueven mas que los de edad mayor y a diversos lugares, perciben que movilizarse en
medios colectivos de transporte o caminar son ahorrativos y mas convenientes. Sin
embargo, cuando tienen la posibilidad de movilizarse en automavil, la prefieren. En tanto el
grupo de personas mayores, se movilizan solamente en automovil privado, puesto que
consideran que necesitan llegar mas rapido a sus lugares de destino y por lo tanto, sus
costos de oportunidad son mas altos. Otro dato interesante es que la movilidad cotidiana es
una actividad individual, mientras que los viajes que se realizan en la noche o en los fines
de semana se desarrollan con mas miembros de familia o con amigos. El Gltimo dato que se
debe resaltar es que el viaje méas largo es de la casa al trabajo, con un maximo de 15
kilometros. De ahi los demas viajes se realizan alrededor del trabajo o del lugar de la

vivienda.

Lo que sugirié esta pequefia encuesta, es la centralidad de la movilidad en nuestras vidas.
La percepcion sobre la necesidad de movilizarse pesa méas al momento de escoger el medio
de transporte, donde siempre existird preferencia por el automdvil privado a pesar que se
implementen planes de movilidad y accesibilidad en la ciudad. El factor que mas influye en

esta necesidad es el tramo que existe entre la vivienda y el lugar de actividades.

Por lo tanto, y como conclusion, mientras la planificacion urbana siga permitiendo la

dispersion de los lugares de vivienda en contraposicion con la concentracién de los lugares
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de trabajo, las posibilidades de implantar sistemas de transporte sustentables, como la

bicicleta, no son aplicables.

35



SEGUNDO CAPITULO

ACCION COLECTIVA Y MOVILIDAD URBANA
2.1 ANALISIS DE LOS MOVIMIENTOS SOCIALES

El anélisis de los movimientos sociales ha sido central para las ciencias sociales, sobre todo
para la sociologia, donde solamente su definicién ha implicado un arduo trabajo de
interpretacion de la realidad social. Debemos partir considerando a la sociedad civil como
la forma de auto-organizacion social mas natural y orgéanica de todas las formas de
organizacion. La sociedad civil se encuentra segun Wolfe (1989) en "familias,
comunidades, redes de amistad, conexiones solidarias en los lugares de trabajo,
voluntarismo, grupos espontaneos y movimientos”. El concepto prevaleciente de sociedad
civil es que es un sistema de asociaciones civiles auto-reguladas, descentralizadas y

voluntarias, basadas en una vida moral y organizada en forma auténoma del Estado.

Hasta mediados de la década de los 70, un poco antes en algunos casos un poco después en
otros, era posible definir la sociedad de paises como Francia, Portugal, Italia, Alemania o
Beélgica como industrial, no en el sentido de que hubiera fabricas, obreros, sindicatos o
patronos, sino en la medida en que estaban organizadas y estructuradas a través de un
conflicto fundamental entre el movimiento obrero y quienes proporcionaban el trabajo. Esta

relacion era el centro de la vida colectiva y a partir de ella se formaba la vida politica.

Frente a esta realidad la ciencia social asumia a los fendmenos colectivos desde una vision
mas esquematica donde las acciones eran vistas 0 bien como una suma accidental de
acontecimientos individuales, o como acciones desde las condiciones sociales comunes de
los actores. Esta vision se derivaba de dos enunciados epistemolégicos: el fendmeno
colectivo como un objeto empirico unitario, es decir la realidad colectiva como un objeto,
lo cual genera el segundo enunciado que es la idea de que la dimension colectiva de la

accion social es indiscutible. (Melucci, 1984)

En las sociedades contemporaneas se hacen presente una serie de conflictos que no
necesariamente tienen como base lo econdmico, como bien lo menciona Medicci (1994):

“Los conflictos sociales se salen del tradicional sistema econdémico industrial hacia las
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areas culturales: afectan la identidad personal, el tiempo y el espacio en la vida cotidiana;
la motivacion y los patrones culturales de la accion individual.” (Medicci, 2004, pag 37)
Los conflictos sociales desde los afios setenta, revelan estas nuevas contradicciones e
implican una intensa redefinicion de la situacion de los movimientos sociales y de sus

formas de accién.

Las teorias de los Nuevos Movimientos Sociales, surgen como una reaccion al
economicismo marxista, donde se pone mayor grado de interés en la identidad colectiva y
las luchas culturales. Para los exponentes de esta teoria'® los movimientos sociales surgen a
partir de las transformaciones estructurales y los cambios politicos y culturales dentro del
capitalismo tardio, que permitieron crear nuevas fuentes de conflicto y de protesta. Las
instituciones de mediacién tradicionales, los partidos politicos y los grupos de interés,
dejaron de representar las demandas populares (la llamada crisis de legitimidad). Se
concentran en factores de movilizaciones culturales, ideologicas y, como se dijo,
fundamentados en la identidad. Para ellos, la accién colectiva no esta vinculada a intereses
de clase, mas bien giran en torno a temas, entre los que se mencionan la etnicidad, el
género, lo local, la edad, y otros (Brett, 2006;). La lucha a través de la “clase”, como la
clase trabajadora, ha pasado a ser sustituida, segun esta teoria, por nuevos agentes de
cambio que buscan mas una transformacion especifica, enfocandose en sus intereses

particulares.

Ahora se da una nueva conciencia tedrica a partir de los cambios en la estructura historica,
donde cada dia las formas de accion se diferencian mas entre campos y actores. Los
fendmenos colectivos actuales son el resultado de multiples procesos que impiden o
favorecen la formacién y el mantenimiento de las estructuras sociales. En efecto, Touraine
sugiere que todo el cuerpo interpretativo en el que la ciencia social fundamentaba su
organizacion y sus lineas de actuacion ya no es funcional para comprender el mundo de

hoy.

18 - . e - . - . , .
Aunque en realidad no es una teoria unificada, sino que es mas una propuesta con divergencias, estan presentes varios
intelectuales de Europa, entre los que se encuentran Habermas, Touraine, Melucci, Offe, Laclau y Moffe.
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El propdsito de la primera parte de este capitulo, no es hacer un resumen de la literatura
teorica alrededor del tema de los movimientos sociales. Estas teorias suponen enfoques
diversos para iluminar la temética de los movimientos sociales, pero de las mismas
selecciono un conjunto, que creo, utilizando con las precauciones, matices y criticas que en
cada caso establece, pueden servir como herramientas para la aproximacion a las
principales caracteristicas de estos fendmenos colectivos. De esta manera la teoria
presentada responde a las necesidades del analisis con respecto al movimiento social a

favor del trasporte alternativo en la ciudad de Quito.
2.1.1 ¢ Qué es un movimiento Social?

Existen innumerables definiciones de lo que es un movimiento social. Para fines
ilustrativos citaré algunas definiciones. Zubero, citando a Rashke, sefiala que un
movimiento social es un actor colectivo movilizador que, con cierta continuidad y sobre las
bases de una fuerte integracion simbolica, persiste una meta consistente en llevar a cabo,
utilizando para ello formas organizativas y de accién variables (Zubero, 1996). Jorge
Riechmann y Francisco Ferndndez Buey definen de forma aproximativa a un movimiento
social como “un agente colectivo que interviene en el proceso de transformacion social

(promoviendo cambios, u oponiendose a ellos)” (Riechmann, y Fernandez Buey, 1994).

Touraine (1992) argumenta que un movimiento social, "es una accion colectiva orientada a
la implementacion de valores culturales centrales contra los intereses e influencias de un
enemigo definido en términos de relaciones de poder. Un movimiento social es una

combinacion de conflictos sociales y de participacion cultural.” (Touraine, 1992, pag 64)

El proceso social por el cual un grupo de la sociedad persigue el cambio de las condiciones
de su vida o de sus instituciones, activa y conscientemente es lo que define al concepto de
movimiento social. En un movimiento que persigue dichos cambios, convergen ideas,
acciones y personas que se encaminan hacia la transformacion. De este modo, los
movimientos sociales concretan las ideas del cambio o contribuyen a formar los ideales de
éste. Es por esto, que un movimiento social es tal porque las propuestas y las acciones se

vuelcan sobre mucha gente que se apropia y la practica a su modo. (Ledn, 1997)
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El término "movimientos sociales”, sin embargo, nunca ha podido ser objeto de una
definicion univoca y objetiva y, al quedarse en una mera extrapolacion del mismo, ha
estado siempre sumido en la ambigiiedad. Esto ha obligado a utilizarlo de forma extensiva,
aplicandolo a aquellos fendmenos sociales que pudieran tener un caracter de "movimiento”,
en el sentido de "voluntad de transformacién social”. (Riechmann, y Fernandez Buey,
1994). Asi, se habla de movimiento ecologista, movimiento feminista, movimiento
pacifista, términos todos que podrian describir fendmenos sociales de la misma indole, es
decir, conjuntos diversos de experiencias, teorias y agrupamientos sociales en torno a
determinadas ideas-fuerza. Pero también se habla de movimiento campesino y de
movimiento estudiantil, definidos, al igual que en el caso del movimiento obrero, por el
papel social de sus protagonistas; de movimiento ciudadano o vecinal, en el que la

categorizacion se refiere al espacio fisico en el que se da el proceso social; etcétera.
2.1.2 ; Como surge un Movimiento Social?

Un concepto clave para poder comprender desde donde surge el movimiento social, es el
concepto de accion colectiva, que es el resultado de intenciones, recursos y limites, es una
orientacion intencional construida mediante relaciones sociales desarrolladas en un sistema
de oportunidades, concertadas a favor de una causa. (Melucci, 1984) Existen dos criterios
fundamentales en la formulacién de la nocion de accion colectiva: el primer criterio es una
accion conjunta intencional que es caracterizada por el proyecto explicito de los
protagonistas de movilizarse concertadamente. El segundo criterio es una ldgica de
reivindicacién y defensa de un bien material o de una causa. Tomando en cuenta estos dos
criterios se da una definicion mas precisa y se aisla otros tipos de accién colectiva. Por lo
tanto, se puede determinar, que la caracteristica principal de los movimientos sociales es la

forma de accion colectiva concertada a favor de una causa. (Neveu, 2000)

La tecnologia de la informacion y la comunicacion articulan y tienden el entramado de la
estructura y funciones de las relaciones simbdlicas mediante la politizacion de la vida
cotidiana para la organizacién de los movimientos y la accion colectiva. Melucci plantea

sin embargo, el interesante reto de superar el legado dualista de la vision clasica de los
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movimientos sociales (estructuras frente a representaciones, sistemas frente a actores
sociales): "Es necesario volver a plantearse la accion social a partir del proceso por el
cual su significado se construye en la interaccion social. Son los actores sociales quienes
producen el sentido de sus actos a través de las relaciones que entablan entre ellos"
(Melucci, 1984, pag 157).

Un movimiento social surge porque existen tensiones estructurales que generan vulneracion
de intereses muy concretos, visibles y sentidos. Asi pues, surgen por carencias o fracturas
estructurales. Un movimiento social surge porque otras formas preexistentes -
organizaciones- no pueden solucionar dichos conflictos, o porque no saben o no quieren.
También puede surgir porque a la gente —mejor dicho a determinados sectores de la
poblacion- no tienen una buena calidad de vida y como se vive la resolucion de esa
injusticia, de esa negacion de intereses colectivos en particular. Creen que los problemas, a
favor de cuya solucion ha decidido movilizarse, deben solucionarse de forma participativa,
igualitaria y cooperativa, y por tanto buscardn organizarse. Asi, prefiguran en su accion
colectiva el mundo (o una parte del mundo) que tratan de establecer. Un movimiento es una

respuesta a carencias valorativas o ideoldgicas. (Grau-Ibarra, 2000).

Para que surja un movimiento hacen falta individuos especiales y especiales
crisis/condicionantes. También hace falta que el movimiento emergente tenga adecuados
recursos materiales y organizativos. Pero no es suficiente. Hace falta un contexto de
surgimiento adecuado. Es mas, sin un contexto favorable, el movimiento no pasa de la fase
de deseo, de la declaracién programéatica y quizds de un formal pero inatil acto
constituyente; le resulta imposible establecer una minima capacidad de movilizacion, y
muere s6lo al nacer. Por ello, hay que tener en cuenta, al menos, dos contextos: la

estructura de oportunidad politica y los marcos culturales. (Grau-lIbarra, 2000).

En la estructura de oportunidad politica deberemos observar cual es la situacién de ciertas
variables de la estructura y coyuntura politica. Por ejemplo, el grado de apertura de las
instituciones politicas a las demandas sociales; la fortaleza de las instituciones a la hora de

aplicar sus decisiones politicas; el posicionamiento de las élites politicas; o los potenciales
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aliados del movimiento. La posicion y conjuncion de estas circunstancias permitiran o
impedirédn el impulso inicial de un movimiento, y mas tarde, su expansion o declive. En
tanto marco cultural, hace referencia a la identidad colectiva del movimiento y su potencia
movilizadora. Explica cémo el movimiento construye un discurso alternativo y perfomativo
sobre el mundo, que refuerza el sentido de pertenencia colectiva y que, al tiempo, le
posibilita expandir, con las consiguientes consecuencias movilizadoras, esa construccion

cultural e identitaria. (Grau-Ibarra, 2000).

Como Leon (1997) sefiala, hay que reconocer el desarrollo de los movimientos sociales en
las sociedades latinoamericanas, partiendo de los caracteres heterogéneos y clasistas de las
mismas, donde las propuestas no son muy identificables con las condiciones de un sector.
En estos contextos los movimientos sociales tienden hacer actores politicos, por que el
Estado es el que integra a todos estos sectores politicos. Los Estados latinoamericanos se
estructuran sobre un corporatismo, en tanto que crea grupos de interés representativos con
prerrogativas especiales. A cambio de estas demandas, el Estado exige el derecho a
monitorear a los grupos representados. (De la Torre, 2003) Por este comportamiento estatal,
los ciudadanos necesitan pertenecer a un movimiento social, para que sea reconocido y que

sus demandas sean saldadas.

Cuando en un movimiento social predomina la negociacion e institucionalizacién con el
Estado, no se constituye ni la utopia ni la identificacion del oponente. En estos casos los
movimientos sociales estan mas interesados en incorporar un discurso para fines
“desarrollistas” y asi introducir normas en el Estado, asi sea ajeno a las realidades
nacionales. En estas situaciones ya no se trata de lograr algo por presion o reivindicacion,
sino la répida cogestion con el Estado. En un contexto estatal de esta naturaleza, se fomenta
la creacion de movimientos sociales, puesto que de esa manera se garantiza que las
demandas de esas personas, que conforman el grupo, seran escuchadas. EIl corporatismo
demuestra que en las democracias latinoamericanas la pertenencia a un grupo prima mas
sobre la pautas de legitimidad institucional y universal. La legitimidad del voto ya no es lo

que cuenta sino el acceso a los grupos de decision. (Leon, 1997)
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La sensibilidad de los individuos que participan en los movimientos sociales surge a partir
de una préctica previa de movilizaciones en redes de solidaridad. Sin duda, un movimiento
social nace (condicion necesaria pero, como veremos, no suficiente) a partir de unas redes
sociales preexistentes; un movimiento social en sus origenes es casi s6lo una confluencia de
esas redes. Los individuos (no ciertamente todos los individuos, pero si los méas activos, los
potencialmente mas lideres) entran en un movimiento social porque han tenido en origen

una experiencia en redes sociales solidarias.

En sintesis, un movimiento empieza y se consolida porque hay gente dispuesta a ello,
porgue esas personas tienen una forma especial de ver la realidad y de querer transformarla,
porgque hay condiciones para su puesta en marcha y porque es una forma efectiva de ser

escuchados por el Estado.
2.1.3. {Cémo se forma una identidad en un movimiento social?

Los movimientos son colectivos sociales y tienen o construyen una identidad en comun, sea
por la afirmacion de la diferencia (ser negro, ser mujer, ser indigena o ser homosexual, por
ejemplo), o por medio de la afirmacion de carencias (no tener techo, tierra, trabajo,
etc.).Todas estas caracteristicas califican a los miembros de un grupo y les dan objetivos
comunes para la acciéon. Hay una realidad en comun, anterior a la aglutinacion de sus
intereses. Las innovaciones culturales, economicas que vienen a generar parten de un

substrato comun que poseen. (Medicci, 1990)

Ciertamente la intensidad de esta vivencia puede ser muy débil, pero la misma debe existir
para poder hablar de un movimiento social. Debe existir un minimo de compartir un
sentido, una comdn forma de interpretar y vivir la realidad. El individualismo moderno no
es incompatible con el aumento de las identidades colectivas, sino todo lo contrario, pues
cada vez hay mas identidades colectivas porque algunas personas eligen de forma
individual adherirse a ellas 0 asumirlas. Un movimiento surge —asume esta respuesta a las

carencias valorativo/ideoldgicas y responde de esta forma identitaria, alternativa a las
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formas convencionales/dominantes de adaptarse al mundo — porque existen redes solidarias

preexistentes. (Grau-Ibarra, 2000).

En los movimientos sociales existe un compromiso individual de los participantes para
apoyar las causas que persiguen dichos movimientos. Este compromiso depende de tres
factores sefialados por Melucci. El primero es el potencial de movilizacién, que se refiere al
sector de la poblacion que a causa de su situacion apoya las acciones de cierto movimiento;
aqui existe una percepcion interactiva y negociada de las oportunidades y las restricciones
de accion. Las redes de reclutamiento constituyen el segundo factor, donde los individuos
interactan, se influencian reciprocamente, negocian en el marco de estas redes y producen
estructuras de referencia cognoscitivas y motivacionales necesarias para la accion. Por
ultimo se encuentra el tema de la motivacién para la participacion, que responde a las
diferentes psicologias individuales y en los rasgos de personalidad pero se constituye y

consolida en la interaccion.

El individuo que tiene esa clase de intereses “gratuitamente” colectivos, es un individuo
proclive a incorporarse o fundar un movimiento social, un individuo que presenta el perfil
del participante de movimientos sociales. Ese individuo que siente solidariamente la
injusticia y que cree que a través de una movilizacion colectiva y solidaria es posible
eliminarla (y que ademas tiende a creer que es la unica forma posible de hacerlo) es un
individuo que tiene una sensibilidad social mas activada. (Grau-lbarra, 2000). Ese “plus
social” puede obedecer a diversas causas: deficiente socializacion integradora en el sistema
0 socializacion en ideologias disidentes al sistema; o compartir concretas deficiencias o
agresiones estructurales (desde el desempleo masivo en una zona industrial en declive a la

demonizacién de un grupo gay); o vivir la cotidianidad en comunidades cerradas; etc.

En los factores necesarios para el compromiso esta presente el tema de las expectativas, que
es fundamental para analizar un actor y su ambiente, donde estd subyacente el debate
alrededor de la identidad. El actor, por medio de un proceso de construccién, elabora
expectativas y evalua las posibilidades y limites de su accion, lo cual implica una capacidad

para definirse a si mismo y al contexto. (Melucci, 1984). En el proceso de construccion de

43



la identidad colectiva existen dos factores: la complejidad interna psicolédgica del actor y las
relaciones de este con el ambiente. Estos dos factores son influenciados por la formulacion
de las estructuras cognoscitivas relativas a los fines, &mbitos y medios de accion, la
activacion de las relaciones entre los actores y la realizacion de inversiones emocionales

que permiten a los individuos reconocerse.
2.1.4. ; Cébmo se moviliza un movimiento social?

Los tedricos mas representativos del enfoque sobre la movilizacion de recursos son: John
Mc Carthy y Zald Mayer (1977), J. Craig Jenkins (1994), Anthony Obershall (1987) y
Charles Tilly (1978). La movilizacion de recursos es una teoria que parte del anlisis de las
organizaciones, no de los individuos. No se pregunta cuéles son los motivos que impulsan a
los individuos a sumarse o participar en una accion colectiva, tampoco se pregunta si los
comportamientos de estos individuos son racionales, irracionales como en las anteriores
propuestas. Se da de hecho que en todas las sociedades existe la insatisfaccion individual y
los conflictos sociales; la accion colectiva no depende, entonces, de la existencia del
conflicto en la vida social, sino de la forma en que los individuos se organizan, o dicho en
otras palabras, de la creacion de organizaciones para movilizar el conflicto. En una
perspectiva como esta, el grupo de individuos o individuo que toma la iniciativa para
organizar, dar direccion y movilizar a la organizacion resulta fundamental. En este
acercamiento los factores como los recursos, organizacion y las oportunidades politicas de

las organizaciones, son primordiales para determinar el potencial de movilizacion.

Esta teoria argumenta que los movimientos tienen como punto de partida al “actor racional”
que emplea el razonamiento estratégico e instrumental para lograr sus objetivos. Este
acercamiento asume que los agravios hacia la colectividad son constantes y nos constituyen
un factor primordial para la movilizacion social, mientras que los cambios a largo plazo en
los recursos del grupo, en su organizacion y en las oportunidades ocasionan las formas de
accion colectiva. A la vez, la mejora en el status de los grupos agraviados también influye
en la creacién de los movimientos ya que estos cambios reducen los costos de movilizacion

y mejora sus posibilidades de éxito. (Jenkins, 1994)
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Para la teoria de la movilizacion de recurso los movimientos sociales se los asume como un
conjunto de opiniones y creencias en una poblacion que representa preferencias para
cambiar algunos elementos de la estructura social y/o la distribucion de las recompensas de
una sociedad. La teoria enfatiza en los recursos que se movilizan, los vinculos con otros
grupos, la dependencia en el apoyo externo, las tacticas de las autoridades al momento de
reaccionar, y en las formas del movimiento para mantenerse. Al momento de organizarse,
los individuos, como entes racionales, evaluarian los costos y beneficios antes de participar

en acciones colectivas. (Brett , 2006).

El enfoque se centra en la accion colectiva a partir del andlisis de la eficacia con que las
organizaciones de las distintas acciones colectivas y movimientos sociales emplean los
recursos que disponen para alcanzar sus objetivos. Las acciones colectivas y los
movimientos sociales son, por tanto, organizaciones; la organizacion constituye un
elemento necesario para este enfoque, éstas se mueven en un contexto de un mercado

donde los recursos son limitados y siempre en disputa.

Ahora bien, la movilizacion es el proceso donde los grupos organizados se apropian de
recursos, los controlan y canalizan para lograr y alcanzar cambios sociales. Las cuestiones
principales que se plantean son: el control de los recursos previo a los esfuerzos de
movilizacion por parte del grupo, el proceso mediante el cual el grupo selecciona los
recursos y los dirige hacia el objetivo de cambio social y el nivel de contribucién por parte
de las personas ajenas al grupo en lo referente al incremento del abanico de recursos
disponibles. (Jenkins, 1994) La aportacion més caracteristica de la teoria de la movilizacion
de recursos es el caracter significativo que atribuye a las contribuciones de personas ajenas

al grupo y a la cooptacion de recursos institucionales.

Es asi que podemos ver a los movimientos sociales como organizaciones profesionales con
liderazgo externo, personal remunerado a tiempo completo afiliacion reducida o
inexistente, recursos de las comunidades conscientes y acciones que “hablan en nombre”
del grupo agraviado sin requerir su participacion. El principal objetivo de la movilizacion

es entonces la generacion de solidaridad y compromiso moral para con las amplias
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colectividades en nombre de las cuales se actla. El potencial de movilizacion esté en buena

medida determinado por el grado de organizacion del grupo preexistente. (Jenkins, 1994)

Otro enfoque para analizar la movilizacion es el acercamiento tedrico ya mencionado:
corpotatismo. En esta vision se asume que el Estado se convierte en el instrumento de
movilidad social y en una fuente patrimonial para suplir las necesidades de los diferentes
grupos de presion. La movilizacion social, en estas circunstancias estatales, se convierte en

una importante herramienta para alcanzar los objetivos de los movimientos sociales.
2.1.5 ¢ Existen nuevos movimientos sociales?

Los llamados nuevos movimientos sociales estan centrados en el ambito de la vida de la
persona y su identidad, y menos en el poder politico. Es la cotidianidad misma lo que
buscan cambiar para modificar el sistema. (Ledn, 1997). Asi pues, mas que hablar del
movimiento ecologista, el movimiento feminista o el movimiento pacifista, por nombrar los
tres que suelen agruparse como pertenecientes a una misma "familia™, habria que referirse a
las ideas-fuerza que han guiado el conjunto variopinto de manifestaciones (formaciones
politicas, obras literarias y artisticas, movilizaciones puntuales, instituciones, actitudes
individuales, etc) que se engloban en cada caso bajo la etiqueta de "movimiento": la
"igualdad entre el hombre y la mujer”, la "igualdad entre las razas", la "armonia del hombre
con la naturaleza", el "rechazo de la violencia". Hay otras ideas-fuerza, como la "necesidad
de pertenencia del individuo a un ente colectivo”, o el "anhelo de trascendencia™ cuyas
manifestaciones se solapan a menudo y, en general, son mucho mas heterogeneas. Tanto los
nacionalismos como los movimientos religiosos pueden interpretarse desde esta

perspectiva.

Por lo tanto, para acercarnos un poco mas a las organizaciones sociales actuales debemos
partir de las circunstancias que Alain Touraine las analiza en el estudio sobre el nuevo
paradigma mundial. Este autor sefiala que las sociedades ya no son sistemas integrados y
portadores de sentido general, donde la pérdida de nuestras referencias habituales se
acentla todavia mas por la importancia de criterios econémicos sobre la vida diaria.

(Touraine, 2005). Este capitalismo mundializado genera crisis de desocializacion, que
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implica la disolucion de los mecanismos de pertenencia a grupos e instituciones sociales,
pero a la vez libera una relacion con uno mismo que era prisionera de aquellos mecanismos
institucionales que ya no existen. Esta doble disociacion puede desembocar tanto en el
debilitamiento del espacio social, como el surgimiento de nuevas instituciones. (Touraine,
2005)

La representacion de la modernidad es la que Touraine considera en crisis, dado que en la
actualidad ya no son los conflictos y problemas propios de la segunda modernidad los que
se presentan con mas fuerza. Aquellas instituciones que construyeron el progreso de lo
social (urbanizacion, trabajo, produccion, escolarizacion, etc.) parecian ahora producir y
destruir lo social de forma simultanea. El final del paradigma social esta marcado por dos
eventos: la desocializacion, vista como la crisis de todos los valores sociales, y la expansion
de los medios de comunicacion y la informacion que, segin Touraine, no han conseguido

mas que neutralizar las relaciones sociales.

De esta crisis surge un individualismo sobre las representaciones sociales, que a la vez
representa una fragilidad de un yo constantemente modificado por los estimulos externos
que le influyen. Sin embargo, existe un desdoblamiento de este yo, puesto que genera un
ser de derechos que intenta constituirse como actor libre a través de la lucha por los
mismos. El incremento de las reivindicaciones culturales, tanto bajo una forma
neocomunitaria como de apelacion a un sujeto personal y de reivindicacién de derechos
culturales, sefiala esta situacion. Hablabamos de actores sociales y de movimientos sociales
bajo el paradigma de la sociedad; pero en el mundo actual, tendremos que hablar con mayor

frecuencia de sujetos personales y de movimientos culturales (Touraine, 2005).

Con esta propuesta tedrica Touraine plantea que la invasion del campo de lo social por
fuerzas impersonales (la economia y la desatada violencia) no se pueden combatir ya por
reformas sociales conquistadas por un movimiento social; ahora estas luchas apelan al
individuo y su experiencia personal. El individuo entonces lucha contra todas las formas de
vida social que tienden a destruirle, pero también contra el mercado que quiere

manipularle.(Touraine, 2005). Esta tendencia esta presente en las actuales organizaciones
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ambientales urbanas, o también Ilamados los colectivos urbanos, ya que forman alianzas
con otros movimientos de la ciudad, sin necesariamente ser ambientales, pero que
comparten sus preocupaciones urbanas que afectan a cada uno de los individuos.
(Grohmann, 1996).

Por tal razon, el autor insistira en que: ““la nocion de sujeto esté estrechamente ligada a la
de derechos. El sujeto, tal como lo concebimos y defendemos hoy, no es una figura
secularizada del alma, la presencia de una realidad sobrehumana, divina o comunitaria en
cada individuo. La historia del sujeto es, al contrario, la de las reivindicaciones de unos
derechos cada vez méas concretos que protegen particularidades culturales” (Touraine, pag
78, 2005). En tal sentido, el sujeto sera definido como esa “voluntad del individuo de ser
actor de su propia existencia”, pero en el marco de una construccion colectiva de derechos
(y habria que agregar, de obligaciones), y no meramente como un “persona que se realiza”.
Sin embargo, esta nueva visién del individuo es todavia dificil de asimilar puesto que
hemos estado acostumbrados por mucho tiempo a ser juzgados por lo que haciamos y no

por las condiciones en las que viviamos.

Los cambios estructurales actuales nos llevan a pensar que el paradigma social esta siendo
sustituido por el paradigma cultural, donde, sin embargo, este individualismo que triunfa
sobre las ruinas de la representacion de lo social es fragil ya que se enfrenta a un constante
estimulo exterior que lo presiona y le influyen. Pero, como ya se mencion6 anteriormente
el individualismo crea un ser de derechos que intenta constituirse como actor libre por la
lucha de sus derechos, sobretodo los derechos culturales, que se refieren a los atributos
particulares, pero confieren a esa defensa un sentido universal. (Touraine, 2005). A este
nuevo paradigma se refiere la pregunta central de esta investigacion, al plantear cémo un
comportamiento individual sobre el uso de la bicicleta influye, no solo en la creacion de

una organizacion social, sino también de la gestion de las ciudades en la actualidad.

Este paradigma cultural significa también una “contra utopia”. Para Touraine la utopia es la
auto identificacion de la clase dirigente a lo que llaman progreso. Los movimientos

colectivos tienen a contraponerle una “contra utopia”, a rechazar la sociedad y a oponerle
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una “contra sociedad” que hace caso omiso del estado real de la actividad econdémica y de
las orientaciones socioculturales que determinan las formas de organizacion del trabajo y la

actividad econémica. (Touraine, 1973)
2.1.6. A modo de conclusion

Resumiendo las varias propuestas de definicion encontramos elementos comunes para la

caracterizacion de un movimiento social, que podrian ser las siguientes:

- Orientacion hacia la accion

- ldentificacién de un adversario

- Continuidad de la organizacion en el tiempo, lo cual diferencia de los episodios de
movilizacion

- Sentimiento de pertenencia a un “nosotros” para diferenciar de los que no
pertenecen al movimiento.

- Laorientacién primordial es la transformacion social.

Para resumir, con respecto a mi enfoque, puedo proponer que las diferentes teorias con
respecto a los movimientos sociales, se enfocan, pese a sus diferencias, en explicar y
entender, el surgimiento, las reivindicaciones y las acciones de los movimientos sociales
que aparecieron a partir de la década de los setenta en las sociedades capitalistas tardias.
Las teorias parecen resaltar, también, en que la movilizacidn social es una reaccion a un
contexto politico-social particular. Como lo hacen y por qué lo hacen esta condicionado por
el entorno. Los movimientos sociales no hacen mas que reaccionar ante estos

condicionamientos que aparecen, en estas teorias, externos a los actores sociales.

De esta forma, siguiendo la distincion de Alberto Melucci, podemos decir que mientras la
teoria de los procesos de identidad y construccion de subjetividad nos sirven para
comprender el qué de los movimientos sociales, la teoria de la estructura de oportunidad
politica (corporatismo) nos muestra el cuando de su emergencia, desarrollo y crisis o
transformacion, y el como de sus practicas. Sin embargo, estas teorias sefialadas no nos

alcanzan a explicar o comprender los fendmenos sociales en toda su complejidad. Los tipos
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de movimientos sociales, las caracterizaciones y definiciones de los mismos estan
influenciados por su praxis, y por su lectura que de ella hacemos. Por eso, en este caso solo
se utiliza como herramientas para acercarse al contexto especifico e historicidad el
movimiento social en cuestion. Lo que interesa para el estudio es comprender los procesos

de construccion de subjetividades plurales a partir de identidades colectivas.

Bajo el nuevo paradigma cultural de los movimientos sociales, considero que se da un
espacio mas abierto para estudiar diversas realidades que en un pasado estaban sesgadas
por el paradigma social. Una de estas realidades es la de la movilidad como un derecho
social y como una condicion necesaria para el desarrollo social de la poblacion. Sin
embargo, es importante considerar que ya han existido analisis sobre la movilidad, pero

estos estudios se han realizado bajo una perspectiva técnica basada en el transporte.

Los medios de transporte alternativo, creo que son una muestra de los profundos cambios
de las mentalidades urbanas y que entran en el llamado nuevo paradigma cultural, donde las
reivindicaciones ya no son sociales sino por un modo de vida. Para los huevos movimientos
ecologistas el vivir sanamente implica no contaminar ni contaminarse. Este cambio de
mentalidad urbana, sefiala como una opcion de modo de vida individual desemboca en la
creacion de organizaciones sociales, que ahora influyen en la forma de ser de las ciudades e

implantan nuevos modelos de gestion en los municipios locales.

A través de la revision de los paradigmas teoricos de los movimientos sociales aplicados a
los movimientos por un transporte alternativo en Quito, se intentara introducir una
caracterizacion alternativa. Esta caracterizacion surge mas de los procesos de los nuevos
movimientos sociales y sus redes, a través de una interpretacion reconstructiva de la praxis

de estos movimientos.
2.2 Movimientos Sociales Urbanos y Movimiento Ambientalista

Primeramente voy a caracterizar a los Movimientos Sociales Urbanos desde la definicion
propuesta por Manuel Castells: * Asistimos por consiguiente, al surgimiento y a la

generalizacion progresiva de movimientos sociales urbanos, es decir, de sistemas de
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practicas sociales contradictorias que convierten al orden establecido a partir de las
contradicciones especificas de la probleméatica urbana”. (Castells, 1976, pag 136). Es
importante sefalar estd definicion y resaltar que la problematica urbana es lo que genera el
centro de atencidn para este tipo de organizaciones, donde la forma de ser de las ciudades
juega un papel central. Castells ademas sefiala que la contradiccién fundamental que viven
las ciudades, se deriva del conjunto de crecientes necesidades colectivas que se constituyen
en el objetivo de reivindicacion pero también de conflictos. Por lo tanto, la problemética de
los movimientos sociales urbanos tiene dos frentes: anéalisis de los procesos sociales de
cambio de los modos de consumo colectivo, expresados en la organizacion urbana, y
aprehension de las formas de articulacion entre las nuevas contradicciones sociales.
(Castells, 1976)

El ambientalismo contemporaneo tiene raices en diferentes tradiciones del pensamiento
surgidas en el siglo XIX. El movimiento ambientalista tiene raices en el conservacionismo
naturalista, y en las ideas eco centristas de la conservacion de Aldo Leopold (1949), de
promover una “estética de la conservacion” y una “ética de la tierra”. Estas visiones surgen
principalmente en un contexto de urbanizacion y proceso de industrializacion, donde los
efectos negativos de los mismos comienzan hacer evidentes. Entre las primeras propuestas
de cuidado del medio ambiente al ambientalismo contemporaneo median cambios
econdmicos, sociales y ecoldgicos que hacen una situacion nueva. Es asi que en los afios 70
la conciencia ambientalista se va a conformar a partir de la percepcion de los efectos
negativos del proceso econémico, como continuacién del movimiento pacifista anti nuclear
y, a la vez, asume la cuestion de manejo tecnolégico y el uso econdmico social de la
naturaleza como el principal pilar para evitar la catastrofe ecolégica global. A partir de esta
década la expansion del movimiento ambientalista fue intensa. Los primeros grupos
ecologistas surgieron en Estados Unidos en estos afios. Se desata la formacion de
organizaciones “contestatarias” como Friends of the Earth y Greenpeace, que definen tanto
el modo de accionar de estos movimientos y marcan la diferencian entre el viejo

conservacionismo y el nuevo ambientalismo.
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Tradicionalmente, la ecologia politica presenta a los movimientos ecologistas como una
reaccion a la “crisis ambiental” que atraviesa el mundo, que conlleva una critica al modelo
de desarrollo impulsado por el capitalismo global. Como Enrique Leff sefiala este
movimiento esta encabezado por un “sector ilustrado”, conformado por la organizaciones
no gubernamentales, que se especializaron en los temas ambientales en las décadas del
setenta y ochenta. Leff propone que a partir de la critica anticapitalista de las comunidades
campesinas e indigenas Latinoamericanas se puede crear una racionalidad ambiental, segin
la cual la salida de la crisis ambiental implica integrar la diversidad cultural y las relaciones
no crematisticas'® entre naturaleza y cultura en la valoracién del medio ambiente. (Leff,
2004). La Ecologia Politica tiende a reducir a los movimientos ecologistas a los actores de
conflictos ambientales radicales, en los cuales esta en juego la lucha contra el modelo de

desarrollo capitalista.

El modelo ambientalista en Latinoamérica debe ser entendido desde su sentido méas amplio,
es decir como la red informal en la cual participan tanto los movimientos ecologistas per se
como las organizaciones formales tipo fundaciones y asociaciones cientificas en pro del
ambiente. Se trata de actores sociales diferenciados del Estado y de los partidos politicos
que, si bien no pretenden sustituir ni a los partidos politicos tradicionales ni al Estado, si se
proponen permearlos con sus contenidos ideoldgicos y con sus propuestas como una forma
de ser incluidos y acceder al proceso de toma de decisiones (Garcia, 2001). En este
movimiento se pueden identificar dos tendencias ideoldgicas: el ambientalismo centrado en
la resolucion de los problemas de supervivencia y las necesidades basicas de la poblacién y,
el centrado en valores post materialistas mas parecido al que existe en los paises

industrializados.

En tanto el ecologismo ecuatoriano, como Guillaume Fontaine sefiala, se caracteriza por
una articulacion entre tres sectores: las comunidades de base (campesina e indigenas), las
organizaciones sociales y las organizaciones no gubernamentales. Lo caracteristico de estos

ultimos actores es una dualidad entre el activismo y la tecnocracia, lo cual genera al

'* Economia politica que estudia la produccién y distribucién de la riqueza.
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ecologismo o bien como una ideologia radical o se institucionaliza segun el contexto
historico y geogréfico. En definitiva, el ecologismo ecuatoriano es diverso, que lleva tres
décadas oponiendo resistencia al modelo de desarrollo vigente en el Ecuador, a nombre de
la preservacion y conservacion del medio ambiente. Indudablemente estas propuestas han
despertado interés en la poblacion y en la opinién publica al denunciar los impactos
negativos (directos e indirectos) de la explotaciéon de la naturaleza, sobre todo para fines

petroleros, pero no ha logrado una propuesta politica uniforme (Fontaine, 2006).

En tanto movimiento ambiental urbano Castells sefiala tres aspectos importantes definidos
para el Movimiento de Accion Ecoldgica de Estados Unidos: el primero se refiere a que en
la concepcion de los movimientos la naturaleza no tiene cabida en la ciudad y por lo tanto
se trata de mantener y recuperar lo poco que queda de la misma en el espacio urbano y el
control de la poblacion para que se evite la presion sobre los recursos naturales. El segundo
aspecto es que la base social del movimiento esta conformada por una vanguardia de
estudiantes, apoyados en la clase media blanca. Y por Gltimo, las concepciones y acciones
de los movimientos sociales son apoliticas, humanitarios, universalista y cientificos, es
decir la ideologia del medio ambiente transforma la desigualdad social en dafios fisicos y
funde las clases sociales en un solo ejército de “boy scouts” (Castells, 1976). Sin embargo,
y ante todas estas sefiales que nos brinda Castells para poder entender las organizaciones
ambientales actuales, no es del todo correcto que tomemos estos conceptos al pie de la letra
por que hacen referencia a una realidad de hace cuarenta afios atrds donde el contexto

mundial era totalmente diferente al que vivimos en la actualidad.

En América Latina existen dos tipos de movimientos ambientales urbanos de caracteristicas
muy diferentes y que parecen particularmente predestinados para el desarrollo urbano
ecologico: los movimientos ambientalistas urbanos y los movimientos populares urbanos

nacidos de un comportamiento “NIMBY”? (Grohmann, 1997). Mientras los primeros

NIMBY, siglas para: not in my back yard, (no en mi patio trasero). Este fenémeno tiene una larga historia detrés,
generada por grupos vecinales que se organizan y ejercen presiones ante diferentes problemas socioambientales en sus
localidades. Es frecuente que se desencadene un conflicto ciudadano, arrastrando a las instituciones estatales. En los
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toman su identidad de una gran conciencia ambientalista, los movimientos populares
urbanos se definen primordialmente por el espacio existencial que comparten sus miembros

y por sus relaciones con las problematicas del medio ambiente que les rodea.

El principal problema con la actitud asociada con NIMBY, es que en muchos casos los
ciudadanos se conforman con que se retire el emprendimiento cuestionado de su barrio 0
localidad, y una vez que es trasladado a otro sitio, la efervescencia social ambiental se
desvanece. En el comportamiento NIMBY hay un limite ya que su perspectiva es
eminentemente personal: no quieren basura en "su™ vecindad, no quieren que alteren "sus"
vidas. (Gudynas, 2002). Se puede puntualizar que el pragmatismo de los actores sociales y
el potencial de los conflictos ambientales locales pueden convertirse en vectores de
transformacion social. Sin embargo, esta actitud no permite que se construya un
movimiento ambiental ya que una vez que el conflicto ambiental ha sido superado o

trasladado a otro sitio, la preocupacion ecoldgica desaparece.

Los movimientos ambientales urbanos son criticos sobre el uso del espacio pablico en las
ciudades y portadores de précticas culturales alternativas, contrarias al modelo capitalista,
en la forma en que esta se manifiesta en el trabajo, ocio, vivienda y la espacialidad de las
ciudades. Las ciudades actuales pierden crecientemente su caracter comdn y su viabilidad,
sumidas en la privatizacion, en la degradacion ambiental y el consumismo. Esta tendencia
presente los movimientos ambientales se Ilama: “globalizacion desde abajo”, dado que esta
critica esta directamente dirigida al estilo de vida que impone la globalizacion capitalista de
la ciudad global. Las nuevas subjetividades emergentes que se articulan virtual o
actualmente en el campo de los Ilamados “movimientos antiglobalizaciéon”, expresan unas
practicas de reapropiacion de la actividad comun, del flujo social del hacer. Los
movimientos sociales resisten y plantean alternativas frente a la apropiacion privada de lo

socialmente construido desde la actividad comun (Medici, 1990).

Gltimos afios, a medida que crecen los problemas ambientales en las ciudades, se hacen mas comunes los
comportamientos NIMBY. (Gudynas, 2002; pag. 19)
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2.3 Movimientos Sociales Urbanos a Favor del Transporte Alternativo

El principal problema de las ciudades que funcionan y concentran actividad econémica es
poder absorber una creciente demanda de movilidad. La congestion del tréafico, coincide
con el aumento de la contaminacion atmosférica. Los automdviles son la causa del 40% de
las emisiones de gas carbonico y del cambio climético, que atentan contra la salud. (OSA,
2007). La bicicleta debe ser contemplada como una solucién para distancias intermedias,
donde ir caminando no es viable, pero donde se pierde tiempo en el transporte publico.
Frente a la velocidad de servicio de los autobuses urbanos de unos 13 km/h, la bicicleta
puede superarlo sin demasiada dificultad. Ademas la bicicleta puede ir por las vias urbanas
como un vehiculo més (con sus limitaciones para no acceder a vias rapidas urbanas), con la
ventaja de poder realizar tramos por las vias peatonales que acorten distancias y permitan
un desplazamiento de media distancia mas rapido y agil. Uno de los principales obstaculos
para el uso utilitario de la bicicleta como transporte alternativo, tiene que ver con una
cultura, que ha sido descuidada. Para los ecuatorianos en el pasado, la bicicleta era un
medio de transporte habitual, respetado por automoviles y camiones, mientras que en la

actualidad se vincula mas con el deporte y el ocio, sobretodo en la cosmovision urbana.

2.3.1. La Movilidad urbana y la Sociedad Civil

A pesar de la centralidad de la movilidad urbana para la vida del ser humano en la
actualidad, las ciencias sociales han restado importancia al analisis de esta influencia en las
consecuencias de la vida en comunidad. Hasta ahora solo han sido dos aproximaciones las
que han intentado acercarse al analisis de la movilidad en las ciudades: los estudios urbanos
y los estudios de consumo. Estas dos aproximaciones han ocasionado pensar a la
movilidad, en tanto automovil, ya bien como una tecnologia neutra que permite el
transporte publico urbano o bien una maquina que destruye el medio ambiente y las

relaciones sociales urbanas. Lo que no han considerado estos estudios es que la movilidad
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es constitutiva de la vida moderna® y la sociedad civil??. En la actualidad la movilidad
urbana se la equipara con en el movimiento del automavil, que bien se la podria denominar

“auto-movilidad”, lo que genera distintas apreciaciones del espacio y tiempo en la ciudad.

Vale hacer hincapié en que, la auto-movilidad es una amalgama compleja de maquinarias
interconectadas, précticas sociales y maneras de vivir, no desde una casa estatica, sino
desde una capsula movil, semi-privada y altamente peligrosa. La auto-movilidad ha
redefinido la ciudadania y la esfera pdblica, en tanto que es un factor primordial de la
movilizacion de las modernas sociedades. La sociedad civil moderna urbana debe ser re
conceptualizada como una “sociedad civil del automdévil”, donde los peatones y los que no
poseen un carro son descartados. Dentro de la auto-movilidad no puede existir una

sociedad civil que no esté inmersa en esta maquinaria compleja. (Sheller & Urry, 2000).

En la concepcion de la ciudad como una organizacion de interacciones entre individuos,
grupos y actividades, la movilidad se constituye en elemento esencial de los sistemas
urbanos, de la estructuracion de las redes urbanas y de la accesibilidad y, por lo tanto,
fundamental y necesaria para el desenvolvimiento de las actividades urbanas cotidianas.
Hoy en dia la arquitectura urbana se define en tanto modos de movilizacion. Por ejemplo,
el sistema de transporte en Quito ha dado mayor énfasis a los automdviles, lo cual ha
promovido que las politicas de planificacion urbana se enfoquen en la ampliacion de vias,
creacion de intercambiadores, reduccién de ancho en las veredas, destino de parques y
areas verdes como estacionamientos para coches. Esto ha restado a la ciudad el espacio
publico y ha dificultado las condiciones de movilidad y acceso para la poblacion. (Ledn -
Naranjo; 2005)

21 La vida moderna hace referencia al proceso de modernidad, donde es el resultado de un proceso histérico que ha sido
marcado por la influencia de la razén, el modelo econdémico capitalista y uso intensivo de tecnologias en la vida cotidiana
de las personas.

22 La sociedad civil designa tanto al conjunto de las organizaciones e instituciones civicas voluntarias y sociales como a
la poblacién en general, que forman la base de una sociedad activa, en oposicidn a las estructuras del estado y de las

empresas.
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Para analizar la movilidad urbana basada en el automovil debemos partir desde dos
corrientes que teorizan la realidad urbana y que han contribuido a la percepcion de la
movilidad como tema central para pensar la ciudadania: los estudios urbanos de la tradicion
de Chicago y las teorias de la sociedad civil. Los primeros acercamientos socio-ecolégicos
de la escuela de Chicago a la movilidad urbana jugaron un papel central en el diagnostico
de la patologias urbanas. Burgess sefialo que la movilidad es “tal vez el mejor factor para
considerar el metabolismo de una ciudad. La movilidad es el pulso de una comunidad”
(traduccion propia). Sin embargo, demasiada movilidad y el estimulo que eso conlleva a
“confundir y desmoralizar a la persona” resultando en la fuente de las enfermedades
urbanas que degeneran a la ciudad como un organismo social. (Burgess, 1925). Robert Park
fue mas enfatico que Burgess al sefialar que la movilidad personal es el centro para
entender la vida social urbana. El propuso que ademas de la basica necesidad humana de

vivienda, es la ambicion de movilizarse libremente (Park, 1925).

La comunidad urbana moderna era vista como un elemento adyacente de la ciudad,
localizada en barrios y espacios asociados. La sociedad y por ende los individuos deben
estar localizados para que mantengan la comunicacion, ya que solo por medio del didlogo
el equilibrio social puede mantenerse. Todas las formas de asociacion entre los humanos se
basan en la localidad (Park, 1925). La movilidad era una caracteristica necesaria del
crecimiento y de la modernizacion de estas asociaciones, pero debia ser estabilizada a las

mismas y anclada a un lugar.

Las teorias sociales clasicas®® han mantenido una vision estatica de la sociedad civil, que se
originan en el siglo diecinueve, desde las nociones de la sociedad urbana. Por lo tanto, el
concepto de sociedad civil ha sido elaborado a partir de un modelo que redefine la sociedad
urbana. Cabe anotar que encontramos las raices linglisticas de la ciudadania, civil y civico
en la ciudad, y de politica en la polis. (Sheller & Urry, 2000). La movilidad es constitutiva
de la democracia moderna, y es un derecho democratico. En el proceso de urbanizaciony la

libertad de movimiento, que en muchas ocasiones fue gracias al automovil, llevo al colapso

28 Como ejemplo puede ser la tradicién Hegeliana donde la sociedad civil media entre los individuos y el estado, o segtin
el punto de vista de Gramsci entre la economia y el Estado.
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de la distincidon entre lo publico y privado a través de la transformacion de los movimientos
de las personas. Desde el tren en el siglo diecinueve hasta el automovil en el siglo veinte, la
geografia del espacio urbano publico y del espacio privado- y las conexiones de la sociedad
civil- han sido fundamentalmente transformados por el movimiento en masa. El poder de la
sociedad civil depende del espacio democratico creado por la coordinacion y movimiento
temporal entre dos esferas, la publica y la privada, desde donde los individuos pueden

desarrollar sus deliberadas capacidades como ciudadanos.

Las teorias alrededor de la sociedad civil, marcan una fuerte diferencia entre lo que es
publico y lo que es privado, sin embargo en la ciudad existe un campo que no ha sido
examinado entre la “esfera publica “(de la ciudadania) y el espacio publico (de la ciudad)
evidenciado en la movilidad. A lo que hago referencia es, por ejemplo, que las calles son el
espacio publico de la ciudad, que debe ser dedicado para toda la ciudadania pero donde se
da prioridad a las formas motorizadas de transporte que son de propiedad privada. Asi
sucesivamente encontramos en la ciudad casos parecidos, como con la publicidad o con las
plazas reconstruidas para restaurantes, donde los espacios publicos sirven para los intereses

de las esferas privadas.

La sociedad civil no es una mera estructura, sino que se encuentra en el constante flujo de
las calles, avenidas y veredas de las ciudades que han sido exigidas por personas que
gjercen su derecho a la movilidad. La ciudadania es mas que un sitio, es un punto de
encuentro donde convergen movilidades de diferentes actores y grupos que luchan por
establecer un lugar en ese mismo movimiento y encontrarse entre los diferentes espacios y
esferas. Los movimientos sociales por los transportes alternativos y a favor de las bicicletas

se localizan en este espacio difuso creado entre la esfera privada y el espacio publico.

Dada esta confusién de las esferas propiamente publicas y privadas con el espacio fisico en
concreto, los modelos urbanos dan poca importancia a como la gente realmente se mueve
entre estas dos esferas, siendo este un tema crucial para comprender como las personas se
mueven entre los limites borrosos del espacio urbano. Prestar atencion a la movilidad, sobre

todo en los espacios publicos urbanos, levanta nuevas preguntas sobre cuanta movilidad
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estd disponible dependiendo del genero u otros status sociales. Pero un tema mas
importante, que es adyacente a dicha discusion, y se encuentra implicitamente mencionado
es: que la misma libertad de movilidad puede ser potencialmente un limite para el espacio
publico, que puede interferir con la estabilidad social y desestabilizar las politicas publicas.
La movilidad puede ser un enemigo de la ciudad. (Sheller & Urry, 2000).

El declive de la esfera publica en la sociedad civil actual, no solo se debe a los medios de
comunicacion sino tambien a la transformacion estructural que emergié a partir de varias
I6gicas personales de movilidad. En las sociedades modernas occidentales: “el crecimiento
del sistema de transporte masivo trajo consigo la democratizacion del movimiento
geografico de tal manera que el tener un carro a motor, como también el tener una casa,
fueron objetos de la moderna democracia™. (Sheller & Urry, 2000, pag: 183) Pero a partir
de esta transformacion existe un conflicto fundamental entre la vida urbana y la
democratizacion de la movilidad. En estas dos perspectivas, la esfera de lo privado y
publico, hacen que las antiguas formas urbanas sean puestas a un lado en la sociedad

urbana moderna para construir un ambiente centrado en el movimiento del tréfico.

La sociedad moderna se enfoca en la urbanizacion como un modo de localizacion, que no
ha prestado atencion en como también el movimiento constituye a las ciudades en la esfera
social. Si la urbanizacion lleva a la intensificacion del habitat humano, a la concentracion
en un espacio, a la unificacion de movimientos temporales, entonces la auto-movilizacion,
por el contario, conlleva a la extension de los habitats urbanos, la dispersion de lugares en
un espacio y a la fragmentacién de los movimientos temporales urbanos. Estos dos
procesos, urbanizacion y auto-movilizacion, son caracteristicas de la modernidad y de la
cultura de las ciudades. La movilidad no puede ser solo concebida como el enemigo de la
civilizacion, ya que mucho de lo que despreciamos del trafico vehicular y los caminos
congestionados, el movimiento de la libertad vehicular es parte de lo que constituye como

una vida democratica moderna.

Auto-movilidad, la libertad “coercitiva” pero flexible de los actores sociales, es una

dimension crucial del proceso de democratizacién por un lado, y de los profundos limites y
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consecuencias de la modernidad por otro lado. La movilidad del automovil es una fuente
de libertad de movimiento. Esta libertad permite al conductor manejar a la velocidad que
desee, a cualquier hora, en cualquier direccion, mientras sea en el complejo sistema de
caminos que conectan con viviendas, lugares de trabajo y lugares de diversion. Por lo tanto,
los carros extienden las posibilidades a donde las personas pueden ir y abren el panorama,
literalmente, de lo que se puede hacer como seres humanos. Mucho de lo que ahora
pensamos que es la vida social, no podria haberse dado sin el automdvil y sin su
flexibilidad de estar 24 horas disponible. La auto-movilidad hace central para la
configuracion de la vida social el tiempo instantaneo (rapidez) y la negociacion del espacio.

La auto-movilidad cohesiona a las personas a entrar en una intensa flexibilidad de viajes.

Todo el mundo en la ciudad es forzado a jugar con pequefios fragmentos de tiempo en tanto
se pueda acondicionar los patrones fragiles, complejos y contingentes de la vida social
citadina basada en el automdvil. Esta movilidad fuerza a las personas a adecuarse dentro
del espacio limitado (carreteras, caminos) que estd misma légica genera. Como los tiempos
personales son de-sincronizados, los movimientos espaciales son sincronizados al ritmo de
la carretera. (Sheller & Urry, 2000). Las flexibles movilidades del peatdn son forzadas a dar
paso a la movilidad de las maquinas. La auto-movilidad domina tanto a los usuarios de
carro, como a los que no son, organizando su vida alrededor de un tiempo-espacio
determinado. La necesidad de viajar grandes distancias en poco tiempo ocasiona que el
carro se mantenga como el Unico medio para una movilidad altamente flexible,
convirtiéndose en una necesidad para la vida en la ciudad. Particularmente el carro permite

muchos viajes, comodidad, pero sobre todo realizar el viaje puerta a puerta.

Estos aspectos no son posibles en el transporte publico, ya que es inflexible y muy poco
conveniente, si se juzga desde la perspectiva de la auto-movilidad. Ademas, hay muchos
intervalos para llegar al transporte publico y al lugar de destino: caminar desde la casa a la
parada de bus, esperar a que llegue el bus, caminar en la estacion de bus o a la estacion de
tren, bajarse del bus o tren y esperar al taxi o caminar por calles hasta llegar al trabajo, y asi
hasta el viaje de regreso a casa. Estos “huecos estructurales” en los lugares semi-publicos

son fuente de inconvenientes y peligro para los peatones. Pero, sin embargo, estos huecos
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permiten en la movilidad de las personas que utilizan transporte publico, o transportes
alternativos, tener un contacto directo con el mundo y con la vida social. (Sheller & Urry,
2000). Es por esta influencia en la vida social que nacen Movimientos Sociales a Favor de
Transportes Alternativos, que faciliten la sociabilizacion entre las personas desde la

movilidad.

2.3.2 Reconstruccion Historica de las Movimientos Sociales Urbanos a Favor

dela Bicicleta

Varios articulos en internet sefialan que el inicio del Movimiento a favor del Transporte en
Bicicleta se dio en el afio de 1992 en San Francisco, a partir de la primera concentracion de
activistas para crear una masa critica. Otros sefialan que fue en Holanda, a cargo del grupo
denominado “Provos”, en la década de los 60. Sin embargo, si queremos ser exhaustivos en
esta resefia, debemos ir hasta el afio de 1896 en San Francisco, cuando se da la primera
manifestacion por el uso de la bicicleta en el entorno urbano. El objetivo de esta
reconstruccion histérica es demostrar que la bicicleta ha estado presente en las luchas
urbanas por construir una ciudad sustentable y humana. La bicicleta ha sido el simbolo de

estas luchas desde hace mas de cien afios.

En la dltima parte de 1800 las bicicletas tomaron a Estados Unidos, convirtiéndose en un
objeto de placer y un simbolo de progreso. San Francisco, a pesar de ser una de las
ciudades mas desarrolladas del siglo diecinueve en Norte América, sus calles eran llenas
de lodo, de residuos de los caballos y con un creciente desarrollo desordenado de los carros
eléctricos, que ocasionaban, en conjunto, un caos urbano. El sabado 25 de Julio de 1896 los
ciclistas y personas que eran partidarios de los “buenos caminos” se tomaron el centro de
San Francisco, inspirados por las posibilidades que podia brindar esta nueva maquina
Ilamada la bicicleta. Cabe sefialar que para entonces, la bicicleta llegé a su desarrollo
tecnoldgico pleno, donde los neumaticos, manubrio y frenos fueron incorporados a los

modelos primitivos, convirtiendo asi a la bicicleta en un vehiculo facil de manejar.

El impacto de la bicicleta para la emancipacion femenina tampoco debe ser subestimado

tampoco. La bicicleta de seguridad le brindé a la mujer la oportunidad de movilizarse
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libremente, lo cual también contribuy0 a la participacion masiva de las mujeres en la vida
de las naciones occidentales. En tanto que las bicicletas se volvian seguras y baratas, mas
mujeres tenian acceso a la libertad personal, por lo que la bicicleta se convirtio en el
simbolo de la “Nueva Mujer” de finales del siglo XI1X, especialmente en Inglaterra y en
Estados Unidos. Claramente las mujeres no podian manejar la bicicleta en la moda de vestir
de aquella época, con los voluminosos y restrictivos vestidos; por lo cual, el entusiasmo de
la bicicleta alimenté al movimiento llamado “el vestido racional”, el cual ayudé a liberar a
la mujer del corsé y otros adornos innecesarios para el diario vivir. Feministas y sufragista
reconocieron la transformacion del poder por medio de esa herramienta. (Cycle History vol.
1-17, Proceedings of the ICHC, 1990-2006). Susan B. Anthony?* dijo: “Déjenme decirles
que pienso de la bicicleta: es el objeto que mas ha contribuido a la emancipacion de la
mujer, que otra cosa en el mundo. Le da a la mujer la sensacién de libertad y seguridad en
si misma. Cada vez que veo una mujer manejando una bicicleta me alegro, porque es la
foto de la libertad” (traduccién propia). En 1895 Frances Willard, la presidenta de la Union
Cristiana de Mujeres, escribié un libro llamado “Como yo aprendi a manejar una bicicleta”,
en donde usaba la metafora de la bicicleta para presionar a las sufragistas a tomar accion,
proclamando: “Yo no voy a gastar mi vida en friccion cuando puede convertirse en
movimiento”. La manifestacion en contra de la Nueva Mujer en bicicleta se demostro
cuando alumnos de la universidad de Cambridge escogieron manifestar su oposicién a la
admision de mujeres como miembros de la universidad, por medio de colgar un mufieco de
una mujer en bicicleta en la plaza central. Estos acontecimientos sucedian a finales de 1897
(Cycle History vol. 1-17, Proceedings of the ICHC, 1990-2006).

A partir de estas manifestaciones, tanto de las feministas como de los movimientos por los
“buenos caminos”, se dieron grandes cambios en las ciudades, sobre todo al respecto de la
calidad de las vias. Pero esa victoria fue brevemente disfrutada, ya que el mejoramiento de
las vias sucedio a la par de la perdida de interés popular de la bicicleta. En definitiva, el

mejoramiento de las calles sirvio para el uso del automovil. Las estadisticas de ventas

24 susan Brownell Anthony (15 de febrero 1820 — 13 de marzo de 1906), lider del Movimiento estadounidense de los
derechos civiles, quien jugd un importante papel en el movimiento de los Derechos de la Mujer en el Siglo XIX para
garantizar el Derecho de Voto
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evidencian esta situacion: en 1899 las ventas eran de 1.2 millones mientras que en 1909
fueron de 160,000. En 1896, una bicicleta podia costar el salario de 3 meses de un
trabajador medio, pero ya en 1909 se habia reducido a menos de un mes de trabajo. (Cycle
History vol. 1-17, Proceedings of the ICHC, 1990-2006). A pesar de este decaimiento en el
uso de la bicicleta, esta mantuvo su importancia entre los trabajadores hasta la segunda
guerra mundial. En Estados Unidos desde 1945 se convirtid en un juguete para nifios y

adolescentes, mientras que en Europa se centré como un deporte.

Es importante sefialar el desarrollo del ciclismo en China, porque es radicalmente diferente
a lo que sucede en Occidente y ademas se convirtio en un simbolo de la revolucion cultural
promovida por Mao Tse-Tung, lo que significa que la bicicleta nuevamente se convierte en
estandarte de un movimiento social y cultural. Es a través de las armas que la bicicleta llegd
a China, ya que fue traida por los vencedores de la Guerra del Opio. La industria de las
bicicletas en China, comenz6 en 1917, como pequefios talleres, pero para 1930 las primeras
fabricas de bicicletas son construidas en Shanghai. Por esa época ya existen 200.000
bicicletas en China. La bicicleta se vuelve la herramienta principal del marxismo, ya que
cuando Mao Tsung instaura los cuatro objetos que cada chino debe poseer, el nimero uno
es la bicicleta. EI nuevo régimen atribuy6 extraordinarias cuotas de acero y caucho para la
fabricacion de bicicletas. En cada ciudad Mao creaba una fabrica de bicicletas. A esta
fabricacion masiva de bicicletas se afiade el proyecto de urbanizacion del gobierno
socialista: en cada ciudad, todas las arterias principales deben tener un carril para las
bicicletas. (Cycle History vol. 1-17, Proceedings of the ICHC, 1990-2006)

Mientras que en China la bicicleta se imponia como medio de transporte en Holanda, en
1965, un grupo de jovenes propone a la bicicleta, como transporte alternativo para
contrarrestar la supremacia del automavil. Este grupo de jovenes se llamaban los “Provos”.
Este era un grupo reaccionario que intentaban luchar contra la sociedad burguesa y sus
prejuicios por medio de estrategias que mezclaban el humor absurdo y agresividad “no-
violenta” de inspiracion gandhista. Estas estrategias consistian en los llamados Planes
Blancos. El primero de ellos, el Plan Blanco de Bicicletas, buscaba denunciar la

contaminacién generada por los vehiculos privados y la pésima calidad del servicio de
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transporte publico de Amsterdam. Con el fin de provocar a la sociedad, los “Provos”
invadieron las calles de la ciudad con miles de bicicletas pintadas de color blanco.
Circulando en direccion contraria, deteniéndose en medio de la calzada o, simplemente,
lanzando las bicis a la via, los provos consiguieron colapsar completamente el trafico de
Amsterdam. (Van der Waals, 1999).

El segundo Plan consisti6 en distribuir dos mil bicicletas en varios centros de acopio de la
ciudad. El lema de esta campafa era “Usala cuando necesites”. Las bicicletas igualmente
blancas, la idea era que fueran reconocibles y con esto también se podrian evitar robos. Las
bicicletas estaban a disposicion de la ciudadania y el Unico compromiso que adquirian al
coger una, era que las distancias fueran breves y que luego de su uso fueran devueltas al
lugar de acopio correspondiente. Esto funciond bien hasta que las personas no respetaron
estos simples compromisos y las bicicletas empezaron a desaparecer. Pero el éxito de su
plan fue incontestable: Holanda entera quedd impresionada y las imagenes dieron la vuelta
a medio mundo. Esta denuncia sobre la ciudad y el congestionamiento, como del uso de las
bicicletas como transporte alternativo, se interiorizd en los gobiernos locales y la sociedad
civil holandesa. Sin embargo, tuvo que pasar una década para que esta denuncia
nuevamente tenga ecos en los jovenes de las ciudades de Estados Unidos. (Van der Waals,
1999).

San Francisco Bicycle Coalition (SFBC) en USA, fue la primera organizacion pro bicicleta,
fundada en 1970 por un grupo de activistas que representaban a organizaciones de medio
ambiente y a Comunidades de Barrio. EI SFBC comenz6 a autollamarse “coalicion” en
contraposicion a los clubes puramente dedicados al disfrute de la bicicleta. SFBC se
convirtié de este modo en una poderosa alianza de individuos que comenzaron a trabajar
juntos para promocionar la idea de asociar a la ciudad con el uso de la bicicleta. Su mision
era transformar las calles y los barrios de San Francisco en lugares mas convenientes y
cémodos para vivir promocionando el uso de la bicicleta como alternativa diaria de
transporte. En los afios ochenta la SBFC decay6 pero en los noventa, por medio del diario
“Tubular Times” recobraron importancia en la sociedad de San Francisco. El principal

objetivo del SFBC es la creacion de una Red de ciclorrutas. Cada barrio estara conectado

64



por una calle con ciclovias, por una ruta exclusiva para bicicletas o a través de calles con
escaso tréfico en donde bicicletas y coches puedan compartir el espacio. La idea es que
cualquier persona, de edad comprendida entre 8 y 80 afios, pueda sentirse segura cuando
viaje en bicicleta a la escuela, trabajo, de compras o a cualquier lugar.

(www.sfbc.org/history, jul 2008)

Lo verdaderamente particular de esta organizacion es que ellos no solamente estan a favor
del uso de la bicicleta en la ciudad, sino también por construir una ciudad mas humana y
amigable. Esta organizacion propone una ciudad que posea barrios en dénde gente de todo
tipo y estrato social disfrute de servicios publicos de una manera facil y segura. Cada barrio
poseerd mas areas verdes, cosa de permitir la interaccién entre vecinos, sintiendo que la
ciudad cada vez se vuelve mas humana. El ciclista urbano y el transeunte seran los
principales actores sociales, tendran espacios seguros y gratos para ellos. Los automoviles
se utilizaran sélo para emergencias, no seran numerosos, respetaran los espacios designados
a otros y se desplazaran lentamente. Su visidn es convertir a las calles de San Francisco, en

un espacio de interaccion social.

A la par de esta organizacion, en la década de los noventa, la iniciativa de utilizar la
bicicleta en la ciudad cobra mayores seguidores con el movimiento de masas criticas
nacido, igualmente, en Estados Unidos. El objetivo de “Critical Mass” es formar un grupo
de bicicletas que, al desplazarse por las calles, ayude a crear conciencia de que las
bicicletas son trafico, y que constituyen una alternativa al transito motorizado. Los
participantes de la masa critica se retnen simplemente porque quieren. No persiguen
ningln objetivo politico, no se unen por la defensa de una misma causa. Las
manifestaciones no estan anunciadas, cada uno debe respetar escrupulosamente las reglas
de circulacion y es responsable de si mismo. EI movimiento tuvo su origen en San
Francisco (California) en 13 de septiembre de 1992. Ese dia un grupo de ciclistas se reunio
en la ciudad para protestar por las condiciones del trafico, su estrategia de protesta era
causar problemas al tréfico motorizado. La idea fue inicialmente concebida por una
persona, quien la difundié entre otros ciclistas. La prominente comunidad de mensajeros,

primer colectivo en sumarse a la iniciativa, se encargd de pasar la idea de boca en boca.
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Mientras tanto, alguien se dedicd a repartir panfletos entre los ciclistas en pleno centro del
distrito financiero. En el primer paseo, bajo el nombre de “The Commute Clot”, asistieron

60 ciclistas, nimero que se fue aumentando durante los meses siguientes

El nimero de participantes en estas reuniones aumentd alrededor de un 75% cada mes, de
forma que a principios de 1993, la Masa Critica contaba ya con casi 500 participantes y
empezaba a ser bien conocida entre los/las ciclistas en la ciudad. Un par de meses después,
gente de otras ciudades empezaron a tener noticias y empezaron otras masas criticas. Sin
embargo las autoridades oficiales no repararon en el movimiento de la masa critica hasta
que en julio de 1997, cuando hubo disturbios con la policia al intentar detener la
manifestacion. El nombre "Masa Critica" estd tomado de la pelicula-documental de Ted
White acerca del ciclismo, "Return of the Scorcher”. Una parte del documental muestra el
fendbmeno que se da en China: los ciclistas a menudo no pueden cruzar las intersecciones
debido al trafico de automoviles y a la inexistencia de semaforos. Pausadamente, mas y mas
ciclistas se amontonan esperando para cruzar la calle y, cuando existe un niamero suficiente
-una masa critica- les es posible moverse todos juntos con la fuerza de su nimero para parar

el trafico mientras cruzan la calle. (www.critical-mass.info, abr 2008).

A partir de mediados de la década de los noventa se da una explosion mundial de
movimientos urbanos a favor del uso de la bicicleta como medio de transporte. Estos
movimientos nacen en un primer momento en Norte América y Europa, donde después se
extienden a varios paises alrededor del mundo. En una reciente conferencia dada por el
gerente de la compafila més grande de bicicletas ~-TREK-, John Burke, sefiala que la
industria de la bicicleta tiene el producto perfecto para los tres problemas a los cuales se
enfrenta la humanidad en la actualidad: la epidemia de la obesidad, el proceso urbano con
su consecuente congestionamiento y por Gltimo la contaminacion ambiental. Lo que Burke
enfatiza es que el contexto de la realidad actual urbana, hace que la bicicleta sea el producto
perfecto para satisfacer las necesidades ocasionadas por esos problemas. La industria de la
bicicleta se ha concentrado durante mucho tiempo en satisfacer las necesidades de los
ciclistas, mientras ahora debe apoyar las iniciativas de los colectivos ambientales que

proponen a la bicicleta como medio alternativo de transporte en las ciudades. Burke sefiala
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que si a las personas se les da las facilidades para utilizar la bicicleta, estas la utilizaran, por
lo tanto la industria de la bicicleta también debe apoyar a los gobiernos locales que tengan

estas iniciativas.

A partir de esta reconstruccion histéricas puedo determinar que el Movimiento a Favor de
las Bicicletas como Transporte Alternativo en las ciudades alrededor del mundo, y como
veremos adelante en la ciudad de Quito, tiene dos ramas basicas, que se puede establecer
que nacen de las coincidencias con las primeras organizaciones de este tipo: por un lado
tenemos las organizaciones que como objetivo es crear una ciudad sustentable siendo el eje
central el transporte sustentable desde la bicicleta (como es el caso de SFBC); por otro lado,
estan los colectivos, mas activistas y menos institucionalizados, que se enfocan en
demostrar su identidad de ciclistas, a la bicicleta como un medio de transporte en la ciudad

y buscan un espacio para ello (siendo el caso de Critical Mass).

Los primeros movimientos tienden a tener una logica corporatista, aunque no todos, donde
buscan integrarse a los municipios locales para lograr sus objetivos. Los segundos son
grupos espontaneos, que muchas veces se centran en realizar manifestaciones por medio de
masas criticas, antes que institucionalizar sus propuestas en una organizacion. Un ejemplo
claro de estas segundas organizaciones son los “Furiosos Ciclistas” de Santiago de Chile,
donde su principal objetivo es ser visibilizados por la ciudad, aunque eventualmente se cre6

una organizacion alrededor de sus propuestas.
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TERCER CAPITULO

Los Movimientos Sociales a Favor del Transporte en Bicicleta de Quito
Para poder llegar al analisis del movimiento a favor del transporte en bicicleta en Quito, he
tenido que presentar dos entradas y asi entender estos nuevos actores urbanos. La primera
entrada fue desde la ecologia urbana y la centralidad del transporte en las ciudades, siendo
este acercamiento el que evidencia problemas ambientales y sociales en la ciudad a partir
de la necesidad de movilidad urbana. Pero también este acercamiento no solo evidencio
problemas sino también considera a la movilidad, el derecho a moverse en la ciudad, es un
nuevo derecho humano si partimos de que la movilidad asegura educacion, salud y trabajo.
La segunda entrada, expuesta en el segundo capitulo, sefiala como la movilidad, al ser
asumida como un derecho, a la vez se convierte en un punto de partida para nuevos
movimientos sociales urbanos. Es asi que evidenciamos como la bicicleta no ha sido ajena
a las luchas sociales y conflictos socio ambientales. Sin embargo, todavia hace falta una

definicidn y analisis central: la del Movimiento a favor del transporte alternativo en Quito.

Para fines de analisis y para mayor comprension del lector, primeramente voy a realizar una

breve resefia cronologica del movimiento y apuntar a los actores entrevistados.
Cronologia.-
Periodo de Formacion

1996: Brigadas vacacionales promovidas por la Fundacién Accién Ecoldgica®; a partir de

esta actividad se crea un grupo de jovenes que apoyan las iniciativas de la fundacion.

1997: Primera marcha en bicicleta al centro histérico promovida por Accion Ecologica.
Fomento del tema urbano y de movilidad, asistencia de los integrantes del grupo a

congresos internacionales sobre bicicletas.

% Organizacion sin fines de lucro, nace a mediados de los afios ochenta, a partir de la Sociedad de defensa de
la naturaleza (Sodena) y del Centro de comunicacidn y estudios sociales (Comunicare). Su linea de accion es
activista desde una ecologia politica.
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Periodo de Exploracién

1998/1999/2000: se desarrolla el proyecto “viernes de pedales”, contactos con grupos
internacionales interesados en la movilidad alternativa, y comienzan a llamar la atencion de

la prensa nacional.

2001 (septiembre): Primera gran caravana de bicicletas hacia el centro histérico de Quito,
es promovida por Accion Ecoldgica, el grupo de jovenes y las ligas Barriales. No existio

apoyo municipal. Después de esta experiencia los jovenes se separan de la Fundacion.

2002: a finales de este afio, los jovenes interesados en la movilidad alternativa nuevamente

se juntan para crear la organizacion Biciaccion®.
Periodo de Accion

2003 (febrero): Se realiza el seminario — taller “Ciclovias para Quito”, con el apoyo de
organizaciones locales, como el Municipio de Quito, y de organismos internacionales. A

partir de este taller se lanza la idea del “Ciclopaseo”.

2003 (27 de abril): Primer Ciclopaseo de Qutio, promovido por Biciaccion y con el apoyo

del Municipio de Quito.

2004/2005/2006: Se mantiene el Ciclopaseo en la ciudad, va aumentando en frecuencia,
distancia y en asistentes. Otros sectores publicos y privados se unen a esta actividad. Mayor

acercamiento entre la fundacion Biciaccion y el Municipio de Quito.

2007: se desatan disputas al interior de la organizacion, lo cual genera la escision de la
misma. Se crea la fundacién Ciclopolis®’, y otras organizaciones informales como el
ABC?,

26 Organizacion sin fines de lucro que busca promover el transporte en bicicleta en el entorno urbano.

2" Organizacion sin fines de lucro que se crea a partir de la escision de Biciaccion; en la actualidad esta
institucién maneja el Ciclopaseo.

%8 Colectivo de ciclistas que utilizan a la bicicleta como una herramienta para su activismo y protesta.
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2008: Ciclopolis se encarga del Ciclopaseo de la ciudad, mientras que Biciaccion esté

encargada de los Ciclopaseos zonales.

Informantes:

InformanteA: pertenece al colectivo ABC.

InformanteB: pertenece al Municipio de Quito.

InformanteC: pertenece a la fundacién Ciclopolis y al colectivo ABC.
InformanteD: pertenece a la fundacion Ciclopolis y al colectivo ABC.
InformanteE: pertenece a la fundacion Ciclopolis y al Municipio de Quito.
InformanteF: pertenece a la fundacion Biciaccion.

Una vez realizado este recuento es posible ingresar al analisis.

En el 111 Seminario Internacional de la Red de Ciclovias Unidas de las Américas que se
llevd a cabo el mes de septiembre del 2008 en la ciudad de Quito, hubo presentaciones de
diversos grupos del continente. En esta reunion hablo el Informante A, representante de la
organizacion ABC de la ciudad de Quito. Creo que es necesario tomar como punto de

partida su intervencion. El sefialé que:

“Una de las primeras preguntas que nos hicimos es: ¢Si existe movimiento
de ciclistas en Quito? Para lo cual conceptualizamos movimiento:
Movimiento son acciones colectivas, con alta participacion de base, que
utilizan canales no institucionalizados y que al mismo tiempo que van
elaborando sus demandas, van encontrando formas de accién para
realizarlas y se van constituyendo en actores colectivos, reconociéndose
como grupos o categoria social. Entonces ahi viene la gran pregunta:
cexiste movimiento de ciclistas en Quito? Y creemos seriamente que no
existe, 1o que existe es actividades con alta capacidad de convocatoria, que
en algin momento puede dar pie a una constitucion colectiva de un
movimiento.”

Informante A, organizacion ABC, 19 de septiembre de 2008
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La pregunta que se desprende de esta intervencion es: ¢Es valido sefialar que existe un
movimiento social de ciclistas en la ciudad? Personalmente, creo que si existe un
Movimiento Social a favor del Transporte en Bicicleta en Quito, sin embargo es un
movimiento en plena formacion y con diversos conflictos y dilemas al interior del mismo,
que ocasionan que los integrantes no se asimilen a dicha organizacion. Para validar mi
propuesta, cito nuevamente al Informante A, que sefiala, previamente al anterior parrafo, lo

siguiente:

“Somos una minoria activa que reflexiona y dialoga, su fuerza esté en sus
individualidades que de forma constante estamos cooperando con la lucha
de la bici en la ciudad. Esto ha llevado a que la bici hable de otras cosas,
hablar de recuperar espacios publicos, recuperar la memoria, hablar temas
de relacion campo - ciudad, tener otra vision del turismo. Estos espacios
han estado siempre de forma apegada a los procesos de la bici en la ciudad.
¢ Que hemos hecho? En un primer momento nos hemos puesto a reflexionar
seriamente de lo que pasaba en la ciudad: en cuanto autoridad, de las
ciclovias, y que nos gusta. En un segundo nivel nos pusimos a jugar, con
una idea que vino desde Chile, haciendo piques. Esto es una forma
colectiva de tomar el espacio publico..... En un tercer nivel, que todavia no
estamos, queremos trabajar diferentes temas como monitorear ciclistas en
la ciudad, que no se ha hecho, como usar comunicaciones alternativas a
traves del grafiti, en fin diversas actividades. Primero nos pusimos a jugar,
para cierta forma en este proceso que estd duro recuperar la pasion y las
sensibilidades que hemos tenido con la bici”.

Informante A, organizacion ABC, 19 de septiembre de 2008

Para poder definir la existencia de un movimiento social alrededor de la bicicleta, voy hacer
uso del anterior pérrafo, analizandolo detenidamente. El informante sefiala que la
organizacion, a la cual él representa: “es una minoria activa que reflexiona y dialoga, a la
vez que lucha para perseguir sus fines”. Por lo tanto, se puede calificar a la organizacion
“ABC” como un informante colectivo movilizador orientado hacia la accion.
Posteriormente sefiala tres niveles en los cuales accionan, estos niveles no solo se refieren a
la identificacion de un adversario sino también la continuidad de la organizacion en el
tiempo, en consecuencia no son episodios de movilizacion espontaneos. Constantemente
en la propuesta estd presente un “nosotros”, que hace alusion tanto a los integrantes de la

organizacion como tambien a la identidad del “ciclista” que piensa la ciudad y pelea por el
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espacio publico. Las diversas actividades que proponen, desde el juego hasta la
contabilizacion de ciclistas, hace referencia a las multiples y cambiantes formas de
participacion de los movimientos sociales que responden a su escasa formalizacion de los
roles organizativos. Por Gltimo, es evidente que la orientacion primordial es la

transformacion social, puesto que su fin es cambiar la movilidad urbana.

Consecuentemente, se puede determinar la presencia de un Movimiento Social a Favor del
Transporte en Bicicleta en la ciudad de Quito. Este movimiento naci6 a partir de iniciativas
individuales que llegd a constituir una propuesta organizativa. Se utiliza el concepto de
movimiento social en esta investigacion, para poder identificar un proceso social por el cual
un grupo de la sociedad quitefia intenta transformar, activa y conscientemente, la forma de
movilizarse en la ciudad. EI Movimiento estd constantemente cambiando, creciendo y
multiplicandose, puesto que se encuentra en plena formacién. En su interior es un
movimiento heterogéneo, existen organizaciones informales e instituciones formales,
donde su punto de union es la bicicleta como la propuesta de la movilidad sustentable
urbana. Es verdad que el Informante A sefialaba de la organizacion “ABC”, pero este
colectivo se encuentra inmerso dentro del Movimiento y hace eco de sus practicas y
discursos. Sin embargo, que el propio movimiento no se reconozca como tal, denota
sintomas de escision/descontento, transformacion de objetivos y estrategias, a pesar que
esta presente una identidad grupal. En consecuencia, el analisis propuesto para entender al
Movimiento a favor del transporte alternativo en Quito es a partir de las caracteristicas del
mismo, gque son los elementos desde donde elaboran sus propuestas, deciden sus acciones y

forman alianzas.
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3.1 CARACTERISTICAS MOVIMIENTOS CICLISTA

3.1.1. Identidad del ciclista urbano.

La identidad colectiva es central para la creacion de un movimiento social. Esta identidad
supone que determinada gente quiere vivir conjuntamente desde una forma distinta de ver,
estar y actuar la realidad social. El pilar mas importante del Movimiento a favor del
Transporte en bicicleta es la identidad del ciclista urbano. Evidentemente la intensidad de
esta vivencia puede ser muy débil, pero la misma debe estar presente para poder hablar de

un movimiento social

Como el Informante B sefiala, un aspecto central para el proceso de posicionar el tema de la
bicicleta en la ciudadania ha sido el convencimiento de los integrantes de Biciaccion y
Ciclopolis por su causa, donde se ha convertido en un compromiso de vida con la ciudad.
Es asi que la identificacion como ciclista urbano es el pilar del Movimiento y por esto es

relevante analizar la identidad de este nuevo actor.

La estrategia politica de los ciclistas es la “bicibilizacion”, que es un juego de palabras y de
percepciones, porque es bicibilizarse con “b” en contraposicion de “v”, propuesto por el
movimiento “Furiosos Ciclistas de Chile”.*® Para este movimiento, como para los
integrantes del movimiento en Ecuador, el bicivilizar es un verbo transitivo y reflexivo que,
teniendo a la bicicleta como denominador comun, engloba las acciones de civilizar (educar
cultural y civicamente) y movilizar (moverse de un punto fisico a otro; llevar ideas a la
accion). (Diccionario Furiosos Ciclistas, 2008). La bicicvilizacion hace referencia a lo que
dice Forester (1993), autor del libro “Ciclismo Eficiente”, donde sefiala que el ciclista no
solo pedalea en un ambiente fisico de caminos, terreno, clima y trénsito sino también se
pedalea en un ambiente social de gente cuyos pensamientos, actitudes y sentimientos acerca

del ciclismo y ciclista restringe la actividad.

% QOrganizacion sin fines de lucro que promueve el uso de la bicicleta en el entorno de la capital de Chile,
Santiago.
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(Sobre la bicivilizacion) “Y esta es una actitud o un principio que debe
demostrarse en las calles, o sea porque hay libros que hablan de un
sentimiento de inferioridad que tiene el ciclista versus los conductores de
autos, entonces los ciclistas deben tener orgullo de ser ciclistas, ya que su
decision individual de usar bicicleta le favorece a él y a la ciudad y a la
comunidad, ese granito de arena que parece insignificante genera
beneficios para la ciudad, para la comunidad y para el planeta. Y a la final
lo que hacen los ciclistas es algo casi heroico puesto que lanzarse a las
calles, en las condiciones de la ciudad de Quito, es peligroso.”

Informante C, Ciclopolis, Mayo 2008

Comunmente en el ambiente social en el cual se mueve un ciclista se le da prioridad al auto
privado y, como Forester (1993) sefiala en su texto, genera un sentimiento de inferioridad
del ciclista versus los conductores de autos, que por supuesto parte de la idea general sobre
la eficiencia del automovil frente a los medios de transporte no motorizados. Pero ahora,
debido a la crisis ambiental y urbana, y por los movimientos por el transporte sostenible,
los ciclistas deben tener orgullo por escoger ese medio de transporte, como dice el
Informante C ya que su decision individual de usar la bicicleta le favorece a él, la ciudad y

a la comunidad.

Como se explicd en el capitulo anterior acerca de los movimientos sociales, existe un
compromiso individual de los participantes para apoyar las causas que persiguen dichos
movimientos. Los factores que determinan este compromiso serdn mas marcados en
algunos casos; por ejemplo el potencial de movilizacion, que se refiere al sector de la
poblacion que a causa de su situacion apoya las acciones de cierto movimiento, en el caso
de los ciclistas parte desde una experiencia individual del uso de la bicicleta. La red de
reclutamiento para este Movimiento, donde los individuos interactian, se influencian
reciprocamente, negocian y producen estructuras de referencia cognoscitivas y
motivacionales necesarias para la accion, ha sido la fundacion Accion Ecologica. El

objetivo de la organizacion es evidenciar los dafios ambientales desde un acercamiento de
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la ecologia social y con una posicién critica hacia los actores del mercado y del sistema
institucional. En un principio, Accién Ecologica trabajé con sindicatos en actividades de
difusion y algunas actividades de presion. En los afios noventa trabajan también con los
grupos indigenas teniendo un papel mas propositivo en propuestas politicas que incorporen
el manejo de los recursos naturales. Sus actividades se centran en la organizacion de
campafias de denuncia (contra la destruccion del manglar, la contaminacion petrolera, la
justicia alimentaria), por lo cual se centra en combinar la accién directa con el trabajo entre
comunidades locales y la comunicacion a nivel internacional. El ecologismo, difundido por
estas organizaciones, ha despertado interés en la opinion puablica pero no ha logrado

movilizar la poblacion alrededor de una propuesta politica consensuada (Fontaine, 2006).

En el afio de 1996 Accién Ecoldgica lanza un proyecto para jovenes de campamentos
vacacionales, llamado “brigadas vacacionales”, que entran como brigadistas para
monitorear los incendios forestales de verano; ademas en este curso también hay visitas a
zonas deforestadas, a los manglares talados por las camaroneras, las zonas mineras y
petroleras. Esta experiencia, cercana con los problemas ambientales, se refuerza con los
cursos que se daban en el Centro de Estudios Ecologistas del Tercer Mundo. Un grupo de
jovenes a partir de esta experiencia, deciden quedarse e involucrarse mas con la
organizacion, que después se constituyen en los fundadores de Biciaccion, entre otros. Aqui
podemos comprobar que la sensibilidad de los individuos que participan en los
movimientos sociales surge a partir de una practica previa de movilizaciones en redes de
solidaridad. EI grupo que se forma se constituyen como brazo activista para las campafias
de Accion Ecoldgica, donde no solo perfeccionan las técnicas de protesta, como los grafitis,
las pintadas de tela, sino también incorporan nuevas formas de protestas: entre ellas la

bicicleta.

“Entre una de esas actividades que organizd Accion Ecolodgica fue una
marcha en bicicleta que organizo el “Galo”, que salié desde el parque del
arbolito hasta el centro historico, con mascaras en bici y que ibamos a
dejar la marca (el dafio) al alcalde de ese tiempo, que no recuerdo quien
era. A mi me prestaron una bici y me gusté la idea, asi que mas 0 menos me
apropie de la idea y comencé a organizar los viernes de pedales, y esto
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porque hay un movimiento mundial que se llama ““Critical Mass™. Entonces
nosotros nos sintonizamos con esa idea y decidimos que vamos a salir hacer
nuestra critical mass en Quito.”

Informante E, Ciclopolis, Mayo 2008

Por altimo se encuentra el tema de la motivacion para la participacion, donde esta presente
las diferentes psicologias individuales y los rasgos de personalidad, que como veremos
adelante se debe a que los integrantes de este Movimiento pertenecen a un mismo estrato
socio-cultural. Ese individuo que siente solidariamente la injusticia de la movilidad en las
ciudades y que cree que a traves de una movilizacion colectiva y solidaria es posible
eliminarla (y que ademas tiende a creer que es la Unica forma posible de hacerlo) es un

individuo que tiene una sensibilidad social mas activada.

“Entonces ahi empez6 a nacer una cosa, sin darme cuenta. Yo en ese
entonces pertenecia a un grupo de jovenes que rescatabamos animales en la
calle; entonces siempre teniamos esa consciencia, siempre fuimos como
distintos, entonces siempre tuvimos ese desapego a lo establecido. Todo este
rebullicio entre animales, entre rescatar especies de la calle y la bicicleta,
empez6 a cambiar mi vida, al punto que llegué a entender a la bicicleta
como un medio de transporte: porgue en un momento me vi enfrentado a
defender mi forma de transportarme.”

Informante D, Ciclopolis, Mayo 2008

La identidad del ciclista, propuesta por este Movimiento, va hacia la movilidad, pero parte
desde la calidad de vida en las ciudades. Es un actor que sefiala los conflictos del transporte
urbano y las injusticias en la movilizacion de la ciudad. El ciclista, en el entorno de la
ciudad de Quito, ha sido el principal actor urbano encargado de la denuncia sobre la
movilidad en la ciudad®®. Hoy en dia a la lucha del ciclista se suman otras sobre el espacio

publico, la seguridad urbana y sobretodo el medio ambiente. Este Gltimo tema es el que ha

%0 En el caso ecuatoriano esta perspectiva es més evidente, puesto que si bien los estudiantes realizan protestas
al momento del alza de pasajes, estas manifestaciones no son por la movilidad en si misma. Es asi que este
Movimiento se constituye como los Gnicos actores organizados en el Ecuador que persiguen el derecho de la
movilidad.
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dado maés fuerza al Movimiento, es asi que se convierte no solo en un movimiento social
con identidad urbana sino también en un movimiento ecologico. En consecuencia, el
ciclista abandera la causa de la movilidad alternativa en la ciudad y propone como medio la
bicicleta, pero también promueve al transporte publico, o el uso efectivo del auto,

compartiéndolo o usandolo menos.

Un aspecto decisivo de esta identidad urbana es la forma de manifestarse y el activismo que
conlleva la protesta, que segin, como se ha demostrado desde las entrevistas, es un
activismo que ha comenzado desde una temprana edad para los integrantes del movimiento.
Un dilema central del movimiento fue la estrategia de pasar del activismo a la
institucionalizacion de sus propuestas, lo cual fue una accion exitosa puesto que asi
Ilevaron a cabo sus proyectos. Del modo de accion activista se pasé a una organizacion sin
fines de lucro, donde las bases son fuertemente constituidas, que busca generar presion,
pero desde una posicion de didlogo y colaboracion con las instituciones oficiales. Pero, a
pesar que desde el activismo institucionalizado se ha incidido en la toma de decisiones de la
ciudad y en la mentalidad de los ciudadanos, los activistas a favor de la bicicleta todavia
buscan espacios para expresarse, que son mas cercanos a la denuncia y protesta, que a la
concertacion. Es asi que nace el colectivo Andando en Bici Carajo (ABC), que aparece,
como el Informante D lo sefiala en una entrevista realizada para la investigacion, con esa
sensacion de irrumpir desde una posicion politica y apuntando a que la bicicleta
esencialmente es un elemento transgresor de la cotidianidad de las ciudades. El colectivo
ABC, es un grupo de jovenes, en su mayoria hombres, que han entendido la bicicleta desde

diferentes perspectivas, pero no desde la experiencia del Ciclopaseo.

“Hay viejos y jovenes, los jovenes son el producto de estos quince afios, de
esta serie de brotes, que han salido de diferentes proyectos de Biciaccion y
nosotros, y que estan regados y se conocen entre si, pero son ciclistas que
han ido desarrollando sus propios colectivos.”

Informante D, Ciclopolis, Mayo 2008

Los colectivos informales de ciclistas, son un grupo de jovenes, amigos entre si, que se

retinen para hacer piruetas en las calles, a transgredir, utilizan la calle como un lugar de
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juegos pero sin el consentimiento de la autoridad; este grupo desconoce toda la trayectoria
(institucional) de la bicicleta, pero reconocen a la bicicleta como un elemento transgresor
en el espacio urbano. Este grupo trasgrede el espacio urbano a partir de un tema deportivo:
las piruetas o los piques expresan su punto de vista con respecto a la privatizacion del

espacio publico en la ciudad.

“A la final es que te vean, a mi como ciclistas, que vengo hacer piques en la
calle. Tal vez el chico que va a picar en el ABC, tal vez le vale andar en
bicicleta todos los dias, pero si empieza a ver que va otra gente, que es un
ambiente fresco, a la final se genera otro tipo de lectura en esa persona,
que sera diferente cuando maneje el automdvil y que no sera
necesariamente un ciclista, pero ya entendio que existen otras formas de
movilizarse.”

InformanteD, Ciclopolis, Mayo 2008

Como se menciond en el comienzo de este capitulo, el colectivo ABC tiene la actividad de
los piques. Esta actividad no es una protesta directa contra el parque automotor, aunque
admiten que hay muchos autos, que no hay medidas realmente radicales y el problema de la
contaminacién sigue creciendo. Este colectivo opto por los piques por que el tema de las
masas criticas “estd ya gastado”, como lo menciona el Informante C, ahora més se enfoca
por el lado de disfrutar la ciudad. Es un ejercicio de la toma del espacio publico, firme y
claro en una actividad ludica. Los piques tienen una protesta tacita contra el parque

automotor pero se centra méas en la manifestacion de una identidad urbana.

Los organizadores del ABC quieren fomentar una cultura de la bicicleta, al igual que desde
el Ciclopaseo, pero desde un acercamiento no institucional y retomando sus raices
activistas. Esta actividad es basicamente un juego, pero no solo se queda en una
competencia sino hay muchos otras teméticas. Por ejemplo esté la toma simbolica y activa

de una calle, sin que exista un conflicto pero si enfatizando el aspecto del espacio publico.

“Estamos ya en el segundo afio de actividades, convocamos por medio de
paginas de ciclistas especializadas en los temas deportivos, pero igual nos
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incluimos ya que la bici es el denominador comin de nosotros. El ciclista es
una identidad urbana.”

Informante C, Ciclopolis, Mayo 2008

Otro aspecto importante es las redes sociales que se genera a partir de la actividad,
evidenciando a través de la convocatoria “underground” para estos eventos, ya que no se
promocionan por una publicidad corriente en medios de comunicacion, sino va méas por una
cuestion de “boca en boca”, por medio de emails 0 mensajes de celular. Lo cual sefiala que
los que acuden a este evento tienen que tener alguna conexion, “amigo de un amigo”, con
los organizadores centrales, entonces es de suponer que la mayoria pertenecen al mundo

ciclistico quitefio.

El ABC condensa la identidad del ciclista urbano del Movimiento en general. Tanto las
organizaciones sin fines de lucro que conforman el movimiento, como estos colectivos,

estan conformadas por gente convencida de su labor y lucha en la ciudad.

“Yo tengo un colectivo, que realmente no sé si es colectivo, es mas bien
como una substancia urbana callejera, que se llama en ABC (Andando en
Bici Carajo), con ellos en cambio tienes otra sensacién, esa sensacion de
cuando eras més chico, tal vez con el mismo actuar pero con mas posicion
politica, pero sobretodo con esa esencia de irrumpir. Es que la bicicleta es
eso, a la final es como nace la bicicleta en una ciudad, y como esta ciudad,
que es un contexto diferente al europeo, donde en las ciudades
latinoamericanas la bicicleta nace como un elemento transgresor en la
humanidad.”

InformanteD, Ciclopolis, 2008

3.1.2. Heterogeneidad del Movimiento

A pesar que la identidad del ciclista urbano estd fuertemente asentada en el movimiento,
esto no ha sido una base solida para poder establecer lineamientos de accién. Por lo tanto,
la heterogeneidad del movimiento, con respecto a la forma y accién del mismo, contribuye
a la fragmentacion del movimiento, disminuye su poder efectivo de presion y limita la

posibilidad de una ideologia unica para las negociaciones con el Municipio de Quito.
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Para entender este dilema hay que partir desde las primeras actividades del Movimiento a
favor del transporte alternativo en Ecuador. Estas actividades se dieron dentro de la

organizacion ecologista activista, ya mencionada: Accién Ecologica.

En el afio de 1997 Galo Veintimilla, quien era el encargado del grupo de jovenes desde el
cual parte el Movimiento, organiza una marcha en bicicleta, cuyo recorrido era desde el
parque “Del Arbolito” hasta el centro histdrico; los integrantes van con mascaras y
disfrazados, y cuyo fin es dejar, de una manera simbodlica, el dafio ambiental al alcalde de
Quito de ese entonces. Esta actividad les resulto atractiva al grupo de jovenes, que a la vez
se informan sobre el movimiento de “Critical Mass” en Estados Unidos, y asi deciden
hacer una masa critica en Quito llamada “Los viernes de Pedales”, constituyéndose en la
primera accion colectiva orientada hacia la causa de la movilidad urbana. Esta actividad es
una cicletada urbana que congrega varios ciclistas para tomarse pacificamente las calles en
demanda de respeto e inclusion a otras formas de movilizarse en la ciudad. Méas que una

protesta es una celebracion. (Dale al Pedal, documental, 2007).

Los “viernes de pedales”, es una celebracion de los ciclistas, y a la vez una protesta en
bicicletas y una forma de confrontacion directa con los usuarios de los automoviles y las
instituciones oficiales (en este caso el Municipio de Quito). Por medio de estas protestas se
afianzaba el discurso de la bicicleta como transporte alternativo en la ciudad, y, a la vez,
era una expresion de descontento con la ciudad capitalista y denuncia de los efectos nocivos
del sistema de transporte, tal vez la Unica expresion de descontento con el transporte en
aquellos dias. La convocatoria para esta actividad se hacia por medio de hojas volantes y de
“boca en boca”. Las personas que acudian a este tipo de manifestaciones eran cercanas a la

gente de Accion Ecoldgica o practicaban el ciclismo como deporte.

“Claro que después de un poco entender la reflexion atras de la bicicleta y
de haber participado en las cicletadas de protesta que se hacian en ese
entonces y que se llamaban “viernes de pedales”, que era una propuesta
inicial del grupo de jovenes de accion ecoldgica. Yo me uni a esas protestas
y a otro tipo de acciones contra la contaminacion, igual en el discurso nos
afianzabamos en el tema de la bicicleta como transporte alternativo en la
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ciudad, desde ahi empecé conscientemente de que la bicicleta era una
alternativa de transporte. Ahi empecé a usarle mas y hacer mis recorridos
en bicicleta, ahi iba a la universidad en bicicleta; mis recorridos no eran
largos y por eso se pudo incluir la bicicleta como una parte de mi, iba mas
0 menos desde las naciones unidas hasta la universidad central, siempre ha
sido esta area centro norte. Es asi que la bicicleta se hizo parte de mi.”

InformanteC, Ciclopolis, Mayo 2008

La masa critica “Viernes de Pedales”, hace evidente las tensiones estructurales en la ciudad
que genera vulneracion de intereses concretos, visibles y sentidos percibidos por este grupo
de jovenes en el espacio publico de las calles. Consideran que el Municipio de Quito, no
estd capacitado para resolver el problema ambiental y de movilidad en la ciudad. Es asi
que el movimiento surge ademas porque los jovenes consideran una injusticia el no tener
espacio para las bicicletas y otras formas de movilidad urbana, de esa negacion de intereses
colectivos en particular. Creen que los problemas de la movilidad, a favor de cuya solucién
han decidido movilizarse, deben solucionarse de forma participativa, igualitaria y
cooperativa, y por tanto buscan organizarse. Asi también se va creando el movimiento
COMO una respuesta a carencias valorativas e ideoldgicas con respecto al espacio urbano.
(Grau-lbarra, 2000).

Lamentablemente el proyecto de “Los viernes de pedales” no tenia acogida en la poblacion
quitefia, el maximo ndmero de participantes (100 personas) lo tuvieron cuando se dio un

paro de taxista en el afio de 1999, y la gente se vio obligada a movilizarse por otros medios.

“Creo que con el viernes de pedales como proyecto estrella no hubiéramos
logrado nada, ya que el Ciclopaseo tiene esa ventaja es un proyecto que no
confronta, que invita a la ciudadania, que es influyente, y que hay que
buscar por ese lado, por eso yo creo que actividades recreativas, no solo
Ciclopaseos dominicales, se pueden hacer miles de cosas recreativas sin
afectar mayormente a un conglomerado.”

InformanteF, Biciaccion, Mayo 2008

La cobertura mediatica con respecto a esta actividad es casi inexistente y esporadica, el
unico registro que he podido encontrar es un reportaje del canal de television “Telecentro

TC” en el afio 1997. La contaminacion atmosférica 'y el sistema de transporte en la década
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de los noventa no eran considerados un problema ni por la poblacion ni por el Municipio de
Quito. Es necesario sefialar, que si existia una preocupacion ambiental para la
administracion municipal, donde el tema era tratado desde un acercamiento de manejo de
desechos solidos; asi también, para la poblacion la preocupacion ambiental se desarrolla
alrededor de la recoleccion de la basura en los barrios y lugares pablicos vulnerables como
parques y quebradas. (Varea, 1995).

Pero esta falta de apoyo municipal y de la poblacion generd reafirmacion dentro de los
integrantes de la organizacion. Por eso lo fundamental para la creacion del movimiento fue
el capital social formado por redes de reciprocidad, cooperacion voluntaria y compromiso.
Pero también el movimiento conté con adecuados recursos materiales y organizativos
proporcionados por Accion Ecoldgica. Es asi que por medio de este apoyo se pudo
profundizar el tema de las bicicletas y establecer contactos con otros grupos de jovenes en
América Latina, para asi crear redes de comunicacion como la Red juvenil Latinoamericana
pro Bicicletas. También estan las conexiones con otras organizaciones, como los “Furiosos
Ciclistas de Chile”, que influyen en el pensamiento e ideologia de los ciclistas locales. Es
importante caracterizar, brevemente, a la ideologia de este movimiento chileno, puesto que
es una fuente de inspiracion y ejemplo para los ciclistas nacionales, como se mostré en el 11
seminario de Ciclovias en Latinoamérica. Para este movimiento su adversario es el
“Imperio Motorizado sin Freno”, como lo llaman al parque vehicular. Este adversario es el
epicentro para entender los problemas de la ciudad, puesto que las externalidades negativas
del automdvil son las que generan dichas complicaciones. En consecuencia, el abogar por
una movilidad sustentable a través de la bicicleta, no solo implica la lucha por un ambiente
urbano sano, sino también por la construccion de una ciudad incluyente. Es interesante a la
vez constatar que el activismo como ellos lo proponen es: pedalear con propdsito.
(Manifiesto furiosos Ciclistas, 1996).

En el afio 1997 un grupo de los jovenes de Accion Ecoldgica asiste a la Conferencia:

131

“Velocity de Barcelona”", donde genera mas redes de comunicacién e informacion

%1 Conferencia realizada con el fin de compartir experiencias y expectativas de diferentes grupos a favor de la
movilidad sustentable alrededor del mundo.
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principalmente con organizaciones europeas y espafiolas. Es necesario sefialar que el
apoyo de Accidn Eclogica no es econémico y los proyectos, como viajes, se financian por
medio de la autogestion. Es asi que evidenciamos como la organizacion de jovenes emplea
de una manera eficaz sus escasos recursos para alcanzar sus objetivos y aprenden el “know
how” de las organizaciones formales. Poco a poco el tema de la bicicleta se va

profesionalizando, y asi también van generando ideas locales para la ciudad de Quito.

“Estas acciones nos dieron bastante convencimiento, en lo personal y con el
grupo que que de una manera todos estdbamos vinculados a la actividad.
Fue muy importante el viaje y dar la oportunidad a mis compaferos a que
también viajen para estar en algunos eventos. Entonces eso fue también
ayudarnos a conformar un trabajo (equipo) urbano, ya que el grupo de
jovenes trabajabamos en la campafia urbana de Accidn Ecologica, y de
estos temas el Unico que trabajabamos era el de la bicicleta.”

InformanteE, Ciclopolis, Mayo 2008

Pero no es suficiente. Hace falta un contexto de surgimiento adecuado. Es mas, sin un
contexto favorable, el movimiento no pasa de la fase de deseo. Por ello, hay que tener en
cuenta, al menos, dos contextos: la estructura de oportunidad politica y los marcos

culturales.

En tanto estructura de oportunidad politica, este grupo de jovenes se encuentra en un
momento donde existen dos factores para dicha oportunidad. EI primer factor es el
aprovechamiento de los contextos de cooperacion que se generan a partir de los encuentros
internacionales, puesto que asi se pueden constituir en los encargados del tema urbano en
Accidn Ecologica.

El segundo factor es la critica al petroleo, donde la oportunidad politica es la critica al
circulo vicioso del petréleo, es decir para evitar los desastres naturales en las zonas de
extraccion petrolera es necesario dejar la dependencia del petréleo en las ciudades. Este
discurso les permite ubicarse dentro del gran movimiento ambiental nacional y constituirse
como un nuevo brazo del mismo dentro de la problematica urbana. En un articulo
publicado en la revista de Accion Ecoldgica “Letras verdes” por el Informante E resalta la

ideologia de este grupo con respecto a la ciudad, transporte y medio ambiente. Lo
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verdaderamente interesante de este articulo es la ideologia politica, a partir de una ecologia
urbana y social, presente en los jovenes, donde no solo atacan a la concepcion urbana, sino

sobre todo, a la ideologia capitalista la cual genera este modelo de ciudades.

“A este tipo de perpetuaciones del sistema de consumo de energias en las
ciudades, nosotros le hemos llamado los ““vicios circulosos” o vicios de la
circulacion. Y es precisamente en esta etapa del vicio o del circulo, en donde se
hace imprescindible re-pensar la ciudad. Trascender de ciudades basadas en el
consumo exagerado de recursos, a ciudades que puedan producir o utilizar otro
tipo de energias es una necesidad imperiosa, porque simplemente la ciudad y sus
habitantes no resisten mas™.
Informante E, Revista de Accion Ecoldgica Letras Verdes, 1999

A partir de estas concepciones comienzan a establecer la necesidad de una ciudad basada en
un medio de transporte para las personas y no para los automoviles, donde se privilegien
medios menos contaminantes como la bicicleta y el caminar, y por lo tanto, dar mayores
facilidades para el ciclista y el peaton y, a la vez restringir el uso de los autos privados.
Estas facilidades y garantias ambientales deben partir desde un marco legal que estimularia
estas précticas. En esta concepcion no se busca suplantar el automaévil por otros medios de
transporte, sino lograr su coexistencia pacifica y disminuir la contaminacion y los
accidentes. Es evidente que para la creacion de estas propuestas implico un marco tedrico
amplio sobre temas ambientales, que los jovenes lo adquirieron desde Accion Ecoldgico y

los diversos seminarios y talleres que asistieron promovidos por esta fundacion.

En tanto contexto del marco cultural, para estos jovenes la bicicleta significa independencia
en la ciudad y se convierte en un discurso ambiental y social. Ellos ponen en evidencia
como una forma de movilidad, genera cambios en los valores ciudadanos y en el gobierno
de la ciudad. A diferencia de los buses, los ciclistas pueden elegir su recorrido y es
demostrado que se mueven, en distancias cortas, a mayor velocidad que estos transportes.
También los ciclistas pueden ir directamente desde un punto a otro, cuando quieran,
capacidad que los carros han ido perdiendo ya que su conductor debe trasladarse a pie
desde el sitio donde dejé el carro, luego buscar sitio donde estacionar, y volver a caminar

para reencontrarse con su vehiculo. Por ultimo la bicicleta significa igual condicion de
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oportunidades: el acceso relativamente facil para todos los sectores de la poblacién, lo cual
obviamente no puede decirse del automovil, al que solo accede un sector aparentemente
privilegiado de la poblacion. Ademéas que la bicicleta no importa el modelo que sea, lo

necesario para moverse es el esfuerzo de cada uno.

Pero tambien dentro de este marco cultural encontramos que esta organizacion de jovenes
pertenece a un mismo extracto socio cultural desde donde se cre6 su propuesta de ecologia
politica. Si consideramos que la tradicion ecuatoriana ecologica se ha basado en los
problemas ambientales rurales partiendo desde los grupos base y que atacan un problema
ambiental especifico, para este grupo de ciclistas ha sido dificil construir una ecologia
politica® desde la ciudad y las bicicletas. EI grupo base en este caso ha sido un grupo de
jovenes, procedentes desde una esfera socio cultural similar, y sensibles a los temas
ambientales y a la contaminacion de la ciudad. Es interesante constatar que la mayoria
pertenecen a la Universidad Catdlica de Quito y a la carrera de ecoturismo, no solo de esta
universidad sino de otras universidades de la ciudad. Esta similitud social y econémica
permite que los integrantes puedan elaborar las demandas post-materiales ambientales y a
la vez supone, debido al nivel de educacion, la elaboracién de propuestas propias sin la
necesidad de interlocutores. Es asi que se crea una ecologia politica urbana basada en la

movilizacion sustentable.

Como se sefiala en la seccién anterior el marco socio cultural similar permita al incipiente
movimiento la creacién de un discurso socio ambiental alrededor de la bicicleta. Sin
embargo, comienza ya también a mostrarse la heterogeneidad ideoldgica alrededor de los
objetivos del movimiento, donde los integrantes estdn indecisos entre una estrategia y

forma de ser institucionalizada o una organizacion informal. El proyecto de los “viernes de

%2 El concepto de ecologia politica que se utiliza en este analisis es desde las concepciones de Enrique Leff y
de Ulrich Beck. La ecologia politica para Enrique Leff es la lucha politica, simbolica y teérica que se da en la
relacion hombre — cultura con la naturaleza, y en menor medida es una lucha por las condiciones ambientales.
La ecologia politica estudia los conflictos econémicos distributivos ambientales. Mientras que la Ecologia
Politica para Ulrich Beck es el estudio de los conflictos relacionados a la distribucion de los riesgos
ecoldgicos en un contexto de modernidad reflexiva, donde la ciencia se ha desarrollado y el incremento del
consumo afecta al medio ambiente y a la capacidad de recuperacién de los mismos.
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pedales” denota el conflicto alrededor de la forma de actuar y de la ideologia. Esta
actividad promueve la confrontacion con los automoviles y autoridades, a la vez que exige
el espacio para la bicicleta en las vias. Por medio de esta actividad el dialogo es nulo. Este
activismo y confrontacién no permite que las ideas del grupo tengan acogida en la
poblacion y mucho menos en las autoridades municipales. La poca popularidad del
“viernes de pedales” demuestra que para la poblacién de Quito la movilizacion alternativa

no era un tema primordial.

El caracter de confrontacién y activista de esta actividad genera, en el futuro, no poder ser
del todo acogida por Biciaccion. Los organizadores no sabian como manejar al proyecto,
puesto que tedricamente, es una masa critica y por lo tanto no debe ser convocada por una
institucion sino auto convocado. Po lo tanto “los Viernes de Pedales” deberian haber sido
citados por ciclistas independientes, bajo ninguna bandera. En consecuencia, el caracter del
proyecto cambid y se convirtié en un paseo nocturno, una actividad lGdica, pero no en una

masa critica que confronta a los automoviles. (InformanteC, 2008, Ciclopolis).

Sin embargo, este proyecto para los ciclistas urbanos en Quito, y tal vez en Latinoamérica
como son los “Furiosos Ciclistas de Chile”, demuestra el caracter confrontativo — activista,
sobretodo callejero del movimiento. En un comienzo, la organizacion busca transgredir el
status quo automovilistico. Desde esta posicion los ciclistas no estan de acuerdo en la
construccion de ciclovias ya que argumentan que se les esta limitando la movilizacion.
Desde esta propuesta contestataria los ciclistas buscan, sobretodo, se les reconozca como
actores en el sistema de transporte de la ciudad, a partir de un posicionamiento politico.
Para ellos el andar en bicicleta es hacer politica, puesto que asi muestran su ideologia frente
al sistema de transporte, el ambiente, las politicas municipales, en fin frente a la ciudad, y
algunos integrantes, frente a un modelo econdmico determinado. Condensando el
pensamiento de este grupo de jovenes de Accion Ecoldgica, estan los pensamientos del

InformanteF:

““Y esto es lo que ha permitido, y sigue permitiendo, que me perfile por una
militancia, absolutamente activa y convencida de la bicicleta como una
opcion de transporte en la ciudad, como la opcion de poder cambiar
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modelos econdmicos y ya no estamos hablando solamente de modelos de
movilidad, sino poder incidir en un modelo de desarrollo capitalista neo
liberal que apunta a la extraccion masiva de recursos naturales y a la poca
valoracion de los mismos y de la gente, que ocasiona una deuda ecoldgica
super grande. Entonces la bicicleta es como mi herramienta para poder
incidir mas alla de la bicicleta y la ciudad, sino hablamos de un modelo de
desarrollo.”

Informante F, Biciaccion, Mayo 2008.

Es asi que la heterogeneidad ideoldgica que se va generando dentro del movimiento es
entre el tipo de accion: una accion basada en el activismo voluntario de los integrantes o
una accion mucho mas cercana a las instituciones formales y a las logicas de las mismas.
Este dilema no se hard evidente hasta dentro de unos afios, cuando ya se da un

acercamiento entre la organizacion formal llamada “Biciaccion” y el Municipio de Quito.

3.1.3. Estrategias del Movimiento

Las estrategias utilizadas por este movimiento, las cuales han sido relativamente exitosas,
han variado a lo largo de los 10 afios pasando de ser estrategias individuales a estrategias de
redes y de focalizarse en objetivos particulares a la articulacion de objetivos generales con
alto valor simbdlico. Este cambio de estrategia ha sido derivado de nuevas visiones dentro
del grupo que responden a la heterogeneidad ideoldgica interna alrededor del caracter y

acciones del movimiento.

El cambio de estrategia sefiala dos decisiones del movimiento: la primera es la
transformacion de la organizacion en una institucion formal bajo la forma de una
fundacion, mientras que la segunda decision es el acercamiento al Municipio de la ciudad
de Quito y el trabajo conjunto de las dos instituciones. Este cambio de estrategia es
evidenciado por la puesta en marcha de los Ciclopaseos. Para lograr esta actividad fue
necesaria una intensiva participacion ciudadana de los integrantes con el municipio, donde

justamente irrumpieron en un momento en que se priorizaba la participacién social.
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Desde las agencias del gobierno la participacion ciudadana es entendida como el
instrumento pablico a través del cual se busca descentralizar y democratizar la toma de
decisiones, donde dicho proceso puede convertirse en el medio para que la ciudadania entre
en la gestion del desarrollo y este caso en la gestion urbana. (Garcia, 2003) Ademas para el
Municipio de Quito desde el afio de 1993 se rige por la ley especial que le confiere amplias
facultades para el gobierno del territorio que entre otros factores tiene como objetivo dar
paso a formas de participacion social, donde las agrupaciones juveniles son parte del nuevo

discurso de participacion ciudadana. (Santillan — Varea, 2008)

Esta politica de participacion de los jévenes para generar proyectos en conjunto con el
Municipio, se evidencia, sobre todo, en la escena cultural, donde encontramos proyectos
como: “Al — Zurich” (encuentro de arte urbano), “Quito Fest” (conciertos al aire libre),
“Quitu Raymi” (conciertos de rock en fiestas de Quito). En fin, estos solo son ejemplos de
cémo el Municipio ha encontrado en los jovenes socios estratégicos para llevar a cabo
proyectos culturales que posibilitan un encuentro entre la instituciones de gobierno y la

ciudadania.

Sin embargo, no es necesaria solamente la voluntad de los actores politicos para la
participacion sino también un contexto social que permita la relacion entre las diferentes
instituciones y la ciudadania. El contexto propicio para la relacion entre las dos
instituciones se va generando desde los propios inicios del grupo de jovenes en Accion
Ecoldgica, pero se fortifica la misma por medio de los primeros intentos de Ciclopaseo en
la ciudad. La primera gran caravana de bicicletas en Quito se dio en septiembre del 2001
por el dia del deporte barrial. Como el grupo de jovenes estaba al cargo de los temas
ambientales urbanos en la mencionada fundacion, se contactan con ellos René Cazar,
presidente de las Ligas Barriales del Ecuador y representante del barrio Quitumbe, para que
les apoyen en la recuperacion de una quebrada y evitar que las fabricas boten desechos a la
misma. A partir de este primer acercamiento se crea una buena relacion entre la
organizacion y la comunidad base, que sirve para planear en un futuro el primer Ciclopaseo
de Quito. En esta primera ocasion, se cerraron las calles, a pesar que en ese entonces los

jévenes no querian una ciclovia exclusiva para los ciclistas sino compartir la calle entre los
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diferentes medios de transporte, es decir que exista respeto hacia todos los que ocupan la
calle. Cabe sefalar que la Policia Nacional no brindd apoyo ni tampoco la administracion
de la zona centro del Distrito Metropolitano. Pero gracias a las Ligas Barriales, fue posible
convocar a cerca dos mil personas en la plaza de San Francisco. Por la falta de apoyo de
las otras instituciones esta fue una experiencia que no se volvid a repetir. Después de este
primer ejercicio de Ciclopaseo, Accidn Ecoldgica ya no muestra el mismo apoyo a los
jévenes como a los temas urbanos y algunos de los integrantes del grupo son asignados a

otros temas, mientras que otros abandonan la organizacion.

Asi pasa un afio, y a finales del 2002 otra vez se juntan personas interesadas en el tema de
la movilidad por bicicleta y deciden formar Biciaccion, que se constituye para finales de
ese afno. El objetivo principal de Biciaccion era promover el transporte alternativo, mientras
que el tema del ambiente y de la reduccion de la contaminacion eran los resultados que se
querian alcanzar. La inclusion de la bicicleta en el sistema de transporte, en el imaginario
colectivo cultural, era central para la organizacion, ya que asi se daba una transformacion

de la ciudad.

“Para nosotros el objetivo siempre fue el transporte, ademas tiene otros
temas de por medio como el de la salud, economia, uso del espacio publico,
aunque en verdad siempre ha sido transporte y medio ambiente.”

Informante E, Ciclopolis, Mayo 2008

Una vez conformada la organizacion, aunque no todavia legalizada, los miembros de
Biciaccién comienzan a crear lazos con organizaciones estratégicas para poder tener mas
apoyo en las propuestas de la organizacion. Estd nueva estrategia de comunicacion muestra
desde ya un cambio radical de modo de accion, ya que antes que una confrontacion pasan al
didlogo tanto con las instituciones oficiales como con organismos no gubernamentales.
Cabe nuevamente sefialar, que la relacion con Accion Ecologica es util en este proceso
puesto que muchas personas les conocen a partir de esta organizacion, como lo sefiala

Informante B.
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Por otro lado, el Municipio de Quito, como se menciond en un principio, esta dispuesto a
tomar decisiones urbanas desde una perspectiva “down /top”, que privilegian la
participacion ciudadana, en contraposicion al enfoque que se tenia en el pasado sobre los
asuntos de la ciudad donde se seguia una planeacion jerarquica. Ademas desde el
Municipio de Quito ya se venia dando un proceso de uso publico de los espacios, y que era

una propuesta municipal, pero no desde la ciudadania:

Las actividades recreativas las hicimos tanto en la zona norte, en el centro
como en la tribuna del sur, para tener estos circuitos chiquitos de
Ciclopaseo, de cierre de calles, con aerdbicos. Entonces habiamos hecho ya
tres espacios pequefios, que después habia que juntarlos. Yo no me acuerdo
cual fue el pretexto por la cual sacamos el Ciclopaseo la primera vez, pero
la idea era esa: una suerte de estrategia, donde primero hicimos el centro y
después hacerlo en otros lados; en este proceso no participaron los chicos
de Biciaccion todavia y la idea de hacer esto salié desde el municipio, y
conmigo particularmente, o sea tener tres puntos y cuando ya entraron ellos
comenzaron a trabajar cosas en esos sitios y después lo que hicimos fue
juntar.

Informante B, Municipio de Quito, Mayo 2008

Lo importante que se debe anotar de este proceso fue que los pequefios Ciclopaseos para
las personas del Municipio era una actividad netamente recreativa, claro que en un contexto
de uso de los espacios publicos, pero no perseguian el mismo fin ambiental y de movilidad
que las personas de Biciaccion. Por otro lado también hay que sefialar la estrategia del
municipio para la creacion de estos espacios: hacer pequefios ensayos en lugares distantes y
después unirlos en uno solo. Al principio se junto desde la “cruz del papa” hasta el centro
historico, posteriormente desde el centro a la tribuna del sur, y por el norte hasta la Kenedy,
por ultimo llegd hasta Quitumbe, y ahora hasta el Parque de los Recuerdos. Esta estrategia
se esta implementando en zonas més periféricas como: Carcelen, Cotocollao, Valle de los
Chillos y Cumbaya, con el fin de que en el futuro se los pueda unir los que estdn mas
cercanos. (Diego Carrion, entrevista, 2008).La tactica del municipio, e incorporado por
Biciaccion y Ciclopolis, se basa en ir por etapas, se puede decir que se fue cosiendo este
trayecto que se inicié con tres bloques separados que después fue uno solo grande, tanto

que pasé de una vez por mes y a cada quince dias. A partir de este acercamiento el

90



Municipio de Quito ubica a Biciaccion como un socio estratégico para generar los
proyectos de movilidad sustentable en la ciudad. Sin embargo, es importante sefialar que un
acuerdo formal se firma, después de que se evidencia que el Ciclopaseo es una actividad

viable en la ciudad y aceptada por los quitefios.

Gracias al apoyo municipal y pensando en la oportunidad de consensuar una propuesta
alternativa entorno a la movilidad, Biciaccion propone la organizacion de un seminario que
se enfoque hacia la planeacion de una estrategia que posibilite la circulacion de bicicletas
de una forma constante en la ciudad. El 13 y 14 de febrero de 2003 se llevé a cabo en la
ciudad de Quito el Seminario — Taller “CICLOVIAS PARA QUITO”. Con los auspicios
del Institute for Transportation & Development Policy ITDP de Nueva York, NOVIB -
Holanda, y el Instituto de Estudios Ecologistas del Tercer Mundo. El evento fue organizado
por Biciaccion, y acompafiada con todas las organizaciones que ya ha creado lazos de
cooperacién, como son: el Centro de Investigaciones CIUDAD®*, Accién Ecolégica y
Fundacion Ciudad Humana de Bogot4, contando con el apoyo del Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito. Por medio de este seminario la organizacién de jovenes demuestra
el “know how” de las instituciones sin fines de lucro, siendo un conocimiento adquirido por

medio de la relacién con Accidn Ecoldgica y con las otras organizaciones.

El seminario taller tuvo como objetivos centrales, por un lado, planear la construccion de
ciclovias para la ciudad de Quito y elaborar un plan de accion inmediato para impulsar el
uso de la bicicleta en la ciudad. Otro punto era aprender de experiencias similares en otras
ciudades del mundo, con el fin de presentar una propuesta desde la sociedad civil para la
ciudad de Quito. El evento se organiz6 para establecer un espacio de dialogo con respecto
al problema del transporte y la contaminacion del aire en la ciudad. CIUDAD se anexo0 a la
propuesta en el marco del proyecto “Haciendo Ciudad”, que persigue el fortalecimiento de
los espacios de participacion ciudadana, y que factibiliza la organizacion de foros urbanos

para el tratamiento de temas de relevancia social. Una propuesta para la implementacion de

* Es una organizacion sin fines de lucro fundada en 1977 que tiene como objetivo el estudio de temas urbanos para
posibilitar una vida en la ciudad en condiciones justas y equitatitvas.

91



Ciclopaseos en la ciudad fue presentada por Accién Ecoldgica — Biciaccion al Municipio.
(Memorias Taller — Ciclovias para Quito, febrero 2003). En las memorias enfatizan que a
pesar de que los principales problemas surgidos en cuanto al mal manejo del transporte en
Quito se dirijan hacia la contaminacion del aire, la congestion vehicular, y el maltrato a los
usuarios del transporte publico, las posibles soluciones no deben ser leidas como una
contribucién plena al mejoramiento de las condiciones ambientales, sino la busqueda de
respuestas a los malestares urbanos que existen en la actualidad, como la escasez de
espacios publicos y ciudadanos. EIl principal reto que evidencian es la participacion
ciudadana, ya que Unicamente una sociedad civil organizada puede promover tanto la
existencia real como la recuperacion de lo publico y sus espacios, la ocupacion y la
presencia de los pobladores de la ciudad en parques, calles, plazas, con fines de crecimiento

ciudadano y democrético.

Como el Informante F sefiala, el Ciclopaseo de Quito, nacié desde este espacio con la
intencion de fomentar el uso de la bicicleta en la ciudad y a la vez ir rompiendo con los
diferentes tabus alrededor de la bicicleta (geografia, topografia y clima). El Ciclopaseo
dominical no fue una cuestion programada ni tampoco prevista, lo central era la creacion de
ciclovias y encontrar una estrategia para que esto se sea posible en Quito. El Ciclopaseo
emulaba una ciclovia y ademas brindaba un espacio seguro para practicar el ciclismo

urbano.

El 22 de abril del 2003 se anuncia oficialmente el Ciclopaseo de Quito, bajo el titulo:
“Vamos al Centro en Bici” y tiene como justificativo el “Mes de la Salud”; basicamente se
lo presenta como una actividad recreativa, a pesar que se menciona a breves rasgos la
intencion ambiental y de ciclovias permanentes. (Diario el Comercio, 4/21/2003) Se hace
una campafa intensa por medio de radio, television y prensa promocionando la actividad.
El 27 de abril se realiza el primer Ciclopaseo de Quito, con una extension de 10 kilémetros
desde la Tribuna Sur hasta la Carolina pasando por el Centro Historico. Segun el
InformanteB, en una entrevista realizada para esta tesis, en este primer Ciclopaseo

participan 8.000 personas. Por medio del Ciclopaseo, Biciaccion se da a conocer a nivel
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publico como los organizadores de esta actividad, pero estan presentes otras organizaciones
como el Comité de Gestion de Ciclovias para Quito, el Distrito Metropolitano de Quito, la
Policia Nacional, la EMSAT, la Federacion Nacional de Ligas Barriales (Fedenaligas),
Cooperativa Solidaridad Quitumbe, Centro de Investigaciones Ciudad, Accion Ecoldgica 'y

Club Correcaminos.

Es importante sefialar como el Ciclopaseo permitié la visivilizacién del Movimiento en los
medios masivos de comunicacion. De esta manera los medios, y especialmente la prensa, se
convirtieron en los termometros de la opinion publica con respecto al Ciclopaseo vy al
transporte en bicicleta. Por medio de los articulos se puede evidenciar como la ciudadania y
el municipio, a través de los afios, ha acogido las ideas del Movimiento y cuales han sido

las criticas al mismo.

Al inicio el Municipio de Quito entrega este proyecto a Aurelia Sosa, encargada del
departamento de deportes, sin embargo la nocion de movilidad y ambiente no estaba
presente en este acercamiento y por eso se pasa la coordinacion desde el Municipio de esta
actividad a Diego Carrion. EI Municipio de Quito gestiona el Ciclopaseo basdndose en una
especie de minga interna municipal. Por ejemplo Quito Cultura® ha dado un fondo pequefio
al afio, para gestionar actividades culturales en el Ciclopaseo, mientras que Vida Para
Quito®® hace una asignacién por temas ambientales, la Empresa de Agua Potable da
abastecimiento de agua en los Ciclopaseos, la Policia Nacional da bicicletas a la cruz roja
para que puedan hacer patrullaje y apoyo para poder cerrar calles y controlar el trafico de

automaviles.

“No existe en el municipio una dependencia destinada especificamente al
Ciclopaseo, a veces aparece la corporacion de turismo u otro entidad
municipal porque hay un tema que le interesa y que el Ciclopaseo

% Instancia del Municipio de Quito encargada de gestionar proyectos culturales en la ciudad.

% Instancia del Municipio de Quito encargada de generar proyectos para la proteccion del medio ambiente en
la ciudad.
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dominical puede estar enfocado a eso; si hay una base de financiacion
determinada para el Ciclopaseo desde el municipio, pero pequefia,
proporcionado a las actividades que se realizan; es por eso que los jovenes,
tanto en la época de Biciaccion, como de Ciclopolis ahora, hacen
autogestion y consiguen auspicios.”

InformanteB, Municipio de Quito, Mayo 2008

“El Ciclopaseo es el resultado de todo esto, que empezO como este
activismo, que empez6 de una forma bien contestataria, anarquista en
algunos casos, que se transform6 en un tema institucional, que claro dio
resultados. EL Municipio crey6 en nosotros, claro el Actor E, acompafiado
de otros colaboradores, pudo crear lazos con el gobierno local, que no se
daban mucho, si consideramos que fue una propuesta ciudadana.”

InformanteD, Ciclopolis, Mayo 2008

Lo més importante que demuestra la organizacion del Ciclopaseo para este estudio, es el
cambio de estrategias, que pasan de ser individuales a estrategias de redes y, de focalizarse
en objetivos particulares a la articulacion de objetivos generales con alto valor simbdlico.
(Garcia, 2001). Las redes o bien son informales e invisibles o sumergidas en redes
formales, como es el caso de los ABC y con mayor permanencia y visibilidad, como es la
“Ciclovias Unidas de Latinoamérica”. En tanto estrategia para difundir sus demandas y
politizar la problematica ambiental, se cambié de una vision confrontativa, como lo
demuestra el proyecto “Viernes de Pedales”, a una estrategia para coincidir voluntades y
crear alianzas con las instituciones formales, como es el Ciclopaseo. Es asi que el objetivo
de la organizacion ya no solo la movilizacién en bicicleta, sino que también se
complementa con el ambiente, espacio publico, entre muchos otros. Una vez que se realiza
el taller de “Ciclovias para Quito” y que se establecen alianzas estratégicas entre Biciaccion
y las diferentes organizaciones, comienza un nuevo periodo para este movimiento social.
Este grupo pasa de ser contestatario y activista al dialogo, y se concentra en buscar las
coincidencias con las instituciones oficiales y con las ONG. Es por eso que el proceso de

institucionalizacion constituye también un cambio de estrategia.

Es necesario apuntar que el Movimiento Social es de por si una institucion social, y cuando

hablamos de institucionalizacion hacemos referencia a diferentes procesos. Uno de
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rutinizacion de la accién colectiva por el cual se eligen de forma casi automatica unas
rutinas de accion ya “culturalmente” establecidas. En este sentido la profesionalizacion e
institucionalizacion que sin duda caracterizan hoy a muchos grupos no han supuesto una
equivalente desradicalizacion de las protestas (Grau — Ibarra, 2000).

Asimismo, institucionalizacién quiere decir inclusion y quiere decir que quien usa de
determinadas rutinas tiene garantizado el acceso a la negociacion con las instituciones.
Tales précticas ciertamente existen hasta el punto que los movimientos cambian sus tacticas
hacia aquellas aceptadas por el poder porque no perturban el proceso politico convencional.
(Grau — Ibarra, 2000). Como el Informante D sefiala, la institucionalizacion y la via de la
gestion eran vias necesarias, todas las experiencias con respecto a la promocién de la
bicicleta en otras ciudades latinoamericanas, han pasado por procesos similares: ciclismo,
voluntariado, organizacion mas formal, fundacion; este proceso se evidencia en la red de
Ciclovias Unidas de Latinoamérica que es totalmente institucional, como en los Furiosos
Ciclistas de Chile.

El Ciclopaseo es el resultado de este cambio de estrategia. Ninguno de los integrantes de
Biciaccion penso que iba a tener tanto éxito este proyecto, y es l6gico que hayan existido
reservas, ya que iban ocho afios de lucha sin mucho eco en la sociedad quitefia. Solo pensar
que con el proyecto de los “viernes de pedales” la méxima asistencia fue de 100 personas, a
60000 personas en los Ciclopaseos, este movimiento ha aumentado, indudablemente, su
poder para convocar a las personas. Y esta convocatoria se va a ir evidenciando cada vez
mas, ya que al comienzo se realizaba el Ciclopaseo una vez al mes, pasa a cada quince dias
para concluir al primer afio con una asistencia masiva de 30000 personas donde ahora se
registran hasta 60000. (Informante E, Ciclopolis, Mayo 2008). Solamente considerando que
en el 2001, dos afios antes del primer Ciclopaseo, se convocd la primera caravana de
bicicletas al Centro Histdrico con una asistencia maxima de tres mil personas, mientras que
en el primer Ciclopaseo se contabiliza ocho mil, lo cual significa que se duplica la cantidad

de asistentes.
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Es por esto, que al finalizar el primer afio de funcionamiento del Ciclopaseo (2003) se firma
un convenio para realizar el Ciclopaseo por los proximos seis afios, y se hace formal la
relacion entre Municipio y Biciaccion. Ademas, al Alcalde Paco Moncayo se lo hace
miembro honorario de la fundacién. Sin este apoyo municipal otras instituciones estatales,
como la Policia Nacional, no hubieran apoyado tan directamente este proyecto. A la final,
el Ciclopaseo se ha constituido para el Municipio, como para el alcalde en particular, en un

compromiso con la ciudad y con la ciudadania.

3.1.4 Relacion Municipio de Quito y Movimiento

Independientemente que el discurso del Municipio de Quito y del Movimiento sea
relativamente homogéneo para la movilidad y, que la democracia participativa sea un pilar
para esta relacion, uno de los obstaculos para resolver conflictos ambientales es la
diferencia que existe entre ambos en la brecha entre la significacion del Ciclopaseo para el

Movimiento y para el Municipio.

La alianza entre el Municipio de Quito y Biciaccion fue tal vez una cuestion tan espontanea
como el propio Ciclopaseo. Es evidente que este grupo de jovenes no eran desconocidos
para algunos miembros del municipio, considerando que a partir de la caravana de
bicicletas al centro en el 2001 y el trabajo con Accion Ecoldgica, ya existian acercamientos
previos. Sin embargo, en el 2001 esta relacion no se intensifica, desde el lado de la
organizacion de jovenes, como Diego Puente sefiala, por la falta de apoyo de la
administracion centro. Por el lado del Municipio esta primera experiencia tuvo muchos
problemas sobre todo de organizacién y por eso no se promociona un Ciclopaseo extenso
hasta dentro de dos afios, aunque actividades mas pequefias, como caravanas nocturnas, se
Ilevan a cabo en ese periodo.

Ya cuando Biciaccion se legaliza y nos unimos con el “poder” fue otra cosa, y €s

otra cosa que yo he descubierto y que me cambid la vida... la verdad. Siempre yo he

estado desde el activismo, desde la confrontacién, desde sefialar los errores del
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otro, de la actividad publica, del gobierno, de las empresas, de los conductores, del

que sea.
InformanteE, Ciclopolis, 2008

La cercania de Biciaccion con el Municipio de Quito les abre una nueva variedad de
posibilidades, y otra perspectiva de manejo de la organizacion y sus proyectos. El
Ciclopaseo y a la fundacién Biciaccion se los comienza a manejar desde un acercamiento
tecnocrético, y como el InformanteE sefiala “méas profesional, menos activismo maés
institucion”. Para este integrante, el acercamiento institucional al activismo de la
movilizacion implicaba crear estructuras sélidas alrededor del tema, para que esto perdure
en la sociedad quitefia mas alla de las personas que hacen la institucion. (InformanteE,
Ciclopolis). Esto significo dos procesos simultaneos, que responden al cambio de estrategia
ya mencionado: por un lado la especializacion de los integrantes en los temas de movilidad

y, por otro, el cambio de voluntarios a asalariados de la fundacion.

El primer proceso al cual me refiero hace alusion a que Biciaccién paso de ser un grupo de
jovenes a ser una fundacion establecida institucionalmente, lo cual significd grandes
cambios en los integrantes y en su forma de accionar. Un paso importante fue el marketing,
que tal vez fue una estrategia que en el pasado nunca antes habian decidido adoptar. Se hizo
una campafia grafica, se penso en un logo que represente los ideales de la organizacion, asi
como también manejar un concepto en los medios; todo esto fue principalmente a partir de
analizar las vivencias en el Ciclopaseo, para darle un mayor contenido. Es asi que surgen

slogans como: “El Ciclopaseo: una ruta con varios sentidos”.

La profesionalizacion de los integrantes es central para poder establecer acercamientos no
solo con los funcionarios municipales sino con los diversos actores de la ciudad.
Logicamente en el tiempo de Accion Ecoldgica estos jovenes conocian el tema y pudieron
establecer alianzas con otros grupos similares en Latinoamérica, por ejemplo Furiosos
Ciclistas, pero a partir de Biciaccion esas alianzas son con otro tipo de organizaciones,
como es Ciudad Humana de Colombia, que son mas institucionales y menos activistas.

También existe un proceso fundamental en los jOvenes que pasan de ser
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voluntarios/activistas a especialistas en el tema de movilizacion, por lo cual ya sus
opiniones serdn cada vez méas escuchadas, tal vez mas la de Actor E que la de otros, pero
los medios de comunicacion ya les brindan un espacio de expresion. Este espacio adquirido
por Biciaccion genera que muchas organizaciones se unan al Ciclopaseo para que puedan
expresar sus opiniones y necesidades; es asi que cada semana el Ciclopaseo se concentra en
un tema especifico como son la de los gays, de nifiez, la salud, en fin con diferentes fines

pero todos utilizando un mismo espacio.

Tal vez lo mas importante de la profesionalizacion fue la creacion de un capital simbélico®
alrededor del tema de la bicicleta, y por consiguiente de la movilidad sustentable como del
ambiente urbano. El capital simbodlico solo existe en la medida que es percibido por los
otros como un valor, es decir que se basa en un consenso social sobre el valor que se le da a
determinada préactica, objeto o accion. De tal manera que, para que algo sea percibido como
“algo de valor”, se genera toda una serie de acciones cuya funcion es la construccion de la

creencia que reconozca a ese “algo” como “valioso”. (Touraine, 1998)

El acercamiento a una estrategia institucional de los integrantes va a estar presente en
Biciaccion y de igual manera en Ciclopolis, a pesar que los integrantes de la primera
organizacion se definan como més activistas. Como el InformanteD sefiala, en una
entrevista realizada para este estudio, los integrantes de Biciaccién, posteriormente de
Ciclopolis, optaron por la via institucional como una de las maneras, para llegar hacer mas
proyectos de movilidad y tener mayor apoyo. Con esto no estan deslegitimando a los
colectivos no institucionales, sino que estas otras organizaciones simplemente optan por
otra via de expresion, que de igual manera apoyan a pensar en la movilidad en la ciudad,

pero que si no es bien enfocada esa fuerza y energia se puede disolver en el intento. Es asi

% EI capital simbélico es una propiedad cualquiera, fuerza fisica, valor guerrero, que, percibida por unos agentes sociales
dotados de las categorias de percepcién y de valoracién que permiten percibirla, conocerla y reconocerla, se vuelve
simbdlicamente eficiente, como una verdadera fuerza magica: una propiedad que, porque responde a unas “expectativas
colectivas", socialmente constituidas, a unas creencias, ejerce una especie de accion a distancia, sin contacto fisico.
(Bourdieu, 1997)
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que el lado institucional ha llegado a influenciar a los ciclistas y a generar que busquen

nuevos espacios en el marco municipal y hasta cambiar esas estructura.

“Ya que nosotros nos damos cuenta que por el lado institucional logramos
muchas cosas limaginate estando arriba!, o sea teniendo un grupo, una
minoria activa que sea la cabeza del municipio, alcalde joven, concejal
joven, en fin los pensadores de la ciudad jovenes.”

InformanteD, Cilopolis, Mayo 2008

Es también necesario sefialar que la cercania entre el Movimiento, especificamente
Biciaccion, con el Municipio, significo crisis institucional interna de esta fundacion, y su
eventual escision. Evidentemente este cercania no fue la Unica causa para dicho
rompimiento, estaban también otros factores como la propia heterogeneidad del
movimiento. Los que estaban contra ese acercamiento sefialaban la dificultad de poder

tener un distanciamiento critico del Municipio desde una posicion tan comprometedora.

Que el municipio nos haya apoyado desde nuestros inicios no significa que
nos debemos quedar callados. Ese horizonte politico, como sucede en
muchas organizaciones cuando se institucionalizan, y se vuelven light,
puede suceder con Biciaccion; de hecho sucedio, antes de que yo entre a la
presidencia, y que como mujer y como presidenta si es mas complicado, lo
dijo asi frontalmente. Aqui desgraciadamente, todavia si radica dos cosas:
una tibieza en las posiciones, y cuando te vuelves radical o abiertamente
confrontativo puede ser juzgado de loco, o de conflictivo. Entonces yo, me
he cuidado tambien de esto, pero tenia claro hacia donde quiero ir y ver

como Biciaccion debe enrumbarse y tener el horizonte, ese es una meta.
InformanteF, Biciaccion, Mayo 2008

Esta disputa denota dos importantes cuestiones: primero que mientras que para el
Municipio los proyectos de promocion de la bicicleta son para la recreacion, uso de los
espacios publicos, salud de la ciudadania y medio ambiente, para los integrantes de

Biciaccion, el Ciclopaseo es un posicionamiento politico.
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Es verdad que los integrantes de Biciaccion sabian que el Ciclopaseo era el medio para
poder posicionar el tema de la bicicleta en la ciudad, lo cual se logro, pero para ellos
también implicaba establecer a la bicicleta como el medio de transporte urbano, compartir
los espacios que en el pasado habian sido vetados para la bicicleta y poder generar una
cultura ciudadana de respeto. Pero estos objetivos no solo se logran por medio del
Ciclopaseo, sino por generar normas publicas que incentive a los ciudadanos a utilizar
otros medios de transporte, para asi desmotivar el uso del automdvil privado. La ciclo-Q
puede ser el primer paso para que los objetivos de la organizacion y el Movimiento se
lleven a cabo, aunque un factor que influye directamente es si la ciudadania acepto a la
bicicleta como una alternativa de transporte en la ciudad.

“Yo creo que el municipio tiene mucho miedo al qué diran de los carros,
considerando que son el 20% de la ciudadania, por €so no creo que no se
ha implementado la ciclovia de una forma mucho mas radical e incisiva en
el espacio publico y en el concepto de movilidad, en los patrones de
movilidad de la gente. Yo todavia veo que sigue siendo una cuestion de
recreacion, o sea esté bien los cilopaseos para los domingos, pero este no
es nuestro fin. El fin es que la bici sea una cosa de todos los dias, y eso
implica tomar una posicion, que hasta cierto punto implicard tener una
distancia politica, sin necesidad de confrontar, pero si de cuestionar un
poco, las otras decisiones que nos afectan a nosotros como ciclistas."

Informante F, Biciaccion, Mayo 2008

Con respecto al segundo punto de la escision de Biciaccion, muestra que el proyecto del
Ciclopaseo rebaso a la propia organizacion que lo promovia. Cuando se desata esta disputa,
el arreglo al cual llegan es separarse en dos organizaciones, Biciaccion y Ciclopolis, pero la
ultima, mas cercana al Municipio, mantiene el Ciclopaseo, que es el proyecto estrella y el
cual les ha dado reconocimiento a los ciclistas. A pesar que el Informante B sefiala que el
nombre de Biciaccion fue algo que se quedd en la gente y que se identificaba con las
bicicletas y el Ciclopaseo, considero que la escision entre la actividad y la entidad
organizadora no implicé complicaciones desde la aceptacion de la ciudadania. Creo que
esto se debe a que el Ciclopaseo fue lo que realmente quedd en el imaginario de las
personas independientemente de quienes eran los organizadores. Ahora es un reto enorme

para las organizaciones posicionarse en la ciudad, dado que ya hay dos que hacen
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bésicamente el mismo trabajo de promocion de las bicicletas, solo que unos mucho mas
cercanos al municipio. Parece que si bien Biciaccion organiza nuevos Ciclopaseos en las
zonas periféricas de la ciudad, la organizacion que mantenga el Ciclopaseo de Quito, es
decir Ciclopolis, va a hacer la méas fuerte por la alianza cercana con el municipio y con la

comunidad.

La politica del Municipio de Quito esta basada en la negociacion y el dialogo con los
diversos actores que conforman la ciudad. Santillan y Varea en un articulo donde analizan
el tratamiento de las pandillas en la ciudad de Quito y Guayaquil, ponen en discusion el
gobierno de la ciudad®’ de estos municipios para los temas de juventud y las pandillas
juveniles. Segun dicho articulo, el Municipio de Quito asume a los jovenes, como actores
de voz y decision politica, donde busca un entendimiento del mundo simbdlico y cultural
de la juventud, capacitacién y educacion de las practicas juveniles y la participacion y
ciudadania a través de la creacion. (Santillan — Varea, 2008). Este acercamiento del
Municipio de Quito con los jovenes concuerda con la prioridad a la participacion, como se
menciond anteriormente, pero también con la negociacion que es el pilar de la gestion de la
municipalidad. Por ejemplo, en casos tan diversos como la ubicacion del nuevo aeropuerto,
el botadero del Inga o la reubicacion de los vendedores informales del Centro Historico, el
Municipio ha priorizado la negociacion con los sectores involucrados para llegar a
acuerdos. En consecuencia, las politicas publicas que propone el Municipio tienen como
objetivos, implicitos e explicitos, el incorporar a los ciudadanos en los proyectos buscando
que estos asuman responsabilidades de gestion e implementacion. En suma se busca

desarrollar esquemas de co-gestion entre el gobierno y la ciudadania. (Garcia, 2001).

El discurso municipal de movilidad sustentable, con respecto al Ciclopaseo y con la urbe en
general, se vera desarrollado a lo largo de los cinco afios en los cuales la actividad ha tenido
vigencia y acogida en la ciudad. La implementacion del Ciclopaseo es una politica del
gobierno de la ciudad, a pesar que para el Municipio, como lo sefiala el Informante B, en

una entrevista realizada para este trabajo, no hay politica de por medio. Para el Municipio

87 Gobierno de la ciudad se refiere a las politicas que asume un Municipio para el manejo adecuado de la ciudad, segtin lo
que este Municipio considere apto para las mismas. (Carrién, 2004)
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una cuestion fundamental de este proceso de afianzamiento del Ciclopaseo en la ciudad, fue
que no sea esta institucion la que organiza, sino que son personas preocupadas por la

movilidad en la ciudad y que tienen propuestas para su mejoramiento.

“Pero un tema importante en todo esto es que es cero politica. Cuando sale
el alcalde nunca ha hecho escandalo, sale como cualquier ciudadano hacer
gjercicio, lo cual también ha constituido un éxito, dentro de toda la
estrategia se concibié que no se va a meter lo politico dentro de los
proyectos, es una actividad pacifica, ciudadana, de la ciudad, y por lo tanto
no puede estar contaminado en que se va a salir con propaganda y
banderitas, cero de contaminacion con politica porque eso a la gente le
molesta”.

InformanteB, Municipio de Quito, Mayo 2008

Es lamentable que el Municipio no reconozca la existencia de un lineamiento politico al
desarrollar los programas de movilidad sustentable en la ciudad de Quito, y tal vez por este
desconocimiento se pudo desprender el por qué del doble discurso del Municipio con

respecto al transporte en la urbe.

En el primer capitulo de la tesis se tratd sobre como las ciudades contemporaneas son un
complicado entramado social, ecoldgico, politico y econémico, donde la movilidad juega
un papel central. La energia es central para el funcionamiento de la ciudad, pero hay que
tener en cuenta que los centros urbanos atraen dicha energia dependiendo del poder
politico. En la actualidad la ciudad crece a través de innovaciones tecnologicas o culturales
competitivas y poder politico, lo cual implica que usara mas energia y materiales. Por lo
tanto, las politicas de gobierno de la ciudad deben salvaguardar el equilibrio entre las

variables de poblacién, recursos y medio ambiente.

Sin embargo, esta politica de gobierno, genera que el Municipio sea influenciado y
relacionado con los efectos positivos de esta actividad. El Ciclopaseo ha generado efectos
positivos dentro de la institucion del Municipio, segun el Informante B, efectos mas bien de
motivacion, el personal se siente complacido de tener un Municipio que apoye este tipo de

proyectos.
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A la vez el Ciclopaseo ha representado un reconocimiento en la comunidad internacional
para la ciudad de Quito, donde por medio del Ciclopaseo se ha “enverdecido” y se ha
convertido en una ciudad que busca la sustentabilidad y la integracion ciudadana. Este
reconocimiento se evidencia con el premio otorgado por la Organizaciéon Mundial de la
Salud, OMS a Biciaccion con el Municipio de Quito, llamado “Ciudades Activas —
Ciudades Saludables” en la categoria recreacion y deporte. El jurado sefialé que el
Ciclopaseo en Quito presenta no solo un excelente ejemplo de cémo una Fundacion, que
representa los deseos de la comunidad, y la municipalidad pueden trabajar juntos, sino
también una forma de mejorar la actividad fisica y, por consiguiente, la salud de sus
habitantes a través de actividades divertidas en los espacios tradicionalmente disefiados
para los autos. (Diario El Hoy, 07/07/2055).

Esta alianza estratégica entre la sociedad civil y el Municipio, ademas que motivados por el
éxito del Ciclopaseo, se abre el espacio para que se generen nuevas organizaciones con
respecto al analisis de la ciudad. ElI grupo mas importante que se crea es el colectivo:
“Quito Para Todos”, que a partir de la constatacion de la presencia masiva de automaviles
en Quito y de los problemas que ocasiona para la ciudad, buscan dar soluciones que
permitan el respeto, no solo al ciclista, sino también al peatdn y a los usuarios del transporte
publico. Su principal accién es desalentar el uso del automovil privado por medio del
mejoramiento del sistema pablico de transporte. Pero también estan otras acciones como el
apoyo a barrios de la ciudad para mejorar sus espacios publicos. Los que conforman este
colectivo son: Biciaccion, Accion ecoldgica, Asociacion de Peatones de Quito, Club de

protectores de Flora y Fauna, Ecogestidn y el Colectivo vida de Barrio.

El principal proyecto de este colectivo es el “Dia sin carros”. Esta es una actividad que
sucede alrededor del mundo y prohibe un dia en la tercera semana de septiembre, que se
celebra la semana de la movilidad, transportarse en automdvil privado. En el caso de Quito,
y como el Colectivo sefiala, se apela a la voluntad ciudadana, es asi que la propuesta es un
dia salgan los carros con nimero par en la placa y se queden los impares y, al dia siguiente
se quedan los impares y salen los pares. El 22 de septiembre del 2005 se hizo el primer dia

sin autos en la ciudad. La concentracion fue en el carril central de la av. De los Shyris,
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frente a la tribuna, donde se colocé un trolebls que transporta a cerca de 200 personas y
180 autos privados. El fin de la demostracion era concientizar a las personas del espacio
que ocupa un bus en la via publica, frente al nimero de vehiculos equivalente a las
personas que viajarian en él. (Diario EI Hoy, 21/09/2005)

Lamentablemente este proyecto no ha tenido acogida en la comunidad quitefia y, a
diferencia del Ciclopaseo, estd no es una actividad recreativa sino implica un esfuerzo
personal que las personas todavia no estan dispuestas a asumir. Lo cual también hace
preguntarse, sin ninguna respuesta posible, el porqué los 30.000 usuarios del Ciclopaseo
dominical no apoyan la iniciativa. Sin embargo podemos apuntar que si tal vez la estrategia
de los jovenes pro bicicleta hubiera sido iniciar con la ciclovia, tal vez el tema de las
bicicletas y de la movilidad no hubiera entrado en la sociedad quitefia por que implicaba
igualmente un compromiso ciudadano. También cabe anotar que en la actualidad este
Colectivo esta conformado por menos organizaciones que las que formaron parte en el
inicio, y que las organizaciones del Municipio de Quito, como la CORPAIRE, han salido

de esta iniciativa.

Indudablemente el apoyo del Municipio de Quito era, y es hasta ahora, necesario para
empezar abrir espacios de trabajo y de reflexion en la ciudad, sobre todo con un tema tan
complejo como es el de las bicicletas. Sin el apoyo municipal, no se hubiera podido
levantar a Biciaccion y después poder crear una nueva organizacion como es Ciclopolis. La
particularidad del Ciclopaseo en Quito es que esta manejado por una sociedad civil apoyada
por el municipio, donde en el resto de ciudades de Latinoamérica estdn hechas por el
Municipio exclusivamente. Pero a la vez el Municipio también se ha beneficiado de esta
alianza, ya que por un lado para la ciudadania ha adoptado un proyecto que ha sido
democratico ya que beneficia a todos los estratos sociales, e internacionalmente ha asumido

una posicioén de ciudad sustentable.
3.1.5. El Ciclopaseo

Este es el proyecto estrella del Movimiento. Emergidé en un contexto de necesidad de

espacios publicos en las ciudades, donde desde una actividad de recreacion generé una
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nueva percepcion urbana. Esta conciencia Ambiental fue creando a la vez una conciencia
ciudadana frente al espacio publico. Todo esto constituyd una nueva mirada a la ciudad de
Quito.

En este punto de la investigacion creo que es necesario anotar que a pesar de que el
objetivo principal de la misma no es el Ciclopaseo y el éxito en la sociedad quitefia, lo cual
implicaria otro acercamiento y una investigacion de campo mucho mas extensa, es
necesario considerar la aceptacion del mismo, puesto que asi se evidencia la efectividad de
las propuestas de los movimientos sociales a favor de la bicicleta, como también si los
ciudadanos estan dispuestos a asumir estas opciones personales para dar un cambio en la

vida urbana.

El éxito del Ciclopaseo no puede ser contestado de una manera lineal, ya que no existe una
respuesta absoluta. Sin embargo, el cambio de estrategia de la organizacion si puede ser
considerado como un factor determinante para dicho éxito. Pero también en este proceso
estdn presentes diferentes factores que responden al ambito institucional y a las
percepciones de los ciudadanos. Todos los que coordinan el Ciclopaseo, Biciaccion —
Ciclopolis — Municipio de Quito, concuerdan que esta actividad no es del municipio o de

las organizaciones, es de la ciudad y de la poblacion quitefa.

Nuevamente retomando los analisis del primer capitulo, las ciudades modernas tienden a
privatizar los espacios publicos y a enclaustrar a los ciudadanos a los lugares de vivienda.
El sistema de transporte en la ciudad acentta alin mas estos efectos y privilegia el uso del
automovil sobre el bienestar de la comunidad. La ciudad de Quito no ha sido una excepcion
a este proceso de privatizacién de los espacios publicos. Hoy en dia los espacios de
esparcimiento en las ciudades son privatizados, mientras que los espacios verdes rebasan su
capacidad de carga. En esta coyuntura nace una actividad que se caracteriza por convocar a

todos los estratos ciudadanos y que une a la ciudad.

“El Ciclopaseo tiene una cualidad, esta en el espacio publico de toda la
ciudad. Convoca a toda la gente de todos los estratos. Todo el mundo sabe
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del Ciclopaseo, porque todo el mundo lo ve, no todos van, pero alguien
conocido ha ido.”

InformanteE, Ciclopolis, Mayo 2008

Como vimos en la seccion anterior el Ciclopaseo nacié con el objetivo de fomentar la
bicicleta como medio de transporte en la ciudad, pero a esta meta a través de los afios se
aument6 el objetivo recreativo. Cada quince dias, los domingos, vemos a lo largo de 20
kilometros en Quito a familias enteras o grupos de amigos que retoman las calles de la
ciudad para la comunidad. Esta actividad no cuesta nada, no es necesario buscar
estacionamiento, y puede participar cualquier persona, ya que la via no es solo para la
bicicleta sino para cualquiera que no utilice un medio motorizado. Se ha creado una nueva
dinamica dominical, ya que en vez de ir a caminar dentro de un centro comercial o de los
parques abarrotados, hay la posibilidad de una actividad recreativa, sana y gratis. Después
de cinco afios de Ciclopaseo la mayoria de quitefios han aprendido a utilizar la bicicleta en
la ciudad, a pesar que solo es en el espacio del Ciclopaseo que es el lugar mas seguro para

practicar el ciclismo urbano.

Esta actividad deportiva-recreativa ayudd a desmitificar el uso de la bicicleta en la ciudad,
puesto que es posible practicar el ciclismo sin que la geografia sea un impedimento, y si el
pedalear rebasa las condiciones fisicas simplemente se puede empujar la bicicleta. Esto ha
permitido pasar al proyecto de tener una ruta para el transporte y, a proponer el tema de la
bicicleta como medio de transporte y sobrepasar el tema recreativo. El Ciclopaseo es una
actividad recreativa global, ya que convoca a todo el mundo, y no solo se concentra en la
bicicleta, sino también caminata, patinaje, trotar, y por eso tiene un caracter aglutinante,

es decir genera una sociabilidad de la ciudad mucho mas intensa.

A pesar que esto ha sido una iniciativa recreativa, ha generado en la sociedad quitefia
nuevas perspectivas con respecto a la movilidad en la ciudad. Esto se evidencia en que el
tema de la bicicleta esta presente en los medios de comunicacién, radio, television, prensa,
lo cual significa que el tema de la movilidad es primordial, y sobre todo una movilidad
sustentable. La tematica de las bicicletas se ha convertido en un tema de la ciudad. Para el

Movimiento social, esta nueva consciencia no es una moda, es una percepcién que se esta
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asimilando y que crea una nueva cultura urbana, donde el Ciclopaseo ha cumplido su

objetivo de acercar a la gente al uso de la bicicleta.

“Yo creo que como sociedad Quito esta un paso adelante, estamos
evolucionando como sociedad. Porque ya todo el mundo habla sobre la
bicicleta, sale en los canales de television, en la radio. El tema de las bicis
ya se ha convertido en un tema de la ciudad. Y ventajosamente no es una
moda, es algo que esta quedando. Y en esto si el ciclopaseo ha cumplido su
objetivo de acercar a la gente al uso de la bicicleta, para asi romper mucho
mitos, el clima, la topografia, de si jalare o no. El ciclopaseo ha cambiado
la percepcion de la ciudad para los quitefios, hasta se dan cuenta de la
topografia de la ciudad, algo que el auto no te permite sentir. Sin embargo,
todavia hay mucha gente que no esta del todo convencida de andar entre
semana en bicicleta, ya que es un estado de percepcion.”

Informante F, Ciclopolis, Mayo 2008

Un aspecto importante del Ciclopaseo es la caracteristica de mediacion, donde es un
proyecto que no confronta, que invita a la ciudadania a participar. Por eso a los Ciclopaseos
dominicales se les ha afiadido otras actividades culturales para poder incluir a un sector de
la poblacion mucho més amplio. Asi Biciaccion o Ciclopolis, conjuntamente con el
Municipio de Quito, han demostrado que se puede generar una actividad recreativa que
eduque en nuevos valores urbanos y que convoque a la ciudadania sin afectar mayormente
a un conglomerado. El hacer estas acciones parte de la politica de generar opciones de

distraccién, de recreacion, basados en el tema de las bicicletas.

El Ciclopaseo de Quito no fue concebido como una actividad de recreacién, para los del
Movimiento, sin embargo este giro que tomd la actividad fue pertinente porque brindé un
espacio de esparcimiento necesario para la ciudad. Ademas, a pesar que parece una simple
actividad dominguera, se ha convertido en un simbolo de la ciudad y de los cambios
politicos y culturales que se estdn generando. Sin embargo, todavia es necesaria una
estrategia para que a partir de este espacio se pueda difundir una conciencia social con

respecto a la movilidad en la ciudad y una conciencia ambiental.

“Yo nunca imaginé que el Ciclopaseo iba hacer una cosa grande, muchas
veces he llorado de la emocion. Antes yo conocia a todos los que salian en
bici, pero ahora yo no les conozco a la mayoria, y eso esta bien, es chévere.
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Y asi veo que cada dia los periddicos hacen noticias de los ciclistas y eso es
hermosisimo por que el tema ya no es de Biciaccion o de Ciclopolis, y eso
es lindo.”

InformanteE, Ciclopolis, Mayo 2008

Muchos de los temas que surgieron alrededor de la bicicleta se han ido descubriendo en el
transcurso de los cinco afios de Ciclopaseo, siendo estos nuevos temas los que han causado
mayor impacto en la poblacion y que han contribuido al éxito de la actividad en la ciudad.
Es asi que los integrantes de Biciaccion comienzan a leer el tema de la bicicleta desde otra
perspectiva, sobre todo desde la perspectiva de la ciudad y del espacio publico, del
encuentro de la sociabilizacion, del respeto, del espacio familiar. Cada domingo de
“Ciclopaseo” los quitefios utilizan las calles de otra manera y esto ha generado nuevas
apreciaciones sobre la ciudad. Y hay que apuntar que la recreacién ha sido el punto de
partida para generar estos nuevos sentidos urbanos. Es cierto que para muchas personas el
Ciclopaseo es solo una actividad dominical deportiva y de fin de semana, pero también para

muchos otros ha sido el semillero de una nueva conciencia ambiental y ciudadana.

El Ciclopaseo ha cambiado la percepcion de la ciudad para los quitefios, redescubren una
ciudad que entre semana esta inundada de smog, carros y agresividad. Se dan cuenta de la
topografia, de las cuestas y desniveles, algo que el automovil no te permite sentir. Es asi
que personas que viven en la zona norte de la ciudad descubren el sur y viceversa,
conociendo nuevos lugares de la ciudad, redescubren la ciudad. Por lo tanto, la urbe se
presenta amigable ya que se convierte en un patio de juegos para los ciudadanos. De esta
manera se puede generar una cultura ciudadana més democratica, la ciudad en bicicleta no

discrimina.

Los integrantes del movimiento demostraron por medio del Ciclopaseo que el ciclista es un
ser humano distinto porque tiene una diferente percepcién de la ciudad. Al utilizar la
bicicleta esta presente el tema de la libertad, de moverse con el propio esfuerzo, de no
necesitar dinero para poder llegar a todo lugar. Para los integrantes del Movimiento esta
actitud no esté solo en ellos, sino también en las personas que utilizan la bicicleta para

llegar a su lugar de trabajo, como los guardias o los jardineros, o para llegar a su lugar de
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estudios, como algunos estudiantes universitarios. El uso de la bicicleta es una actitud hacia
la ciudad. (InformanteE, Ciclopolis, 2008)

Pero a la vez, la persona que opta por la bicicleta como medio de transporte cotidiano se
enfrenta a una ciudad agresiva, desde el punto de vista del sistema de transporte, ya que no
le respeta; para andar en bicicleta en una ciudad con estas caracteristicas es necesario
conviccion, no solo se préactica el ciclismo urbano por una cuestion econémica o deportiva,
sino por una ideologia y decision personal. A pesar que un aproximado de 30.000 usuarios
participa los domingos de Ciclopaseo, ese porcentaje no estd evidenciado en el uso diario
de la bicicleta, ya que todavia hay mucha gente que no esta del todo convencida y que para
los organizadores del Ciclopaseo es un estado de percepcion. Es verdad que la Ciclo-Q
facilita las condiciones de movilizacion en bicicleta, pero para llegar al lugar de destino, es
necesario cruzar calles que no estadn sefializadas y por lo tanto constituyen un peligro
evidente, sobre todo para las personas sin mucho conocimiento de la bicicleta. Lo que ha
generado que se piense en una ciudad segura para la bicicleta pero todos los dias, con
parqueaderos de bicicletas en lugares céntricos como estaciones de buses, troles y ecovias o
en edificios administrativos, pero sobretodo se ha pensado en la actitud de los conductores

hacia la persona que maneja la bicicleta. (Informante F, Biciaccion, 2008)

Para Biciaccion, Ciclopolis y el Municipio de Quito el éxito del proyecto después de cinco
afios se basa en el empoderamiento de la gente. El proyecto no es de Biciaccion ni
Ciclopolis ni del Municipio, a pesar de que la idea, organizacién y dinero provengan de
estas instituciones, el proyecto en si mismo es de la gente. Para los jévenes que iniciaron
esto, nunca pensaron que 30.000 usuarios iban a viajar de otro forma, aunque sea cada
quince dias. La acogida de este proyecto ha sido alentadora, puesto que permite pensar en
nuevas iniciativas que permitan cambiar la ciudad. Tal vez en veinte afios la gente tenga
otra forma de actuar, de entender a la ciudad, y todo gracias al Ciclopaseo y la bicicleta.
Como lo sefiala el Informante D, el Ciclopaseo ha sido la fuente desde donde la gente
comienza a ver a la ciudad de otra forma. Posiblemente la mayoria de personas que
participan en el Ciclopaseo no tienen una postura, una posicion politica con respecto al

Ciclopaseo y a lo que realmente es. Pero a la final, la toma de las calles por la sociedad es
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un ejercicio fisico que denota un posicionamiento politico sobre el espacio publico en la
ciudad, ya que se evidencia muchos problemas, y a la vez posibles soluciones. Sin
embargo, todavia la bicicleta debe recorrer el largo camino de la recreacion hacer un habito

cotidiano.(InformanteD, Ciclopolis, 2008).

El InformanteF considera, que después de cinco afios de Ciclopaseo ya existen gente que
estd consciente de que hay un informantemaés en el sistema de transporte urbano, y que este
nuevo informantesurge como una presion ciudadana dentro de la planificacion estratégica
grande del sistema de transporte y a la vez vela por el cumplimiento de las normas y de un
medio ambiente sano en la ciudad. El proceso de posicionamiento del tema de la bicicleta,
para esta activista, ha sido como un efecto domind, donde se debe ir midiendo los efectos
de los proyectos, por ejemplo cuédnta gente ya esté utilizando la bicicleta como medio de
transporte, pero, a la vez, es necesario que los conductores aprendan que hay un

informantemas para que exista respeto en las vias.

A pesar que los organizadores, tanto Biciaccion — Ciclopolis- Municipio de Quito, estan
seguros de que la ciudadania se ha empoderado del proyecto, cabe sefialar que en el colapso
del transporte ocurrido en abril del 2008 se propuso, desde el Municipio de Quito pero
principalmente desde la Policia Nacional, cancelar el Ciclopaseo hasta que la crisis este
resuelta. Esta propuesta generd protestas desde las organizaciones y el Movimiento en
general. Para demostrar su descontento proponen hacer una marcha, pero mas precisamente
una masa critica en bicicletas, desde el Parque El Ejido hasta la Municipalidad de la ciudad.
Como trabajo de campo yo estuve presente en dicha marcha y es lamentable tener que
admitir que existieron alrededor de 50 personas y todos pertenecientes a las dos
organizaciones o que son del Movimiento. Personalmente considero que esta marcha
demostré que si bien la ciudadania ha aceptado y participa en el proyecto de los
Ciclopaseos, no asumen como una prioridad la existencia del mismo. Para los ciudadanos el
hacer bicicleta es hacer deporte, para el Municipio es tener iniciativas incluyentes y
participativas, mientras que para los miembros del Movimiento la practica del ciclismo es

hacer politica.
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CONCLUSIONES
La intencion de la tesis era investigar como una opcion y propuesta individual sobre el uso
de la bicicleta llega a influir en un grupo Yy a crear una propuesta organizativa. Sin
embargo, este objetivo fue limitado para la rica realidad social que encontré en el campo de
la accion de este movimiento social. El objetivo de este estudio se concentraba en una parte
inicial del movimiento, donde se debia considerar tanto los impactos medio ambientales y
el contexto socio politico que dieron paso a la creacion del grupo. Pero el proceso
institucional del grupo, como las alianzas con otras organizaciones, constituyen una parte
fundamental de la historia y es lo que ha permitido poner en tela de juicio el tema de la

movilidad sustentable en la ciudad de Quito.

En los diez afos de existencia del movimiento las condiciones en el transporte de la ciudad
han empeorado, mientras que la ciudad ha ido creciendo cada dia mas. Segun el ultimo
Plan de Transporte de Quito (2008), que todavia esta en discusion, el tiempo de viaje
promedio para los quitefios, entre su lugar de vivienda y su actividad diaria, es de 45
minutos. Lo cual supone que las actividades cotidianas se concentran en una parte
especifica de la ciudad, centro-norte, mientras que los lugares de vivienda son en las
afueras. (Proyecto de Transporte, 2008). En condiciones asi, el proponer usar la bicicleta
resulta irrisorio. Para utilizar la bicicleta como medio de transporte, no se debe abogar
simplemente a la buena voluntad de los ciudadanos. Se debe perseguir ciertas condiciones
necesarias, como son: ordenamiento territorial (las actividades deben situarse cerca del
lugar de vivienda), politicas publicas que fomenten el uso de la bicicleta y un cuerpo
administrativo que lo aplique, apoyo del transporte colectivo (los buses deben tener el

espacio para poder llevar bicicletas) y habilitar vias exclusivas para el ciclista.

El analisis del Movimiento en su conjunto, tanto el inicio, institucionalizacién y hasta
identidad, lo ha construido como un nuevo actor social urbano. A continuacién voy a

sefialar las principales conclusiones a las cuales he llegado con respecto al tema:
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- DEL MOVIMIENTO

La hipdtesis central de esta investigacion proponia que la propuesta organizativa
del Movimiento parte desde el uso de la bicicleta, donde basicamente es un derecho
cultural que se expresan por la defensa de atributos particulares, pero confieren a
esa defensa un sentido universal. Sin embargo esta hipdtesis no reconoce los otros
elementos que encontramos al inicio del movimiento. Primero fue esencial la
presencia de la fundacién Accion Ecoldgica, ya que si no hubiera sido por los
proyectos promovidos por dicha institucion los jovenes nunca se hubieran conocido.
El llegar a este lugar denota la preocupacion por el medio ambiente que esta
fuertemente presente en el Movimiento. Como pude ver, los primeros acercamientos
a la problematica ambiental son desde un caracter rural, concentrandose en los
problemas de deforestacion y petroleo. El tema de la movilidad no es un tema
planificado, los jovenes que ingresaron a la fundacion no entraron con la intencion
de fomentar el transporte en bicicleta, sino méas bien conocer y apoyar las campafias
en contra de los desastres naturales en el Ecuador. Lo cual sefiala que el uso de la
bicicleta no solo parte desde una expresion individual sino tambien desde un
discurso ambiental. Siguiendo los planteamientos de Touraine (1992) vemos que el
Movimiento Social parti6 desde una combinacién de conflictos sociales y de

participacion cultural.

La caracteristica mas importante del Movimiento es la identidad, ya que es la base
para perseguir los derechos culturales. El ciclista persigue la movilidad sustentable,
pero parte desde la calidad de vida en las ciudades. Es un actor que sefiala los
conflictos del transporte urbano y las injusticias en la movilizacion de la ciudad.
Hoy en dia a la lucha del ciclista se suman otras sobre el espacio publico, la
seguridad urbana y sobretodo el medio ambiente. Este Gltimo tema es el que ha
dado mas fuerza al Movimiento, es asi que se convierte no solo en un movimiento
social con identidad urbana sino también en un movimiento ecoldgico. En

consecuencia, el ciclista abandera la causa de la movilidad alternativa en la ciudad y
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propone a la bicicleta como medio de movilizacion. Pero también el ciclista busca el
reconocimiento de que existe, de que utiliza la bicicleta no solo para transportarse

sino también para expresarse como un nuevo actor urbano.

La bicicleta aparece no como un discurso de sustentabilidad en la ciudad sino como
una estrategia de protesta. Indiscutiblemente se utiliza la bicicleta para estas
acciones porque representa la sustentabilidad en si misma, pero la bicicleta no es el
fin de esas protestas sino evidenciar la calidad del aire en la ciudad. A partir de estas
acciones el tema de la movilidad desde la bicicleta comienza a surgir
espontaneamente, pero no es un acercamiento nuevo sino mas bien utilizan las
propuestas desde los otros colectivos similares en Latinoamérica y Estados Unidos.
También por otro lado al enmarcarse este grupo dentro de la logica de otra
organizacion, como es Accién Ecoldgica, el tema de la movilidad no es importante
ya que existian otras cuestiones ambientales méas prioritarias. El Unico proyecto
realizado en esta etapa por la organizacion son los “Viernes de Pedales”, que no es
una estrategia del todo exitosa, puesto que por un lado no pudo causar opinion
publica en la ciudadania, pero por otro lado pudo captar adeptos dentro del mundo
ciclistico y ambiental. Esta actividad denota el inicio del Movimiento, donde
organizar, coordinar y crear un discurso alrededor del “Viernes de Pedales”, fueron
las primeras acciones. El proyecto de los “Viernes de Pedales”, hace evidente a los
integrantes del movimiento que el nimero de ciclistas urbanos en la ciudad es muy
reducido. Desde esta constatacion el Movimiento se propone, como un objetivo

principal, generar de més usuarios que utilicen la bicicleta cotidianamente.

El Movimiento, por lo tanto, es una construccion de flujos desde todos los
elementos que le influyen. Es asi que los acercamientos tedricos al tema ambiental
parten desde la Fundacion Accion Ecoldgica, donde se va configurando el discurso
ideoldgico y politico alrededor de la ciudad. Tanto al discurso como a la forma del
Movimiento se suman otras perspectivas de los actores pero también desde las redes

sociales internacionales.
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Para que exista mayor nimero de usuarios de bicicletas el Movimiento tuvo que
cambiar de estrategia de accion. Optaron por el camino de la institucionalizacion, ya
que por medio de una figura juridica podian gestionar mas proyectos y recursos.
La creacion de la fundacion Biciaccion fue un paso necesario para el Movimiento.
Pero més alla del cambio de estrategia, la creacion de esta fundacion, para el
Movimiento Ambiental Ecuatoriano, significd una nueva era. Es una fundacion
conformada por gente joven, no rebasan los 35 afios, donde su camino activista ha
comenzado desde temprana edad, y que los objetivos ya no son conservacionistas,
como sucede con fundaciones como Accion Ecoldgica o Fundacion Natura, sino la
generacion de una nueva conciencia socio ambiental en los ciudadanos. Ademas
estan preocupados por defender derechos culturales, ya no de los pueblos indigenas,
sino de las nuevas identidades urbanas. Por altimo se configuran dentro de los
[lamados “Movimientos anti-globalizacion”, donde sin dejar de lado la causa por la

movilizacion sustentable se afiaden y apoyan otras iniciativas.

Ciclopolis fue la solucién de la crisis de Biciaccion, donde esta crisis no era del
Movimiento sino solo de la organizacion. Puntualizé que no era del Movimiento
porque el objetivo central, promover el uso de la bicicleta, no fue cuestionado. De
este proceso hay que anotar dos cuestiones importantes. El primer punto a anotar es
que a pesar que el grupo interno en Biciaccion que sefialaba la falta de distancia
critica de la fundacion hacia el Municipio, en la actualidad este mismo grupo
maneja Biciaccion y no ha tomado una distancia de la institucion municipal y sigue
trabajando conjuntamente. El segundo punto es que la existencia de dos
organizaciones que realizan el mismo trabajo, en la misma ciudad y trabajan con el
Municipio es bastante complicada. El que existan dos organizaciones, que
basicamente hacen el mismo trabajo reduce el poder de presion e influencia con el

Municipio como Movimiento.

También hay que sefialar que el Movimiento a Favor del transporte en Bicicletas

existe independientemente de las fundaciones que se han formado a partir del
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mismo. Indiscutiblemente el nombre de Biciaccion, y ahora un poco més el de
Ciclopolis, se asocia a la causa de la bicicleta y de los Cilopaseos, pero estas dos
organizaciones no son todo el Movimiento. Es asi que encontramos otros colectivos
mas activistas y menos institucionales, como el “ABC” o el “Miércoles de Street”.
Mi interés al estudiar las fundaciones del Movimiento, respondié mas a los fines
investigativos. Hay que tener en cuenta que siempre existirdn personas que se
movilizan en bicicleta y luchan por su espacio en la ciudad independientemente de
que esten afiliados a alguna organizacion. Los colectivos no institucionales del
Movimiento demuestran las raices activistas del mismo. El fin de estos colectivos es
demostrar que existen, que los ciclistas son otro grupo de la ciudad. Ellos usan la
calle sin pedir permiso a nadie, especialmente al Municipio de Quito, lo que de por
si denota una forma de protesta y de rebelarse contra la organizacion de ciclistas

institucionalizada.

Una fortaleza, y a la vez debilidad, del Movimiento, especificamente de las
organizaciones, ha sido la elaboracion de un discurso de la movilidad pero desde las
perspectivas de las ciencias sociales. Lo cual ha permitido construir un discurso
ideoldgico, pero no técnico. Para reforzar sus planteamientos y poder afianzar sus
propuestas es necesario la elaboracion de estudios técnicos sobre: cantidad de
ciclistas en la ciudad, viajes de los ciclistas, tiempo de viaje, y sobretodo constatar,
con datos reales, si las emisiones de CO? son menores los dias de Ciclopaseo y si

esta reduccién de emisiones se debe a esta actividad.

A partir de las entrevistas a profundidad con los integrantes de Ciclopolis, no se
puede descartar la posibilidad de que en un futuro estos jovenes se afilien a un
partido, o la creacion de un partido politico independiente, para influir directamente
en las decisiones de la ciudad. Personalmente no es una idea descabellada y creo
que podria constituirse en el primer partido verde del Ecuador, algo que el
Movimiento Ambiental local nunca antes lo ha decidido hacer.
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La ultima conclusiéon es que este Movimiento ya no solo es alrededor de la
Movilidad sustentable. La tematica de la bicicleta como medio de transporte
permitid que otras teméticas urbanas fueran emergiendo alrededor de la movilidad.
Por tal razon, el Movimiento estd abarcando otros tOpicos con respecto a un
urbanismo més humano y a los derechos sociales urbanos, ademas que se enmarca
dentro de los movimientos antiglobalizacion. El tema de las bicicletas hace mucho

tiempo que rebaso al propio movimiento.

-DEL CICLOPASEO

El proyecto del Ciclopaseo no fue una actividad planificada por la Fundacién, ni
mucho menos un objetivo del Movimiento y tampoco una idea novedosa. Este tipo
de actividad se venia dando en la ciudad de Bogoté desde el 2001, y como lo sefialo
el Informante B, en la entrevista realizada para este trabajo, también el Municipio
de Quito venia haciendo estos ciclopaseos en menor escala y concentrandose en el
caracter recreativo. Sin embargo, desde el Taller “Ciclovias para Quito” se discute y
construye una propuesta de Ciclopaseo mas elaborada, respondiendo a las
necesidades locales y con el objetivo de que las personas en la ciudad se acerquen al
uso de la bicicleta. Sin este proyecto el Movimiento no hubiera tenido el apoyo que

recibio de la opinion pablica y de las instituciones oficiales.

El Ciclopaseo utiliza los espacios publicos en una actividad recreativa, sana,
amigable y aglutinadora, donde intenta que a la par de la diversion crear una
consciencia social- ambiental en los participantes. Sin embargo, el éxito del
Ciclopaseo no significa que las personas estan convencidas del uso de la bicicleta
para la movilidad cotidiana. Desde mi percepcion esto se debe a que el Ciclopaseo
se presentd N0 oMo UNos ensayos para construir ciclovias en Quito, sino como una
actividad lddica, recreativa y deportiva para la gente que vive en la ciudad.
Respondiendo a este acercamiento, cabe anotar que la mayoria de las ciclovias
construidas antes de la Ciclo Q se encuentran dentro de parques y zonas
recreativas, acorde a la actitud deportiva. (Plan Maestro de Transporte, 2008).
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Como conclusion a esta seccion del Ciclopaseo, tengo que sefialar que si bien el
Ciclopaseo es una victoria en la lucha del Movimiento a favor de la bicicleta,
sinceramente no creo que es una victoria ideolégica. Es indudable que ahora la
ciudad y los que habitan en ella estan conscientes de los dafios ambientales y de la
importancia del espacio publico, asi como también que el Ciclopaseo se ha
convertido en una actividad “quitefia”, pero esto no significa que las personas optan
por la bicicleta como medio de transporte, porque todavia faltan voluntades politicas

e individuales, pero sobretodo planificacion urbana.

-DE LA RELACION ENTRE EL MUNICIPIO Y LAS ORGANIZACIONES DEL
MOVIMIENTO

Es evidente que la relacion entre la Municipalidad de Quito y las fundaciones del
Movimiento Social fue exitosa. La relacion entre dichas instituciones fue posible
gracias al contexto y politicas de participacion ciudadana que caracteriza a la
Municipalidad del Distrito Metropolitano de Quito. Sin embargo, para que esta
relacion sea estable y efectiva el Movimiento tuvo que cambiar la estrategia de
accion y optar por el camino institucional. Esta relacion fue una situacion de ganar-
ganar entre las dos instituciones. En tanto al Municipio la relacion con el
Movimiento implicé el reconocimiento internacional por generar politicas para la
participacion ciudadana y el cuidado del medio ambiente, mientras que al
Movimiento implic6 mayor legitimidad frente a los ciudadanos y mayores

posibilidades de gestién de proyectos.

Est4 presente una actitud paternalista desde el Municipio hacia las organizaciones.
Es verdad que el Municipio no controla las actividades, presupuestos ni funciones
de las organizaciones, y segun lo comentado por el Actor B en una entrevista
personal, las reuniones entre las instituciones son totalmente abiertas donde el
didlogo es central. Sin embargo, al constantemente llamarles “chicos” en la

entrevista o al sefialar que la idea del Ciclopaseo salio del propio Municipio, denota
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una apreciacion paternal (en el sentido positivo) de la gran institucion del Municipio
hacia las otras mas pequefias . Es asi que se les ve a estas organizaciones como “los
chicos” que tienen el impetu necesario de la juventud para llevar a cabo los

proyectos, pero que se manejan con matices de ingenuidad.

La figura del Informante E dentro del Movimiento ha permitido la relacién cercana
con el Municipio, y el liderazgo de esta persona es la que ha llevado a los
integrantes a esta nueva etapa de institucionalizacion. Por esta situacion los medios
de comunicacion han prestado mucha atencion a este integrante. El propio
Municipio también ha contribuido a este protagonismo, ya que le concedio el
premio Dolores Veintimilla®. Sin embargo, el protagonismo de este integrante en
la vida del Movimiento, como de la Fundacion Biciaccion, generd el descontento de
los otros integrantes del grupo, ya que no existe un reconocimiento global al trabajo

de ellos como colectivo sino la labor de este individuo en particular.

La relacién entre el Municipio de Quito y el Movimiento dio paso a que se creen
otras organizaciones para el desarrollo de una ciudad sustentable y se concentren en
otros temas. Es asi que nace el colectivo “Quito para Todos”, con su proyecto de la
“Semana de la Movilidad”. Como este proyecto no ha tenido éxito y ha ocasionado
“molestias” para la ciudadania, la relacién del Municipio con este colectivo es débil.
Por lo tanto, puedo determinar que mientras los proyectos propuestos son exitosos,
en tanto que existe aceptacion ciudadana, la relacion entre Municipio y
organizaciones se mantiene. Ademas por medio de esta actividad se hace evidente
que para el Municipio la verdadera prioridad esta en facilitar el flujo para los

medios motorizados de transporte.

%8 Premio otorgado por el Municipio de Quito a un joven que haya contribuido al desarrollo del pais o de la

ciudad.
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e Creo que todavia para el Municipio no es una prioridad la movilidad en bicicleta en
la ciudad. Si leemos el Nuevo Plan Maestro de Movilidad (2008), vemos que la
jerarquia de transporte se ubica desde una vision sustentable (peaton, transporte no
motorizado, transporte colectivo y transporte individual). Sin embargo, las
condiciones para que las personas utilicen un transporte no motorizado todavia no
existen y, el vivir lejos de sus lugares de actividades cotidianas influye maés al
momento de decidir el medio de transporte. En condiciones asi, el Municipio ha
dado prioridad para resolver los problemas de vialidad, en tanto tener un mejor flujo
de transporte individual. Considerando la contaminacién, el Municipio ha preferido
controlar las emisiones de gases contaminantes de los automoviles, antes que
rebajar el volumen de carros que circula en la ciudad. Por lo tanto, el promover
proyectos para el uso de la bicicleta en la ciudad enverdece al Municipio de Quito,

pero no resuelve los problemas de contaminacion y trafico.

En un escenario como el que hemos venido describiendo de la ciudad de Quito, donde el
Municipio apoya a las iniciativas ciudadanas y donde las personas estdn mas abiertas a
escuchar estas nuevas propuestas, el futuro para los ciclistas y para las fundaciones, es
bueno y positivo. El tema ambiental urbano se ha afianzado en la mentalidad de los
ciudadanos y cada vez hay mas conciencia de los efectos y problemas que ocasiona la
contaminacion atmosférica. Los cambios a futuro dependen de las decisiones individuales
sobre nuestra vida cotidiana, y dentro de eso la movilidad con la bicicleta es central. Hoy en
dia la mision de las organizaciones por la movilizacion alternativa, y del Movimiento, es
garantizar que la opcion de la bicicleta sea viable en la ciudad. El Ciclopaseo ya esta
afianzado en la ciudad, formando parte de las actividades dominicales. Es asi que Quito ha

entrado a la tendencia mundial de las ciudades sustentables.

Sin embargo, para los fines del Movimiento y de las organizaciones, especialmente
Ciclopolis, es necesario que el Ciclopaseo se convirtiera en una politica municipal, y por
ende es necesario estar en los lugares de poder. Empezar a ocupar puestos importantes de
nivel de decisién en la ciudad, creo que esa es la perspectiva a futuro de muchos miembros

de Ciclopolis. Para ellos la toma de poder es una cuestién bésica, ya que sin poder politico
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se mantienen en una constante lucha para tratar de convencer sobre las propuestas de

movilidad sustentable.

A lo largo de esta investigacion se ha sefialado que el verdadero cambio ambiental va a
partir no desde politicas de gobierno sino desde comportamientos individuales. Es verdad
que esta perspectiva resulta ingenua, pero si algo nos ha ensefiado este Movimiento, desde
la investigacion, es que si es posible. Los comportamientos individuales generan cambios si
son canalizados por medio de acciones sociales organizadas a traves de Movimientos
Sociales. Es asi que ahora los Movimientos Sociales se refieren mas a derechos culturales,
haciendo referencia a los comportamientos individuales, antes que a reivindicaciones

sociales.

Sin embargo, y a pesar de que he hecho hincapié a lo largo de la investigacion en el cambio
de las voluntades individuales, la gran piedra que obstruye el camino del transporte
sustentable urbano es la planificacion de las ciudades. Mientras la ciudad de Quito
mantenga la centralidad de las actividades en el centro-norte de la ciudad, y las viviendas
en los valles o extremos de la urbe, el tréfico vehicular seguira siendo una constante y el

transporte individual sera la opcion més usada.

Los integrantes de Biciaccion como los de Ciclopolis se seguirdn manteniendo en la linea
institucional, para asi generar mas proyectos, donde todavia hay mucho trabajo por hacer y
de esta manera crear la ciudad sustentable. EI objetivo de estas organizaciones a futuro es a
partir de la bicicleta abrir el campo de accion hacia un urbanismo social. Por otro lado, los
colectivos no institucionales deben mantenerse y multiplicarse en varios temas para poder
evidenciar las diferentes realidades de la ciudad. La bicicleta se ha convertido en el eje
comun que une a las diferentes expresiones a favor de la vida urbana sustentable, porque es
entendida como una herramienta de transgresion y demuestra la perspectiva de la ciudad

mas humana en todo sentido.
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ANEXO 1

elcomercio,

El Ciclopaseo de Quito se realiza en un tramo de 9,5 km
4/27/2003

Quito.

Hoy, durante cuatro horas, los quitefios, podran recorrer la ciudad, a lo largo de un sextor de casi diez kildbmetros de
extension, en el que podran movilizarse en bicicleta, a pie o en cualquier otro medio de transporte no motorizado. Los
automoviles estaran ausentes.

Se trata del Gran Ciclopaseo, organizado por Biciaccion. Esta es una organizacion dedicada a la promocién de
transportes alternativos para Quito.

Desde hace varias semanas sus integrantes han convocado a toda la ciudadania a participar en esta experiencia por
las calles de la ciudad, habilitadas exclusivamente para ciclistas, peatones, deportistas y todas las personas que
quieran disfrutar y reconocer la ciudad de una manera distinta.

Esta iniciativa ha sido organizada por el Comité de Gestion de Ciclovias para Quito, el Distrito Metropolitano de Quito,
la Policia Nacional y la Emsat. Se han unido a esta convocatoria organizaciones como la Federacién Nacional de Ligas
Barriales (Fedenaligas), Cooperativa Solidaridad Quitumbe, Centro de Investigaciones Ciudad, Accion Ecolbgica y
Club Correcaminos.

La ruta que comienza desde la Cruz del Papa en La Carolina hasta la tribuna de la avenida Atahualpa en el sur, tiene
9,5 kilémetros de recorrido y comprende el tramo entre la avenida Amazonas hasta llegar a la Patria, parque El Ejido,
La Alameda, Peatonizacién del Centro Histérico, calle 5 de Junio y calle Epiclachima.

Todas estas calles, plazas y parques estaran cerrados desde las 09:00 hasta las 13:00, en un operativo coordinado
por Policia Nacional y el Municipio del Distrito Metropolitano.

Adicionalmente, habra numerosas actividades mas, como musica, espectaculos, titeres, Janqueros, atencion
mecanica, primeros auxilios, informacion, entre otras.

Tenga en cuenta

¢En qué ir?e La gente puede ir en bicicleta, patineta, monopatin, patines, a pie, trotando... Todo medio de transporte
gue no dependa de un motor es bienvenido en el Ciclopaseo.

A medio camino ¢ Se realizaran tres eventos musicales y teatrales. El primero en la Amazonas y Veintimilla, el segundo
en la plaza de Santo Domingo y el tercero en la Tribuna de la Avenida Atahualpa en el sur.

La seguridads Habran cuatro centros de servicios (Cruz del Papa, Veintimilla y Amazonas, plaza de Santo Domingo y
la Tribuna del Sur). Ahi se podra encontrar promocién de salud, auxilio mecéanico, agua, informacién sobre la ruta y
recomendaciones para el uso del Ciclopaseo.

Otras medidas ¢ Se contara con socorristas a lo largo de la ruta para auxiliar en caso de accidentes y una ambulancia
en cada extremo de la ruta. No olvide llevar agua y usar protector solar.
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ANEXO 2

elcomercio,

El ciclopaseo se vuelve un hébito en la capital
7128/2003

Quito.
Alrededor de 10 000 personas participaron ayer en el Cuarto Ciclopaseo, convocado por el Municipio Metropolitano y
Biciaccion.

El dato lo proporcion6 Diego Puente, presidente de esta Ultima entidad. “No nos han entregado los conteos, pero hay
casi un 50 por ciento mas de gente que la Ultima vez”, dijo Puente, al mediodia.

Muchos de los asistentes no acudian por primera ocasion. Maria Irigoyen, por ejemplo, ha asistido a las cuatro
convocatorias. Ayer, junto a 17 personas de su familia, salié de la Cruz del Papa y se dirigié hasta el fin de la ruta: la
Tribuna del Sur.

En su grupo habia hombres, mujeres y nifios. Todos pudieron completar el recorrido de alrededor de 10 kilémetros.
Sin embargo, tuvieron un incoveniente: “la avenida Atahualpa estaba sembrada de tachuelas y se nos bajaron cuatro
llantas. No sé si seria coincidencia porque muy cerca habia un taller de reparacion”.

Para la mayoria, sin embargo, fue un paseo sin obstaculos. Desde antes de las 09:00, tal como los dltimos domingos
de los tres meses pasados, los ciclistas y peatones empezaron a aparecer por la calles de la ciudad. El sol los
acompaiio y el cielo lucié despejado.

Fabricio Bastidas acudi6 con sus hijos Sebastian y Rafaela, de 10 y siete afios, respectivamente. Llegar desde la Cruz
del Papa hasta la Plaza de la Independencia le tomé tres horas. A las 12:00 regresaba al norte por la calle Venezuela.
“Es la tercera vez que venimos. Yo aprovecho para que mis hijos conozcan la ciudad”.

SegUn los organizadores, la idea es precisamente que la gente se habit(ie a transportarse en bicicleta. “El objetivo es
gue Quito llegue a tener vias exclusivas para este transporte”, dijo Puente. Esta vez participaron los deportistas de las
Olimpiadas Especiales y la Fundacién Reina de Quito.
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ANEXO 3

elcomercio,

Entrevista: Diego Puente, Presidente de la Asociacién de ciclistas (biciaccion).
“La gente de Quito gan6 un premio por los ciclopaseos”

10/1/2003

Quito

¢Por qué recibe Biciaccion el “Premio Rotary Quito Metropolitano” ?

El premio reconoce el mérito de toda actividad profesional y empresarial que eleve los valores humanos, defienda
los derechos y promueva los deberes ciudadanos. Nuestra iniciativa para los ciclopaseos mensuales esta dentro de
los valores que el Club promueve porque trabajamos para una ciudad limpia y libre de contaminacion.

¢Cémo se establecio el contacto entre Biciaccion y el Club Rotario?

El Club nos invit6 a dar una presentacién sobre la idea de las ciclovias. Esto fue antes del primer ciclopaseo y los
miembros del Rotario se entusiasmaron con la idea. Después del éxito del primer paseo, nos invitaron de nuevoy nos
nominaron para el reconocimiento.

¢En qué consiste el premio?
Nos otorgan una placa simbdlica, un diploma de reconocimiento y para el personal de Biciaccion dos becas de
estudio en el exterior del “Programa Becas de Buena Voluntad”.

¢Quién sera beneficiado de las becas?
Entre nuestros profesionales tenemos comunicadores, antrop6logos, ecélogos y profesionales en el turismo. Vamos a
ver qué posibilidades hay y quién ira.

¢ Qué significa este reconocimiento?

No creo que sea un premio para Biciacciéon. Es mas bien un honor a la idea de un espacio publico sin contaminacion
y estrés. El premio también honra a la gente de Quito, porque mas de 10 000 personas estan participando en los
ciclopaseos mensuales.

¢En qué aporta el honor del Rotary Club a su trabajo?
El apoyo de un club tan prestigioso es importante. Ellos promueven una accién publica positiva a favor de una ciudad
diferente. El premio nos da el impulso para seguir implementando mas propuestas que tenemos.

¢ Cudles seran los préoximos proyectos para los ciclistas?
Queremos alargar la ruta de 13 a 18 km hacia el sur de la ciudad. El afio que viene queremos organizar los
ciclopaseos mas seguidos, es decir cada 15 dias y mas tarde una vez por semana, si es posible.

¢Hasta dénde iria el nuevo ciclopaseo?
Consideramos que hasta la Moran Valverde. El Municipio lo esta estudiando. El Gltimo domingo la gente nos pedia que
alargemos el ciclopaseo y que lo hagamos mas seguido.

¢ Tienen otros planes?

Lo més importante para el futuro es organizar una vez al afio un dia sin carros. El objetivo no es cambiar el habito a la
gente. Se trata mas bien de saber exactamente en qué medida los autos particulares contaminan y ocupan el espacio
publico. Otro plan a largo plazo es una red de ciclorrutas.
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ANEXO 4

\ Quito se gana premio por ser la ciudad mas humana

| Fecha:07/07/2005

La iniciativa del proyecto de HIS[J:EEEss integrados quincenales de la
Fundacion Biciaccion gano el premio en la Categoria Recreacion y Deporte
del 11 Concurso Internacional Ciudades Activas-Ciudades saludables,
organizado por varias organizaciones internacionales.

El concurso convoco a proyectos que promueven estilos de vida saludables y
actividad fisica a ser implementados en las ciudades, y recibid la postulacion
de 44 iniciativas de ciudades de Latinoamérica; donde el pais presentd
proyectos que llegaron desde Ambato, Chordeleg, Pillaro y Quito.

El jurado sefialé que el en Quito presenta no solo un excelente
ejemplo de como una Fundacion, que representa los deseos de la comunidad,
y la municipalidad pueden trabajar juntos, si no también una forma de
mejorar la actividad fisica y, por consiguiente, la salud de sus habitantes a
través de actividades divertidas en los espacios tradicionalmente disefiados
para los autos. (EC)

] Fuente:Diario HOY

! Seccion: PAIS
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ANEXO 5

\ COMUNIDAD - QUITO:Los ciclopaseos seran cada 15 dias

| Fecha:14/01/2005

Sergio Calero, estudiante de Medicina de 23 afios, no podia creerlo cuando
se enterd de la noticia de que en este afio los s seran cada 15 dias.
En 2003, esta actividad se realizaba unicamente el ultimo domingo de cada
mes. Sergio solo faltd al de noviembre: "Me lesioné la rodilla cuando me cai
de la bicicleta mientras pedaleaba en el Parque Metropolitano™.

La noticia se dio ayer, en el Salon del Escudo del Municipio capitalino. La
iniciativa se dio debido a la gran demanda de ciclistas en cada una de las
programaciones, alrededor de 30 mil. Con el lema "Quito se mueve contigo”,
este afio, la comunidad podra disfrutar de 25 s.

Por su parte, Lulu Andrade, disefiadora de interiores, dice que para este afio
se prepard para poder cumplir con su suefio: "Llegar a conocer Quitumbe,
donde dicen que hay un parque con suros", que esta ubicado al interior de la
Ciudad Quitumbe, en la quebrada que fue recuperada por los miembros de la
Fundacion Solidaridad, quienes tienen un complejo habitacional en la zona.
El primer de 2005 seré este domingo desde las 09:00 hasta las
15:00; cubrira la ruta Quitumbe-La Kennedy, con un aproximado de 24
kilometros.

La Empresa Metropolitana de Alcantarillado y Agua Potable pondra ocho
puntos a lo largo de la ruta para abastecer de liquido vital. Ademas, se dara
asistencia mecanica.

En los parques lineales, por donde iran los ciclistas, se han programado
varias actividades para el disfrute de la familia, entre ellas titeres, zanqueros,
teatro y mimos. La Policia Nacional se encargara de la seguridad en la ruta.
(RGC)

\ Fuente:Diario HOY
\ Seccion: PAIS
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ANEXO 6

\ COMUNIDAD QUITO:"EI Ciclopaseo no se recorta'

| Fecha:18/04/2008

Bajo la consigna de “El ni se corta ni se quita” y con letreros
donde se leia: “Nosotros también circulamos”, unos 30 ciclistas de
Ciclopolis y Biciaccion emprendieron ayer una marcha pacifica desde la av.
Patria y Amazonas hacia el Municipio de Quito.

Atravesando el parque El Ejido tomaron la av. Diez de Agosto y la calle
Chile hasta llegar a la Plaza Grande, en el centro. A su paso, varios peatones
los aplaudian en sefal de apoyo.

Congregados frente al Municipio, una delegacion ingresé a la dependencia
municipal, donde se desarrollaba la sesion del Concejo.

Su intencidn era solicitar a Paco Moncayo, alcalde de Quito, que no se
recorte el quincenal, entre la Tribuna del Sur y el centro
historico, como lo sugirio la Policia de Transito, por los problemas de
congestion, que aumentaron con la restriccion vehicular en El Tréebol.
Gonzalo Cabezas, jefe del Grupo de Transito de Pichincha, manifestd que se
debe recortar el por la falta de amplitud de las avenidas de la
ciudad, en especial en el tramo sefialado. Segun datos de Cicldpolis, el
domingo, el trafico disminuye un 20% y el espacio de la red vial utilizada
por el no alcanza ni siquiera el 3%.

Gabriela Duran, miembro de Biciaccion, sefialé que la ciudadania debe
aprender a lidiar con el transporte alternativo ya que su propdsito es
beneficiar la vialidad de la ciudad.

“Considerando que el domingo 20 de abril se cumple el quinto aniversario
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del SIS, tomar esta medida u otras como el recorte, serian un total
retroceso que solo favorecerian a un pequefio segmento de quitefios,
comparados con los 60 mil beneficiarios directos de la actividad”, indico
Diego Puente, presidente de Cocloplis y coordinador de la Ciclorruta.
Pidio también que se les permita convivir con el transporte motorizado,
donde uno de los beneficios es disminuir la contaminacion ambiental.
Moncayo, quien también participa en la actividad, garantiz6 que el
continuara realizandose en la ruta habitual. Hoy la Policia se
reunira con representantes de Ciclépolis y Biciaccion, para afinar detalles
sobre el control policial en el trayecto del [S[S[EEEE. (NJ-DA)

Los eventos preparados por el aniversario

Para celebrar el V aniversario del se realizaran varias actividades.
A las 10:00 en la Tribuna del Sur habra "Carreras de Tricicleros". A las
11:30 sera el lanzamiento del proyecto "Todas en bici", donde las mujeres
reflexionaran sobre el espacio publico a través de la bicicleta. En el centro y
la Veinticuatro de Mayo, juegos en bici y juegos tradicionales a partir de las
10:00. Al norte se inaugurara el muro de escalada, rapel y cuerdas en bici en
la J. Washington, a las 10:30. En el sur habra concursos. (DA)

\ Fuente:Diario HOY

\ Seccion: PAIS
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ANEXO 7

Protesta por la posible clausura del Ciclopaseo, abril 2008.
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ANEXO 8

Protesta por la posible clausura del Ciclopaseo, abril 2008.
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ANEXO 9

Protesta por la posible clausura del Ciclopaseo, abril 2008.
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ANEXO 10
ENTREVISTAS

Informante E
Entrevistador: Ustedes comenzaron en 1996

Informante B: Mas o0 menos..no sé donde tengo, pero uno de los primeros recortes de
prensa que tenemos, que recuerdo haber visto es del septiembre del 96, cuando un
compafiero escribe sobre las marchas que organizdbamos. Que es lo que haciamos
nosotros? Haber..por qué nace esto? Hay un man, que se llama Galo Veintilla, que es papa
de una amiga mia de cuando yo trabajaba en accién ecoldgica, el me invitd a mi y a un
grupo de amigos que éramos parte de un programa de Accion Ecoldgica, que se llamaba las
brigadas vacacionales, al cual asisti por casualidad, fui por unas vacaciones y me gusto.
Decidimos con unos mas con los que participamos quedarnos una semana mas en los
campamentos y después formamos un grupo de jovenes de accion ecoldgica con la idea de
que seamos un apoyo para las campafias de Accion Ecoldgica, es decir el brazo activista. Es
asi que nosotros comenzamos a perfeccionar las notas de los grafitis, de las pintadas de tela,
las manifestaciones, estabamos en todas las manifestaciones que hacian, en casi todas.
Entre una de esas actividades que organizo accién ecoldgica fue una marcha en bicicleta
que organizo el Galo, que sali6 desde el parque del arbolito hasta el centro histérico, con
maéscaras en bici y que ibamos a dejar la marca (el dafio) al alcalde de ese tiempo, que no
recuerdo quien era. A mi me prestaron una bici y me gusto la idea, asi que mas o menos me
apropie de la idea y comencé a organizar los viernes de pedales, y esto porque hay un
movimiento mundial que se llama “Critical Mass”. Entonces nosotros nos sintonizamos con
esa idea y decidimos que vamos a salir hacer nuestra critical mass en Quito. En ese
entonces comencé a escribir los primeros manifiestos. Por Accion Ecolégica conoci a
otros grupos de jovenes en América Latina, asi se hizo un red juvenil Latinoamericana. Asi
que viaje a otros paises y asi conoci a los movimientos pro bici, ente esos a los “Furiosos
Ciclistas de Chile”. Poco a poco nos fuimos profesionalizando en este tema, y asi también

en el internet buscando informacién.
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En el afio 96 0 97 me fui a un congreso a Barcelona y ahi yo tuve un problema con el Galo,
tal vez una competencia, ya que él queria irse a ese seminario pero él hace afios que no
ejercia esa campafia, ya que el la inicid, yo le reconozco que €l es el pionero del tema que
yo me inspire mucho con las teorias de este man. Pero el tiene una dindmica de trabajar
diferente y nosotros nos enganchamos con mas entusiasmo, que eso es lo que a la final
peso. Entonces yo me fui a Barcelona y conoci a monton de estos grupos de usuarios de la
bicicleta, dimos una ponencia bien incipiente de las actividades que haciamos aca. Estas
acciones nos dieron bastante convencimiento, en lo personal y con el grupo que estdbamos
también ya que de una manera todos estdbamos vinculados a la actividad. Fue muy
importante el viaje y dar la oportunidad a mis comparieros a que también viajen para estar
en algunos eventos. Entonces eso fue también ayudarnos a conformar un trabajo (equipo)
urbano, ya que el grupo de jovenes trabajdbamos en la campafia urbana de Accién

Ecoldgica, y de estos temas el Unico que trabajabamos era el de la bicicleta.

Entonces a la vez que organizabamos esas marchas tuvimos también contacto con los
ciclistas de esa época, gente muy aficionada a la bicicleta pero que se concentraban en el
tema deportivo, incluso que no querian salir a las manifestaciones. Estos ciclistas tenian sus
bicicletas mas especializadas para el ciclismo de montafia o para el downbhill, nosotros en
cambio sencillos, no nos interesaba la marca sino la bicicleta, cualquiera que esta sea. Al
fin y al cabo habia una onda bien clasista, a nosotros nos llamaban los de las bicis
“chechas”. Pero esas cosas se fueron superando a medida que ibamos conversando y se

convirtieron también en un grupo de apoyo.

El tema recobra fuerza a lo que entro a la universidad, ya que yo ya me habia hecho un
ciclista urbano, no me bajada montafas pero a todo lado donde me movia iba en bici. Yaen
la universidad conoci a otra gente que se movia en bicicleta. Primero entre a finanzas en la
central pero no me gusto y después busque ciencias ambientales pero no habia y ecoturismo
fue lo que méas se asemejaba. Y bueno ahi empezamos, yo iba en bicicleta y unos
compafieros mios se contagiaron y comenzaron a ir en bicicleta también, y asi comenzamos
a armar un grupo. Y que haciamos? ibamos a las protestas a las marchas, ibamos cuatro

locos, pero a un momento dado esta idea comienza a tomar mas fuerza, iba méas gente.
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Convocabamos por medio de hojas volantes, recuero que cuando hubo el famoso paro de
los taxistas, nosotros pasamos papelitos a la gente invitando a salir en bicicleta, y el viernes
siguiente tocaba viernes de pedales; y ese dia salieron como 100 personas, porque
muchisima gente el dia del paro sali6 en bicicleta y le gusto la idea. Por eso en es viernes

fue cuando mas tuvimos gente y éramos felicisimos aunque después bajo.

Un momento importante en esto fue cuando las ligas barriales de casualidad se unieron a
nuestro grupo. Un dirigente de las ligas barriales, llamado Rene Cazar, el era presidente de
la Federacion de la Ligas Barriales del Ecuador pero también era presidente de un barrio
que se llama Quitumbe. Entonces como barrio estaban haciendo una minga, recuperando
una quebrada, y las fabricas botaban los desechos en las quebradas. Como nosotros
estdbamos a cargo de la parte urbana de Accion ecologica nosotros apoyamos en este
proceso, haciendo un cabildeo, llevamos a la prensa y eso fue suficiente puesto que dejaron
de botar basura. Fue una experiencia super chévere. Este sefior como representante de las
ligas me dice que el primer domingo de septiembre me dice que organizan el gran dia del
deporte barrial, esto fue en el 2001. Entonces organizamos por el gran dia del deporte
barrial una actividad que se llama “ Vamos al Centro en Bicicleta”, y asi disefiamos en
primera instancia la idea del Ciclopaseo. Lo que hicimos esa vez fue cerrar las calles
aunque siempre estuvimos un poco en contra de estas ideas, incluso a la ciclovia mismo,
porque la idea es compartir la calle, donde queremos el respeto hacia todos los que ocupan
la calle. Esta vez que presentamos la policia no apoyo, Yo estaba bravisimo sobre todo con
la administracion de la zona centro. Pero gracias a las ligas, que convoco a tanta gente

pudimos estar dos mil a tres mil personas en la plaza de San Francisco.

Este tema (del movimiento pro bici) esta bien mezclado a mi historia personal ya que he
estado siempre bien ligado a este movimiento. Te cuento esto porque a la vez que sucedia
eso de las bicicletas, estabamos vinculados a la campafia del OCP, con montdn de
compafieros de la universidad, y en un proceso de aprendizaje de instalarnos en arboles me
robaron la bici. Justo una bici que me habia armado y me entra un bajon. Ademas en
Accidn Ecologica me habian dicho que ya no habia plata para el tema urbano, es mas nunca

hubo, pero algo hubo para que trabaje yo..aunque muchos afios trabaje como voluntario, yo
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también gestione mucho para tener dinero, nuestra oficina, conseguiamos proyectos, los
viajes gestiondbamos nosotros mismos. Teniamos apoyo en cuanto estdbamos ahi pero
nosotros gestionabamos todo, habia mucha autogestion y interés de nosotros hacia el tema.
Entonces después del 2 de septiembre me roban la bici, me cambian de tema en accién
ecoldgica, me mandaron a coordinar sobre una investigacion del dafio ambiental de las
floricolas. Nada que ver...En el 2002 renuncié a Accion Ecoldgica y me fui a USA; antes
de irme, con un grupo de amigos y con quien era mi pareja en ese entonces comenzamos a
fundar Biciaccion. No atinabamos con el nombre y el nombre de Biciaccion nunca me

termino de gustar.

Cuando regrese entre nuevamente en Accion Ecoldgica pero ya no en un area sino en la
parte administrativa, y eso me dio chance de dedicarme a Biciaccion. Empecé a juntar
gente, ir al municipio otra vez, hacer los acercamientos, esto fue a finales del 2002. En
octubre, noviembre y diciembre de ese afio formamos Biciaccion. A principios del 2003
hicimos un seminario sobre la ciclovias y de eso quedamos que vamos hacer un ciclopaseo.
En abril, 23 creo, hicimos el primer ciclopaseo cuando todavia ni siquiera estabamos del

todo legalizados.

La noche anterior a ese ciclopaseo llovia y pensabamos que al siguiente dia no iba a salir
nadie, peo igual habiamos conseguido una campafia de television, medianamente la
campafia, igual en la prensa, en la radio. EI municipio nos entrego los recursos para hacer
esto, ya que le convencimos. Al comienzo el ciclopaseo se lo dio a la directora de los
deportes Aurelia Sosa, muy buena deportista en su época, pero ahora es una persona de la
tercera edad que no entendia en qué consistia el proyecto, y en esto fue clave él Diego
Carrion, secretario de Gestion para el Desarrollo, el se jugd por nosotros. El nos da chance,
nos abre un espacio en el municipio me pone en una cita con el alcalde, el jueves antes del
ciclopaseo tuvimos una rueda de prensa, y el alcalde no entendia muy bien pero igual
apoyaba por ser una “actividad chévere, bonita”. Bueno el dia amaneci6 despejado, todo
fresco, y salimos, el momento que cerramos las calles cometimos un monton de errores, ya
que cerrdbamos toda la via y seguramente causabamos un caos en el trafico. Lo que paso en

este ciclopaseo fue espectacular, ya que salio muchisima gente y contamos cinco mil bicis.
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Cuando salio el ciclopaseo estdbamos cerca del dia mundial de la salud y trabajamos mucho
con la direccion de salud. Para nosotros el objetivo siempre fue el transporte, ademas tiene
otros temas de por medio como el de la salud, economia, uso del espacio publico, aunque

en verdad siempre ha sido transporte y medio ambiente.

Como yo soy ciclista, manejo las marchas, y le prestamos una bici al alcalde y de una dijo
esto como hago, ya que solo sabia montar bici; entonces le explico, y el man de una, y en la
primera cuestita nos despegamos del todo pelotdon y asi pude tener por primer a vez una
reunion de media hodera con él. Viendo a tanta gente, lo Gnico que se me ocurrio decirle es
que le invitemos a “”(el alcalde de Bogota), por lo que él conoce estos temas y promovié la
ciclovia en Bogota. Asi que ese momento me dio la apertura para que entable relaciones
con los municipios vecinos. Entonces comenzamos a movernos y no teniamos nada, para el
segundo ciclopaseo nos dieron dos mil ddlares. Ya para el segundo ciclopaseo fuimos con

radios poniendo vallas, todo un trabajaso.

Muchos de los temas alrededor de la bicicleta se han ido descubriendo alrededor y eso son
las cosas que més hemos aprendido. Yo nunca imagine que el ciclopaseo iba hacer una cosa
grande, muchas veces he llorado de la emocion. Antes yo conocia a todos los que salian en
bici, pero ahora yo no les conozco a la mayoria, y eso esta bien, es chévere. Y asi veo que
cada dia los periddicos hacen noticias de los ciclistas y eso es hermosisimo por que el tema

ya no es de Biciaccién o de Ciclopolis, y eso es lindo.

Entonces el tema era que nosotros aprendimos a leer este tema desde otra perspectiva, sobre
todo desde la perspectiva de la ciudad y del espacio publico, del encuentro de la
sociabilizacion, del respeto, del espacio familiar, que son temas que estan ahi y yo quisiera
que haya estudios. Ahi es cuando le pusimos al ciclopaseo “una ruta con varios sentidos”,
porque ademés necesitamos reforzar a la gente la idea de no es una ruta lineal, la gente
pregunta ¢Donde empieza el ciclopaseo? Y se le dice que empieza donde tU quieras, y en
eso tuvimos que trabajar bastante. Por ejemplo, escuchan que es de nueve a tres, y piensan
que deben pedalear todo ese tiempo. Decimos no tu puedes legar a cualquier hora, ir de sur

a norte o al revés.
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Con la Fundacion Ciudad Humana y Santiago Montezuma, no me acuerdo donde le conoci,
pero a €l le invitamos a que hable en el seminario de febrero del 2003. Después Ciudad
Humana con el apoyo de OPS, CDC, deciden aglutinar a las ciudades o grupos que apoyan
las iniciativas de los CICLOPASEOQS, los de Bogota, la ciclovia de Medellin, la ciclovia
de Chile, yo estuve en chile en el 2005, y se llamo Ciclovias Unidas de Latinoamérica. La
ultima reunién fue en México el afio pasado y la proxima reunion serd en Quito, en agosto
del 2008.

Ya cuando Biciaccidn se legaliza y nos unimos con el “poder” fue otra cosa, y es otra cosa
que yo he descubierto y que me cambid la vida la verdad. Siempre yo he estado desde el
activismo, desde la confrontacion, desde sefialar los errores del otro, de la actividad
publica, del gobierno, de las empresas, de los conductores, del que sea. Entonces nos
encontramos con el municipio de Quito, y hasta con los policias, donde yo antes me
peleaba con ellos, sentados con los policias construyendo un proyecto, donde no querian
ellos, pero tenian una orden que tenian que hacer. Pero asi nos fuimos conociendo,
haciéndonos amigos, y hasta con gente de la EMSAT, que yo antes iba a pedirles que

planes tenian con respecto a las bicicletas y no me paraban bola. Fue un proceso duro.

A la final nosotros demostramos que no estamos tan locos, hace cinco afios veo las fotos y
dijo esos guaglitos. Y eso también fue chocante, a los coroneles, a los ingenieros, a los
arquitectos, les chocaba tener que escucharnos. Pero bueno a la final tuvimos el apoyo del
alcalde. Asi aprendia que las cosas fluyen mejor cuando se tiene el apoyo politico. Y es una
pena que los politicos no aprenden. Porque lo importante de este proyecto es que es una

iniciativa ciudadana.

Por este apoyo municipal es que nos siguen apoyando a pesar que ya no somos una sola
organizacion. Yo me pelie con Biciaccion y la salida mas armoénica que vimos fue
separarnos, entonces ellos se quedaron con el nombre pero yo con el proyecto del
Ciclopaseo, me tocO pagarles plata para que me dieran el proyecto. Y asi para evitarnos
todos los problemas que habia. Habia mucha rivalidad, mucha pugna y muchos intereses.

Yo estuve mucho tiempo en el proyecto sacandole adelante, y fui reconocido por ese
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trabajo. Claro que habia gente que queria ser reconocida por su trabajo y claro tenian todo

su derecho. También hubo muchas notas personales.

También lo que sucedio es que el grupo ya no era contestatario, yo antes era asi pero ahora
he cambiado y creo més en el dialogo, en buscar las coincidencias de las personas. Lo que
sucedid es que en Biciaccion les molestaba a algunas personas, 0 a una persona, que yo sea
muy cercano al municipio, pero esta actitud me abrio otra perspectiva. A la vez, comencé a
pensar en el ciclopaseo de una forma mas institucional, un poco mas profesional, que ya no
tenga tantos tintes voluntarios, pero ya no queriamos solamente depender de la voluntad de
la gente. Ya el proyecto era de la ciudad y ya no podia ser manejado tan a la ligera. Menos
activismo mas institucién. Y asi poder evitarnos todos los problemas que se enfrentan las
ong’s que son mal manejadas, a la vez que también podemos cobrar un sueldo, que es una
cosa justa. Todo esto por que empecé a creer que era necesario tener estructuras solidas,
mas alla de las personas y que se construya Biciaccion como una institucion. Asi
comenzamos una campafa grafica, invertimos para que sea haga un buen logo, manejar un
concepto en los medios, es asi que hicimos un trabajo de pensar mucho el ciclopaseo, para
darle un mayor contenido. Muchas organizaciones se han unido a lo del ciclopaseo para que
se les dé un espacio, como son la de los gays, de nifiez, en fin con diferentes fines. Por todo
esto, te pone en otra perspectiva este asunto institucional. Al comienzo de la organizacion
éramos cinco miembros, que todos teniamos voto y nos manejabamos de una forma

horizontal.

Casi toda la gente que trabajaba en Biciaccion se vino a Ciclopolis. Tienen como objetivos
diferentes, ya que hemos hecho mas énfasis en el tema de la propuesta, de asesorar al
municipio, dando ideas a las autoridades, en una cultura del uso de la bicicleta, del respeto
al peaton, y asi hemos acompafiado en el proceso de la Ciclo Q. Aparte yo soy contratado
por el municipio de Quito, como consultor para este proyecto. También ahora la fundacién
tiene mas proyectos y no solo el cilopaseo, tenemos “todas en bici”, tenemos la copa urbana

del “downhill del Itchimbia”, hacemos paseos que se llaman rutas y ritos.
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Entrevistador: el cilopaseo les definié como institucion? Es decir, ¢el ciclopaseo fue lo que

dio fuerza al movimiento?

Informante E: claro que si, el ciclopaseo tiene una cualidad, esta en el espacio publico de
toda la ciudad. Convoca a toda la gente de todos los estratos. Todo el mundo sabe del
ciclopaseo, porque todo el mundo lo ve, no todos van, pero alguien conocido ha ido.
Nosotros teniamos el periodico que se llamaba “Biciaccion”, entonces mucha gente
comenzd a decir al ciclopaseo “biciaccion”, la gente decia voy a salir a Biciaccion. Incluso
ahora cuando dijo que soy del ciclopaseo me dicen Biciaccion, la palabra Biciaccion, fue lo
que se quedd. Y eso es lo que mas costo de la ruptura, ya que era perder un nombre ganado.
Lo que ahora hagan con el nombre es problema de ellos, los que se quedaron con
Biciaccion. Por otro lado con Ciclopolis, queremos que se note un proceso evolutivo pasar
de la accion a la propuesta de ciudad, es decir no es la accion de la bicicleta, es de la
bicicleta a la ciudad. El Alcalde con el tema de separacion de Biciaccion, el dijo:
lamentablemente es asi pero el que se quede con el proyecto mas grande ese es el que va a
sobrevivir, en el sentido del que va a tomar la posta. Yo si sentia que es una ventaja tomar
el ciclopaseo. Claro que los de Biciaccion se dieron cuenta que perder el ciclopaseo es casi
perder la esencia de la organizacion, y ya no querian ese acuerdo, pero ya era muy tarde
porque ya habiamos pasado por varios procesos de negociacion con abogados en intentar
solucionar el problema. En todo esto me toco pagar mucho, no solo en la cuestion
econdmica, sino también en el prestigio de la institucion. Ademas también mi imagen esta
por el suelo por todo lado, mucha gente hablo mucho y muy mal de mi. Pero el abrirnos ha
significado un cambio positivo, el ahora estar aca ha significado otra onda. Sin embargo, el
ciclopaseo es un proyecto que se queda independientemente de quien lo maneja. Yo nunca
pensé que ibamos a tener el éxito que tenemos, ademas que hay muchas personas que
vivimos de esta actividad. Por ejemplo, los talleres alrededor del Ejido se han beneficiado y

han tenido un boom. Y ahora todos los que trabajamos en la organizacion.

Entrevistador: ¢ con el colectivo Quito para Todos?
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Informante E: este colectivo se formo cuando estaba en Biciaccion. Motivados por el éxito
del ciclopaseo y apoyados en las ligas barriales, en “accién ecoldgica”, Karina Gallegos en
“ciudad”, con Diego Hurtado que tenia un colectivo llamado “vida de barrio”, tambiéen
estaba metido el CORPAIRE, el parque Itchimbia. El tema fue que yo empece a sentir una
especie de competencia con el colectivo en cuanto quien maneja “El dia sin carros”. Yo no
estoy muy acuerdo con el dia sin carros, porque yo creo que hay que hacerle bien o si no le
matas a la idea. Es decir si el primer ciclopaseo salia mal, simplemente se aniquilaba y
chao. El dia sin carro ha sido un fracaso estrepitoso. Por mi relacion con el Alcalde y con el
Diego Carridn, yo ya sabian lo que pensaban con respecto a este tema, y me presionaban
para que me metiera al dia sin carro ya, que creo que reconocian en mi, y en el grupo de
gente con la cual trabajo, que no haciamos cosas grandes pero si bien hechas. También lo
que sucede es que e ciclopaseo ha sido un ejercicio y aprendizaje constante de ensayar
varias alternativas, con el dia sin carro no ha sucedido lo mismo, por lo que solo sucede una
vez al afo. Al Alcalde cada dia le parece menos probable el “dia sin carros” y ahorita ni
hablarle. EI Colectivo lo que no quisieron es que “Biciacciéon”, y particularmente Yo, no
aparecer mucho en la escena por que ya teniamos el proyecto de los ciclopaseos. Es asi que
habia una pugna interna de quien manejaba el dia sin carros. El anterior afio que empezaban
con la campafia, yo le Ilame al Diego Hurtado, pero negé el apoyo y me dijo que ellos
trabajan con Biciaccion. Yo les dije entonces que voy hacer otra campafia, ya que no sé
porque ellos lideran el tema y porque ellos piden una exclusividad. Pero yo creo que

debemos trabajar en conjunto.

Entrevistador: después de cinco afios de cilopaseo, ¢;crees que los quitefios han aprendido a

moverse en bicicleta?

Informante E: El objetivo del ciclopaseo es recreativo. Es una opcion familiar y se cumple.
Yo creo que como sociedad Quito esta un paso adelante, estamos evolucionando como
sociedad. Porque ya todo el mundo habla sobre la bicicleta, sale en los canales de
television, en la radio. El tema de las bicis ya se ha convertido en un tema de la ciudad. Y
ventajosamente no es una moda, es algo que esta quedando. Y en esto si el ciclopaseo ha

cumplido su objetivo de acercar a la gente al uso de la bicicleta, para asi romper mucho
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mitos, el clima, la topografia, de si jalare o no. El ciclopaseo ha cambiado la percepcion de
la ciudad para los quitefios, hasta se dan cuenta de la topografia de la ciudad, algo que el
auto no te permite sentir. Sin embargo, todavia hay mucha gente que no esti del todo
convencida de andar entre semana en bicicleta, ya que es un estado de percepcion. A
muchas chicas, los domingos, se les dice vamos a ciclear fuera del ciclopaseo, y te dicen
que no, que es peligroso. Lo que ha demostrado el ciclopaseo es que se ha convertido en un
lugar muy seguro, que demuestra la percepcion de inseguridad de la ciudad. Lo que ha
generado que se piense en una ciudad segura para todos los dias, sobre todo para las
bicicletas, parqueaderos para donde dejar estacionadas y vias para montar la bicicleta. Es
asi que nace la idea de la ciclovia. Pero sin el ciclopaseo todo esto no hubiera sido posible,
es decir no se hubiera abierto un espacio para las bicicletas en la ciudad. Todo esto también
nos ha hecho darnos cuenta que el ciclista es un ser humano diferente, la gente que anda en
las calles en bicicleta tiene una percepcion diferente de la ciudad. Les ves a los guardias, a
los jardineros, que utilizan la bicicleta para llegar a su lugar de trabajo. Pero también ves a
los estudiantes universitarios que utilizan la bicicleta. También en la bicicleta esta presente
el tema de la libertad, de moverte con tu propio esfuerzo, de no necesitar plata, de poder
llegar a todo lugar. Ademas en la bicicleta todos son iguales, ya que todos debemos hacer el

mismo esfuerzo. Pienso que el uso de la bicicleta es una actitud hacia la ciudad.
Informante D
Entrevistador: ;,como te involucraste en este movimiento y en las bicicletas?

Informante D: Te puedo contar desde mi experiencia personal. Yo les conoci a los chicos
que en ese tiempo estaban vinculados a Accion Ecologica, principalmente al Diego, cuando
yo estaba en el colegio, estaba en el Spelman en cuarto curso; yo empecé desde ahi porque
era uno de los pocos chicos que iba en bicicleta al colegio. En ese tiempo ya saliamos en
bicicleta, no habia casi nadie, te estoy hablando doce afios atras. Yo empecé a usar la
bicicleta por un tema deportivo, porque yo hago competencia de down hill y de cross
country. Cuando empecé a transportarme en bicicleta al colegio, empecé a entender la otra

I6gica de la bicicleta. Bueno, para mi al comienzo era un tema de que era demasiado
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aburrido ir en bus, desde el norte de la ciudad que era mi casa hasta el colegio, lo de pensar
que hay demasiados autos, nacid despues, simplemente consideraba aburrido movilizarme
de esa forma. Como hacia deporte los fines de semana, empecé a mezclar el deporte, la bici,
con la ciudad. Entonces ahi empez0 a nacer una cosa, sin darme cuenta. Yo en ese entonces
pertenecia a un grupo de jovenes que rescatabamos animales en la calle; entonces siempre
teniamos esa consciencia, siempre fuimos como distintos, entonces siempre tuvimos ese
desapego a lo establecido. Todo este rebullicio entre animales, entre rescatar especies de la
calle y la bicicleta, empez6 a cambiar mi vida, al punto que llegue a entender a la bicicleta
como un medio de transporte: porque en un momento me vi enfrentado a defender mi
forma de transportarme. Y eso fue interesante, porque si mis comparieros y el colegio no
me hubieran interpelado, creo que nunca hubiese desarrollado, o me hubiera tardado un
poco mas en desarrollar la idea de la bicicleta como un cambio en la vida de las personas a
favor del ambiente. A partir de esto empecé a establecer un discurso de que yo en la
bicicleta me transporto més rapido, y fue tal la cosa que me vi obligado a formar un club de
ciclismo en el spellman, en esa época le conoci al Diego. Después no le vi mas, dentro de
siete aflos, porque yo después de eso decidi hacer un viaje por Sur América en bicicleta,
ya que siempre tuve ese discurso de que la bicicleta primero, de que la bicicleta es la
solucion. Queria demostrar que la bicicleta no era solamente moverme de mi casa al
colegio, o solo para el deporte. El viaje lo hice después de haber terminado el colegio, ya
que queria un aprendizaje distinto y no queria entrar a la universidad. Un afio y medio me
fui a pedalear por Sur Ameérica, el proyecto fue de Quito a “Uzuayo”, la ultima ciudad del

mundo que le llaman, en la Patagonia Argentina.

Regrese de ese viaje y eso me cambio totalmente mi perspectiva, en el viaje conoci a los
furiosos ciclistas de Chile, tuve un contacto con ellos, ellos recién estaban empezando en
ese tiempo, era un grupo de ciclistas que organizaban cicletadas en Santiago. Yo tuve un
encontron con ellos de unos dos dias, fue como un intercambio de experiencias donde
sabiamos que las cosas se iban a dar a futuro. Me gusto mucho el tema que trabajaban ellos,
asi también pudo observar como trabajaban con el tema de la bicicleta, fue super

enriquecedor, ademas de lo que yo también me informaba. EIl hecho de conocer gente que
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ya trabajaba en el tema de las bicis en otras ciudades motivo full. Después de esto yo
regrese al Ecuador, y comenz0 una cosa mas seria, entre la universidad. Asi fue que refunde
el club de la ciclopuce, ya que un amigo lo habia fundado hace algun tiempo, pero lo
abandonaron y se quedo muerto ese club. Entonces yo lo cogi, Ilame a reuniones y fue
como que se refundo el club. Yo estaba en ecoturismo, y ahi empecé a enrolarme maés al
tema de la bici ya con un discurso mas de transporte, de aliviar los problemas de la ciudad,
de demostrar a la gente que es posible otra forma de transportarse, pero mas que todo otra
forma de vivir sin contaminar tanto, en fin distinta. Aqui empezo, de ahi me vincule a
Biciaccion justo cuando salié de Accion Ecologica, mejor dicho fue en el ltimo periodo,
porque me llamaban para hacer talleres, para que les de asesoramiento. Me vincule a
Biciaccidn porque un chico dejo la organizacion y dejo el trabajo de los ecopaseos, que se
trataban de hacer turismo en bicicleta. Me llamo mucho la atencién porque en la
universidad te pasan ensefiando temas de la hoteleria, pero nadie te habla de une ecoturismo
comunitario en bicicleta, por ejemplo. Asi comenzamos a demostrar como la bicicleta, te

permite llegar a lugares que ni a pie, en moto o en auto llegas.

Asi comencé en esto, pero el reto es cuando Biciaccion se divide, o0 mejor se multiplica, al
comienzo fue una division, pero ahora yo lo percibo como una multiplicacion, ya que hay
varios frentes por que existen dos instituciones, no hay una hegemonia en esto, 0 un
monopolio en la que la una dice esto y eso es. Sino mas bien, que hay diferentes puntos de
vista, donde las dos fundaciones vamos al mismo fin u objetivo, pero tenemos formas muy
distintas de actuar. Nosotros hasta maduramos un poco mas en el discurso, nosotros no
somos anti autos, nosotros no queremos que todos los autos se boten a la basura, sino que
nosotros trabajamos mas en el tema de fomentar el menos uso del automovil, que es una
cosa muy distinta a decir: no usen auto, o cambiaria el auto por una bicicleta, no vamos por
esos extremos. Mas es un trabajo de convivencia social con la gente, ni siquiera es de
educarle a la gente, es mas un tema de convivir. Es de meterle a la gente en la cabeza, que
es necesario cambiar de actitud y poner de parte todos, sin necesidad de obligar a nadie.
Nosotros no creemos en las obligaciones, no creemos en el uso del caso obligatorio, no

creemos que se debe usar la ciclovia obligatoriamente, lo que tratamos es de ir méas alla, es
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despertar un cambio de actitud en las personas. Por eso pensamos en una ciudad distinta.
Por eso ahora no solo estamos metidos en el tema de la bici, sino estamos metidos también
en el tema de la “Ciclopolis”, o sea la bici como herramienta en una ciudad incluyente, en
una ciudad de espacios abiertos, espacios publicos democraticos, un cambio de actitud en
las personas, de parques abiertos, de espacios para encuentros sociales. Entonces nosotros
tenemos muchos tenemos que nos llevan mas alla, sin quedarnos estancados en solo hablar
de la bici. Si claro, la bici es la que nos ha dado esto, pero a la final nos damos cuenta que
la bicicleta es tan chévere, que en ese aparato confluyen la mayoria de problemas de una
urbe. Por eso es que tal vez nosotros llegamos a incidir en el cambio de actitud de las
personas. Yo creo que si hemos llegado a incidir en el cambio de actitud, no como
quisiéramos, pero creo que este aparatito chiquito, se enfrenta a muchos problemas de
agresion, de falta de espacio, de no tolerancia, de muchos problemas que a la final son los
mismos problemas a los cuales se enfrenta la ciudad. La bicicleta proyecta los mismos

problemas pero en grande.

El Ciclopaseo es el resultado de todo esto, que empez6é como este activismo, que empezo
de una forma bien contestataria, anarquista en algunos casos, que se transformo en un tema
institucional, que claro dio resultados. EL Municipio creyd en nosotros, claro el Diego,
acompafiado de otros colaboradores, pudo crear lazos con el gobierno local, que no se
daban mucho, si consideramos que fue una propuesta ciudadana. Después de cinco afios lo
que tienes es un proyecto que basa su éxito en el empoderamiento de la gente. El proyecto
no es de Biciaccion ni de Ciclopolis ni del Municipio, a pesar que la plata venga de ahi, el
proyecto en verdad es de la gente. Sofiar que 60.000 usuarios estan viajando de otro forma,
aunque sea cada quince dias, es alentador, dices como que vamos para algo, como que va a
pasar algo en esta ciudad, y eso es lo que apuntamos. De aqui a veinte afios la gente tenga
otra forma de actuar, de entender la ciudad. Y el ciclopaseo es ese semillero, de gente que
ve la ciudad de otra forma. Tal vez la mayoria de gente que sale no tiene una postura, una
posicion politica con respecto al ciclopaseo y a lo que realmente es. Pero yo creo que a la
final ese ejercicio fisico es un ejercicio politico que esta incidiendo en toda la sociedad, ya

que estas evidenciando un montén de problemas, pero a la vez la sociedad te interpela
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porque todo el mundo piensa que la bicicleta es de pobres, del loco, del va saltando por ahi.
Entonces es un elemento que transgrede, super fuerte, no se si llamarle “buen
comportamiento” pero si en lo cotidiano. Todo te permite dar una propuesta, porque

nosotros no nos hemos quedado en decir que todo esta mal.

Aqui voy un poco a lo institucional/callejero. Muchos de nuestros amigos que empezaron
con nosotros no estan actualmente vinculados a ONG’s, porque siempre ha existido ese
rechazo a lo institucional, y nos ha costado mucho el tema de ser institucionales y de
comenzar a relacionarnos con el gobierno local; pero nosotros nos hemos dado cuenta que
es una forma y nosotros hemos asumido una posicion con respecto a la institucién, como
una forma de llegar hacer las cosas y establecer alianzas. Que a la final lo mas importante
es que toda esa gente y todas esas estructuras, que estan ahi caducas, te abran un oido por
ahi y te escuchen. Porque a la final lo que estds haciendo es ejerciendo ciudadania.
Nosotros encontramos la via institucional como una de las maneras, no como la mejor via,
para llegar hacer mas cosas y mejor las cosas. No estoy diciendo que los colectivos no
institucionales no puedan llegar hacer cosas, sino que estan en otra via, que apoyan mucho
también a la causa, pero que también toda esa fuerza y energia se puede disolver en el
intento. Nosotros por el lado institucional hemos llegado a pensar, una de las ideas que
tenemos ahora, es cambiar esta estructura municipal. Ya que nosotros nos damos cuenta
que por el lado institucional logramos muchas cosas, imaginate estando arriba!l, o sea
teniendo un grupo, una minoria activa que sea la cabeza del municipio, alcalde joven,
concejal joven, en fin los pensadores de la ciudad jovenes. Que puedan cambiar todas esas
estructuras caducas. Los expertos del transito que dicen: hay que hacer mas vias, irse por
arriba. Pero porque piensan esto, porque no hay gente joven que tiene otras ideas, otra
forma de ver la ciudad, que ha logrado cosas. Ademas son aspiraciones realizables, porque
estamos pensando en la ciudad, y es una ciudad distinta a la que ellos siguen pensando.
Nosotros tenemos la capacidad, porque estamos en una escuela, todos estos afios ha sido
una escuela, para algin momento llegar a estas estructuras. Ya que nos metimos hacer esto,
y que hemos logrado tantas cosas, y nos metemos con ese mismo desinterés, pureza y

claridad, yo creo que podemos estar bien. Sin hacer alianzas con nadie. Como lo que paso
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en Medellin, unos amigos estan aqui, y a ellos les paso lo mismo. Ellos cambiaron la ciudad
de Medellin, de la agresividad, a una ciudad “méas educada” como es el lema. Y de pronto
metieron un alcalde que gano y que los estudiantes le apoyaron, hubo un cambio en la
actitud de la juventud, y de pronto se cambian las estructuras, tu ves Medellin como otra

ciudad, es increible lo que han hecho esto chicos.

Pero también esta el tema de mi otro yo, del tema de lo callejero, de lo contestatario, porque
yo creo que también por el otro lado también hace falta ese tinte, y por eso tampoco atacé
ni hago desmerecedor a todos estos colectivos de importancia. Yo creo que todos como
actores sociales cumplimos con un papel muy importante, y creo que este tipo de
colectivos, de gente que esta organizandose, hace mucho por la ciudad. Yo siempre he sido
medio ambiguo en esto, por un lado estoy en lado institucional donde hago ciclovias para
que la gente salga, ya que es dificil ciclear en la ciudad y yo, después de 15 afios, puedo
manejar aqui. Pero no voy a plantear desde una institucion que la gente ande en bici en las
calles, hay que empezar por otro lado, por las ciclovias, por generar espacios. Dentro de la
institucion las ciclovias estan bien, los colectivos callejeros piensas que no, porque creen
que se le va a normar por donde ir, pero las ciclovias estdn pensadas para la gente, para la

sefiora que no se atreve a salir en bicicleta por las calles porque sabe que es peligroso.

Yo tengo un colectivo, que realmente no sé si es colectivo, es mas bien como una
substancia urbana callejera, que se llama en ABC (Andando en Bici Carajo), con ellos en
cambio tienes otra sensacion, esa sensacion de cuando eras mas chico, tal vez con el mismo
actuar pero con mas posicién politica, pero sobretodo con esa esencia de irrumpir. Es que la
bicicleta es eso, a la final es como nace la bicicleta en una ciudad, y como esta ciudad, que
es un contexto diferente al europeo, donde en las ciudades latinoamericanas la bicicleta

nace como un elemento transgresor en la humanidad.

Entrevistador: ¢Entonces, en las ciudades latinoamericanas la bicicleta es un elemento para

transgredir sobre todo?

Informante D: Yo creo que nace asi, a lo menos en los primeros grupos, hace quince afios

atras eras un loco, estabas mal; ahora ya no es asi ya que la gente a cambiado muchisisimo,
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pero ha costado bastante. Por eso es lo que te dijo, ha sido sobre todo un ejercicio politico,
de llevarle a la bicicleta a foros, a conferencias, cuando nos hubiéramos imaginado que en
un foro discutiriamos el problema de la ciclovia con los vecinos, y en ese foro me acuerdo
que me dije: que bacan que discutamos esto aqui!, o sea no importa sefior que usted sea un
retrasado mental, porque lo que me esta diciendo es una estupidez, pero por o menos este
tema ya entro en un plano de discusion y ademas la gente ya piensa que puedes utilizar otra
cosa que no sea el auto, y se bajan de esa idolatria al auto. Todos los mitos se han ido

rompiendo — clima, geografia - .

Regresando al tema de los colectivos, es interesante porque todavia tenemos esa sensacion
de transgredir de otra forma. Por ejemplo, te cuento del ABC, es un grupo de guambras que
han ido entendiendo la bicicleta. Hay viejos y jovenes, los jovenes son el producto de estos
quince afios, de esta serie de brotes, que han salido de diferentes proyectos de Biciaccion y
nosotros, y que estan regados y se conocen entre si, pero son ciclistas que han ido
desarrollando sus propios colectivos. Por ejemplo, el “miércoles de street” un grupo de
chicos no institucional, panas, que se relinen para hacer piruetas en las calles, a transgredir,
a usar la calle; ellos como que desconocen toda la trayectoria (institucional) de la bicicleta,
pero en ese momento le reconocen a la misma como un elemento transgresor, claro que por
el tema deportivo se transgrede: quiero hacer una pirueta en una vereda! Y ya pues,

transgredio.

Nosotros (ABC) en los piques hacemos algo parecido, cogemos una calle cualquiera, si lo
hiciéramos diez afos atras lo hariamos en la 10 de agosto para lanzarnos a piedrasos con los
carros, pero es lo mismo, es esa esencia, pero cogemos una calle no tan transitada y nos la
tomamos. Es un ejercicio de la toma del espacio publico, firme, y claro en la préctica por
que se da ese momento. Por ejemplo, vamos a la calle trasera del CCNU, no es una calle
tan transita, de vez en cuando hay unos autos, ponemos unas dos pacas con fuego para que
no pasen los autos y si pasa todos le abucheamos, es la joda entre los jovenes, es una cosa
super pura, super natural, cero postura. La policia llega y que apaguen esos fuegos,
apaguen esa musica, y yal, ya llegaste por otro lado, ya pusiste a la bici por otro lado. A la

final presentas una propuesta y la haces entender de otra forma, transgrediendo igual, pero
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le haces entender de otra forma por medio de un dialogo. Estan en la calle sin permiso: si,
necesitamos permiso para estar en las calles?, entonces muchas veces es trabajar con la

autoridad .

Yo creo que estos movimientos actuales responden a evidentemente a una no
institucionalidad, pero también diciendo como que chévere que el municipio haga ciclovias
pero todavia falta mas. Para colectivos asi, nunca estd todo dicho o todo hecho, y es
verdad. Y para nosotros tampoco, nosotros claro que estamos en la onda institucional, pero
estamos haciendo lo mismo solo que por otra via. Y a mi me gustan las dos cosas, y es
tenas, porque hay ratos donde yo soy XXXy somos el ABC, sin decir Ciclopolis para nada,
y a veces ni somos el ABC somos un grupo de panas haciendo varias cosas, no hay ninguna
rivalidad, que a veces en lado institucional, la lectura de la gente es que es una
competencia, aungque no sea asi. EIl tema de la bici y de los jovenes en este colectivo ha
sido super bacan, claro que es la transgresion, pero también es un poco provocar. A la final
es que te vean, a mi como ciclistas que vengo hacer piques en la calle. Cuales son esos
piques? Ponemos dos ciclistas y que hagan como una competencia de quien llega primero.
La gente lleva sus propios premios, desde chocolate hasta cualquier cosa. Es super chévere
lo que se esta dando ahi porque a la final es lo mismo que se estamos buscando nosotros
por este otro lado. Tal vez el chico que va a picar en el ABC, tal vez le vale andar en
bicicleta todos los dias, pero si empieza a ver que va otra gente, que es un ambiente fresco,
a la final se genera otro tipo de lectura en esa persona, que sera diferente cuando maneje el
automovil y que no serd necesariamente un ciclista, pero ya entendié que existen otras
formas de movilizarse. Lo que nosotros también les decimos a los policias: es cuando usted
va por un barrio de Quito, los fines de semana, se ha encontrado con gente jugando voley o
futbol en la calle, es lo mismo que estamos haciendo nosotros. O sea tal vez no son
conscientes que estan utilizando un espacio publico, pero el significado atrés es a lo bestia,
porque te sefiala que no hay espacio para ellos. Pero como esto ha sido una practica comdn
en la ciudad, la gente ya esta acostumbrada, y por eso los autos esperan que se dé el cambio

de set para pasar. Pero eso es lo que estamos intentando también hacer aca, convivencia.
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Entrevistador: ¢por qué no hacen piques en el ciclopaseo, o sea como Ciclopolis? Es por la

necesidad de transgredir?

Informante D: Buena pregunta...el otro dia el Diego me dijo que hagamos piques en el
ciclopaseo, pero es como que no tiene el mismo toque, es como ir hacer piques en la
Carolina o el Velodromo. Es que los piques no son solo los piques, es ese conjunto de cosas
que lo hacen: es decir tomarse un lugar, que se de esa comunicacion underground
(mensajes — emails) y que puedas ver que tienes poder de convocatoria, que a la vez es
como una auto convocatoria por que la gente va por que quiere, pero si hiciéramos en el
ciclopaseo se iria esa esencia. Con todo si hacemos cosas parecidas en el ciclopaseo, que
son como carreras de un punto a otro. También hemos tenido criticas de los piques por un
colectivo feminista que dice que es muy macho lo de los piques, que en un tema de género

esta actividad como que no cuadra mucho. Pero si participan chicas también en los piques.

En el ABC estdn mezclados varios grupos, hay los deportistas, hay un grupo allegado a alas
fundaciones, hay el grupo minimo (el gato —santiago aguiire — y yo) que trabajamos en las
fundaciones, a veces el Diego va con otros de aqui, pero no es que llegamos con una
bandera de la fundacion. Casi todos nos conocemos entre si , ahora llegan unos que yo no
les calo. EI movimiento ciclistico en Quito es grande en comparacion a los afios pasados, o
sea antes tu parabas en un seméaforo, y veias otro ciclista en la cercania, de ley era un pana.
Ahora ves tantos ciclistas en las calles, o sea yo me quedé loco. Ese ejercicio politico, esa
dinamica, eso de fundacion o no fundacion, de ciclopaseo a ciclovia, a la final ha dado
resultados. A la final si ha influido lo que han hecho las dos fundaciones, pero también esta
el tema del lado deportivo, puesto que hay un semillero de ciclistas, que como yo, son una
corriente de ciclistas que empieza en el lado deportivo, y de repente se enteran de las
diferentes propuestas (biciaccion- ciclopolis- abc) y que jpop! Les pasa o mismo que me
paso a mi. Claro que también es iniciativa propia, pero lo deportivo también te va
vinculando a ambientes mas callejeros, es que no todos los ciclistas nacen aqui. Y claro
también esta el grupo de los ciclopaseistas, que yo cacho que es un grupo de gente que le
ves los domingos, pero es ridiculo decir que hay tantos ciclistas en la ciudad de Quito como

en el ciclopaseo. Ese grupo esta presente en la ciudad pero cada quince dias, imaginate si
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ese grupo se movieran todos los dias en bicicleta, veriamos a muchisima gente en bici por
todo lado. Y este grupo es bien variado, unos simplemente quieren salir para estar en la
ciudad, otros donde esta presente con fuerza el tema deportivo y la salud, para otros es una

actividad familiar que la compartes con tus hijos.

Entrevistador: ustedes viajaron a Holanda, ;cémo ha marcado esas experiencias en la

actividad de la fundacion?

Informante D: En esta nueva etapa, es decir CICLOPOLIS, que recién tenemos un afio y
medio, si ha marcado esos contactos y ha dado pautas, pero yo creo que es imposible
intentar aplicar una cosa en otra. El viaje que nosotros hicimos a Holanda fue un
aprendizaje pero fue mas una motivacion; hay cosas que se pueden hacer, cosas muy
pequefias, pero no es que nos han marcado, o sea no es que han marcado nuestra ruta y
nuestro objetivo. Tenemos realidades bastante distintas. Con el “ICE” que es la ong que
trabaja en Holanda y tiene proyectos en los cuatro continentes, de la bicicleta como una
herramienta para el desarrollo. Pero para aplicar aqui los proyectos hay que reflexionar mas
sobre el tema, partiendo desde que la bicicleta urbana aqui debe ser diferente por la
geografia. ~ Ademés como alld el tema de la bicicleta se ha generado desde otras
perspectivas, ellos se encuentran enfrentando otros asuntos, por ejemplo all4 hay grupos
super especificos de las bicicletas o se preocupan por cosas realmente pequefias, como un

adoquin levantado en la ciclovia.

Entrevistador: ¢cuales crees que son las perspectivas a futuro de Ciclopolis y que se

mantenga estos primeros pasos que estan dando?

Informante D: Yo creo que es la toma del poder, parece un poco utdpico pero yo creo que
es super palpable; empezar a ocupar puestos importantes de nivel de decision en la ciudad,
creo que esa es la perspectiva a futuro de muchos miembros de Clclopolis; personalmente
yo creo que puedo seguir en lado institucional, generando mas proyectos, donde todavia
hay mucho trabajo pequefio por hacer, y todavia hay que pensar en la ciudad Ciclopolis, a
partir de la bici abrir el campo méas de accion hacia un urbanismo social. La toma de poder

es una cuestion bésica, sino tomas el poder, sigues en una constante lucha para tratar de
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convencer. También creo que debe seguir existiendo los colectivos y multiplicarse en
varios temas para poder evidenciar las diferentes realidades de la ciudad, ademas que la bici
es como que un eje comun que une a las diferentes expresiones porque es entendida como
una herramienta de transgresion y que demuestra la perspectiva de la ciudad mas humana
en todo sentido.

Informante C
Entrevistador: ¢desde cuando, como y por qué iniciaste y te involucraste a las bicicletas?

Informante C: Creo que tenia 18 afios, todo un joven que no sabia a donde ir cuando sali del
colegio, y mi acercamiento a la bici fue a través del grupo de jovenes de accién ecolégica,
ahi le conoci a Diego y otra gente que ya trabajaban el tema de la ecologia urbana.
Entonces hacian unos campamentos para proteger el cinturon verde de la ciudad de los
incendios forestales en verano, ahi fue el click donde empecé a aprender sobre los temas
que trabaja accion ecoldgica, pero el tema de la bici era una propuesta que solamente
trabajaban los jovenes de la fundacion. Galo Veintimilla de accion ecoldgica fue el que
inicié el tema, aunque yo no presencie esa época por que cuando yo entre ya este tema lo

manejaba el grupo de jovenes.

Yo tenia una bicicleta primaxi, de las de Freestyle, que la utilizaba mas para jugar, pero con
esa empece a movilizarme, claro que después de un poco entender la reflexion atras de la
bicicleta y de haber participado en las cicletadas de protesta que se hacian en ese entonces y
que se llamaban “viernes de pedales”, que era una propuesta inicial del grupo de jévenes de
accion ecoldgica. Yo me uni a esas protestas y a otro tipo de acciones contra la
contaminacién, igual en el discurso nos afianzabamos en el tema de la bicicleta como
transporte alternativo en la ciudad, desde ahi empecé conscientemente de que la bicicleta
era una alternativa de transporte. Ahi empecé a usarle mas y hacer mis recorridos en
bicicleta, ahi iba a la universidad en bicicleta; mis recorridos no eran largos y por eso se
pudo incluir la bicicleta como una parte de mi, iba mas o menos desde las naciones unidas
hasta la universidad central, siempre ha sido esta area centro norte. Es asi que la bicicleta se

hizo parte de mi.
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Después vino Biciaccion, yo fui miembro fundador, era basicamente el grupo de jovenes de
Accién Ecoldgica. El objetivo principal de Biciaccion era promover el transporte
alternativo, el tema del ambiente y de la reduccion de la contaminacién eran los resultados
que queriamos alcanzar, pero el tema era la inclusion de la bicicleta en el sistema de
transporte, en el imaginario colectivo cultural y hacer una transformacién de la ciudad; ahi
aparecieron otros temas como el espacio publico, y bueno el Ciclopaseo fue el medio donde
encontramos bastantes aristas para pensar el tema de la ciudad, donde el ciclopaseo se ha
hecho un medio, el paso previo, para poder construir las ciclovias en todo el sistema, que
justo es nuestro proyecto actual. Este momento se esta haciendo una campafa de
sensibilizacion en la Ciclo-Q, se esta haciendo que la gente que esta caminando se suba un

rato a la bici para que experimente pequefios tramos desde la Colén y la Patria.

Ciclopolis es una nueva organizacion a raiz de la separacion de Biciaccion, aqui trabajamos
por proyectos, tenemos una asamblea donde lanzamos y recibimos propuestas, por ejemplo
esto de la sensibilizacion salié de una asamblea. Estabamos pensando que es mejor ahorita
con respecto de la Ciclo- Q: concientizar o sensibilizar, porque yo he oido, conversando
con profes, que la concientizacion se concentra solamente en el tema de la educacién y es
un tema muy gastado, mientras que la sensibilizacion se acerca al tema de la piel, del sudor,
del sentir; por eso, la idea con la gente es que antes de darles un manual y que lo lean, es
mejor que se suba a la bici y experimente. También aqui esta presente una nota de cultura
ciudadana y de convivencia, ya que aparece un nuevo actor (el ciclista urbano) que debe
convivir con el peatén, con el conductor, y nos debemos preparar, es decir “bicibilizar” al

ciclista.

Mi tesis se trata sobre el tema de la bicibilizacion como estrategia politica, es un juego de
palabras, porque es bicibilizarse con b, en vez de “v”. Y esta es una actitud o un principio
que debe demostrarse en las calles, o sea porque hay libros que hablan de un sentimiento
de inferioridad que tiene el ciclista versus los conductores de autos, entonces los ciclistas
deben tener orgullo de ser ciclistas, ya que su decision individual de usar bicicleta le
favorece a él y a la ciudad y a la comunidad, ese granito de arena que parece insignificante

genera beneficios para la ciudad, para la comunidad y para el planeta. Y a la final lo que
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hacen los ciclistas es algo casi heroico puesto que lanzarse a las calles, en las condiciones
de la ciudad de Quito, es peligroso. Entonces el tema ahi ha sido como subir a mas personas
a la bicicleta, a que pierdan el miedo y las creencias de que no puedes llegar mas rapido o
que no te va a servir, es un tema cultural pero que también tiene muchas aristas; por
ejemplo, también es una cuestién de condiciones, ya que si vas al trabajo en bici, debe
existir facilidades para que la gente use bici, como duchas o parqueaderos, o los horarios
mas flexibles, y también podrian ser como bonificaciones econdmicas por usar la bicicleta.
Algun dia creé que vamos a llegar a ese punto, si se restringe el uso del automovil, y se de

incentivos a los que utilizan la bicicleta, es solo cuestion de cambiar la mentalidad.

Después de cinco afios de ciclopaseo algunos han aprendido a utilizar la bicicleta para
movilizarse, pero lo que sucede es que el ciclopaseo es una perspectiva bien dominical,
recreativa y familiar que estd bien ya que hacia falta eso en la ciudad. Pero el tema de
transporte es lo que falta, por ejemplo tenemos muchos accidentes en el ciclopaseo y eso se
debe a que no existe un conocimiento sobre el manejo de la bici, y que conducir en transito
es una nota diferente ya que es otro contexto con otros actores. Ahora con la ciclovia
arrancan mas estos temas de la vialidad, el tema del transporte y la bici, ya que el
ciclopaseo ha servido para posesionar el tema de la bicicleta, de que existen ciclistas, de
que si se da las condiciones necesarias pueden existir muchos mas, pero ahora que empieza
la ciclo Q es el gran desafio. Yo personalmente no creo que la Ciclo Q sea la gran
solucidn, es una opcion mas, un camino mas, porque hay muchos ciclistas, como yo, que
van usar la calle igual, la mejor cilovia es la calle para muchos, incluso en muchos paises
europeos hay corrientes de ciclistas que dicen que la ciclovia hace al ciclista que se cifia a
su carril y limita al mismo y por lo tanto limita la capacidad de movilidad de la bicicleta,
que es lo propio de esta. Pero para la gente que no ha usado la bici, es una via segura y se
convierte en una verdadera opcion y asis e puede fomentar que mas personas utilicen la bici

y asi masificar el uso.

A raiz del tema de la institucionalizacién de Biciaccion, muchos de nosotros buscamos otra
via para expresarnos y asi nacio el ABC. No estamos del todo en contra de la institucion,

también creemos que se puede hacer mucho por esta via, pero también esta ese rechazo a la
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institucion, que a veces es valido y otras veces no, y nosotros peleamos entre nosotros
mismos ya que a veces buscamos auspicios. Una vez nos definieron como una sustancia,
pero eso es algo muy abstracto, somos un grupo, un colectivo, que a raiz de la separacion
de Biciaccion y pensar que el trabajo de la gente no es reconocido, ademas que las ideas,
que después se convierten en proyectos y a la final quedan en la institucién..es como que
limita esas ideas. Al comienzo cogimos ese proyecto de viernes de pedales, que segun
tedricamente es una masa critica y por lo tanto no puede ser convocada por una institucion,
debe ser auto convocada, y ahi entro en contradiccion el proyecto, ya que queriamos que
los viernes de pedales sea convocados por ciclistas independientes, bajo ninguna bandera,
pero eso no se logro, y a la final hubo una ruptura con Biciaccion. Ahora eso a la final es un

paseo, una actividad ludica, pero no es una masa critica.

Ahorita lo que hacemos, en el ABC, bésicamente es una actividad que son los piques, que
es como una ironia de los piques en autos, y no solo es el hecho de picar, sino de integrar a
la comunidad general de ciclistas, de los diversos estilos, a veces hasta van gente que no
hace deporte. También es la idea de integrado tomarnos una calle sin pedir permiso a nadie,
y a la vez generando solidaridad entre los talleres, amigos, ya que la regla es no acudir a la
institucion ni a los auspicios. Estamos ya en el segundo afio de actividades, convocamos
por medio de péginas de ciclistas especializadas en los temas deportivos, pero igual nos
incluimos ya que la bici es el denominador comun de nosotros. El ciclista es una identidad

urbana.

Entrevistador: en tanto bicivilizar al ciclista y como una identidad, crees tu que es necesario

retomar el lado de la protesta?

Informante C: No sé, ya que por un lado contra que protestariamos? Igual contra el parque
automotor, la cantidad de autos, que no hay medidas realmente radicales, que el problema
de la contaminacion sigue creciendo. O sea podriamos hacerlo, pero después de todo este
proceso, el tema de las masas criticas esta ya gastado, ahora mas se va por el lado de hacer
paseos, de disfrutar la ciudad. Ademas también esta el tema de la alianza que existe con el

municipio, yo creo que desde Ciclopolis no va hacer posible hacer eso, estar contra el
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municipio va hacer un poco contradictorio. El reto tal vez se cree en la proxima
administracion. La institucionalizacion y la via de la gestion es necesario, todas las
experiencias que conozco de otras ciudades, han paso por procesos similares: ciclismo,
voluntariado, organizacion méas formal, fundacion; ahora hay una red de Ciclovias unidas
de Latinoamérica que es totalmente institucional. Pero siempre creo que es bueno tener las
dos ramas, por ejemplo cuando yo maneje el viernes de pedales tuvimos la cicletada por el
dia sin auto, que estuvo super bien porque hubo como 250 personas, yo creo que fue una de
las mas grandes que ha existido en Quito. En las masas criticas existen dos reglas: o ocupas
los dos carriles y armas el despelote, que es una nota de confrontacion, o ocupas un solo
carril y dejas pasar por los otros lados a los carros. En ese dia tuvimos que ocupar todos los

carriles por que habia mucha gente, y estaba bien porque era por el dia sin autos.

La identidad del ciclista va hacia la identidad de la movilidad, pero este tema no es un tema
acabado, ya que me costd mucho defenderla en la tesis. El ciclista abandera la causa de la
movilidad alternativa en la ciudad y propone como medio la bicicleta, pero también
propone al transporte publico, o usar mejor el auto, compartiéndolo o usandolo menos. Yo
hice un documental sobre los ciclistas urbanos, que fue como el resultado de la tesis. Se
trabajo diferentes temas, por ejemplo el tema de como los ciclistas se piensan de si mismos,
como se perciben a través de sus diferentes dialogos. Es un grupo de ciclistas que salen en
las noches a la ciudad y hablan sobre sus percepciones y de sus vivencias que tienen a
diario cuando conducen. Toca mucho el tema de la auto representacion, la idea era como
yo, y como este grupos de ciclistas, nos mirabamos a nosotros mismos. Este documental
justo evidencia el periodo de ruptura de Biciaccion, muchos de los que salen se abrieron..tal
vez por desencanto o decepcidn...se perdi6 mucha gente valiosa. Pero el tema de
Biciaccion y de las organizaciones esta por abajo, el documental es sobre la vida de los

ciclistas y sus andanzas nocturnas.

En tanto futuro para los ciclistas y para las fundaciones, yo creo que es bueno y positivo,
porque el tema ambiental de la ciudad esté creciendo y cada vez hay méas conciencia de eso.
Necesitamos tomar decisiones individuales sobre nuestra vida cotidiana, y dentro de eso un

tema es la bici por su puesto. Nosotros como mision es garantizar que la opcion de la bici
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sea viable en la ciudad. Yo creo que el ciclopaseo es un tema afianzado en la ciudad, que
todavia le falta unos temas como de sefializacion, pero yo cacho que el ciclopaseo se queda,
aunque lo ideal seria que se convirtiera en una politica municipal. Yo creo que la ciudad
sustentable es una tendencia mundial.

Informante F
Entrevistador: ;como te involucraste en el movimiento?

Informante F: Yo me involucre en este movimiento hace doce afios en Accidn Ecoldgica,
fui parte del grupo de jovenes de Accion Ecoldgica y empezamos con el proyecto “viernes
de pedales”, que lo hemos vuelto a retomar. En esa época éramos cinco o seis, que
empezamos a darle vueltas al tema, entre esos Galo Veintimilla, una persona de Ciclopolis,
Diego Puente. Después nosotros como grupo de jovenes decidimos formar Biciaccion, ya
como una identidad aparte de Accion Ecolégica. Yo me involucre a esta fundacion por los
campamentos de verano, como brigadista — monitor ecoldgico, habia en esa época un
programa de monitores ecoldgicas para prevenir los incendios forestales en verano, y asi
fue como me involucre en un proceso de formacién politica sumamente enriquecedor. Era
muy motivante por que ibamos a ver con nuestros propios ojos los impactos de muchas
cosas, en la tala de bosques, en los manglares talados por las camaroneras, visitabamos las
zonas mineras y petroleras. Todo esto nos sensibilizo muchisimo, a mi particularmente,
acompafiados de cursos que se daban en el centro de estudios ecologistas del tercer mundo,
que es la ala académica de accién ecoldgica. Y esto es lo que ha permitido, y sigue
permitiendo, que me perfile por una militancia, absolutamente activa y convencida de la
bicicleta como una opcion de transporte en la ciudad, como la opcién de poder cambiar
modelos econémicos y ya no estamos hablando solamente de modelos de movilidad, sino
poder incidir en un modelo de desarrollo capitalista neo liberal que apunta a la extraccién
masiva de recursos naturales y a la poca valoracion de los mismos y de la gente, que
ocasiona una deuda ecoldgica super grande. Entonces la bicicleta es como mi herramienta
para poder incidir mas allad de la bicicleta y la ciudad, sino hablamos de un modelo de
desarrollo.
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Biciaccion nacio en el 2003, surgié con ciclopaseo integrado, los fundadores fuimos gente
que salio de accion ecoldgica, unos mas otros menos. Fue una suerte de diferentes
influencias las que llevaron a esto, por un lado estd la Red Juvenil por Latinoamérica
Sostenible, y viaje de algunas personas al velocity de Barcelona, el Galo, por alla, hablando
del tema de las bicis. Y nosotros, como pelados, alimentandonos de todo este proceso, de
viendo con ojos de revolucionarios, rebeldes nos tomamos las calles. De los cinco
fundadores, cuatro surgieron de Accién Ecoldgica, salieron de este proceso de formacion,

unos con mas tiempo de antigiiedad otros con menos, pero a la final todos recibiendo esto.

Cuando empezamos con los ciclopaseos, que fue una iniciativa acogida abiertamente por el
municipio, que con sus respectivas dudas también, pero ademas con el acompafiamiento de
gente de afuera — fundacion Ciudad Humana de Bogoté y el Diego Carrion del municipio-
gente que creia en el proyecto y en el proceso, que ante todo prondstico de que iba hacer un
fracaso, no pues! Ahi lo vemos, esta ahi, hasta ahora lo que se desencadeno a partir de esta
conviccidn y de este suefio. Biciaccion no se cre6 para ser Ciclopaseo, fue una de las tantas
formas para incidir a que hayan ciclovias en Quito, esto sali6 el 14 de febrero del 2003, en
un seminario — taller que se llamo: “Ciclovias para Quito”, en el cual, conjuntamente con
las ligas barriales, con Accion Ecoldgica, con Ciudad Humana, Ciudad de aqui, el Club
Correcaminos, un monton de gente, se involucro en el proceso y en este taller, de donde
deciamos: Necesitamos cilovias para que hayan ciclistas en la ciudad, Y como hacemos
para que existan ciclistas en las calles? Que exista gente dispuesta a salir en bicicleta, y de
aqui surgio la idea de la ciclopaseo. En realidad fue una cuestion no programada ni
tampoco prevista, sino que el pretexto era la ciclovia y haber como hacemos para conseguir
ciclovias en Quito. Y era un tema absolutamente nuevo en la opinion publica, y se
necesitaba generar esta cultura del uso de la bicicleta. El ciclopaseo nacié como una de las
tantas formas que se nos ocurrié para que existan ciclovias, y claro, de alguna manera el
ciclopaseo emulaba una ciclovia. El proyecto mas alld que haya sido Biciaccion la que
empez0O, es un proyecto de la gente, si se cae es porque ya no abra gente, no es de
Biciaccion, de hecho no lo hacemos nosotros, ni siquiera es del municipio, apoya el

municipio, pero sobre todo es de la ciudadania. Creo que hay que apuntar a fortalecer mas
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cilopaseos, en otras partes, de hecho nosotros ya hemos empezado hacer en otros sectores
de la ciudad, que se llaman zonales, en el valle de los chillos, en la floresta, en Carcelen
bajo, los ciclopaseos son mucho mas pequefios, con otra dindmica pero que apuntan a lo

mismo, a generar una cultura a otro medio de transporte.

La relacion con otras organizaciones ha sido muy fructifera, ahora que yo veo esto con un
nivel mayor de experiencia, no sé si de conocimientos, que no es lo mismo, si veo una
necesidad de adquirir mas conocimientos, de tener mayor formacion tecnica y politica en
torno al tema de movilidad, de hecho estamos haciendo un plan interno de capacitacion
sobre varios temas. De manera que aqui, en Biciaccion, la gente pueda ser, cuando salga,
puedan ser consultores del municipio en temas del transporte, sin necesidad de hacer una
maestria. Es decir que la gente de Biciaccién comprenda por que existimos y cuéles son
nuestros objetivos. Entonces en este camino hemos adquirido muchas alianzas estratégicas
con mucha gente, con Ciudad, con el Colectivo Quito Para Todos, Accion Ecoldgica
mismo, y de afuera un montén de gente. He conocido, al menos virtualmente, miles de
personas, bueno no miles pero bastantes, de organizaciones que estan involucradas en el
tema de las bicis desde sus propias dindmicas, entendimientos y entornos urbanos, y eso
alimenta, es bien rico, es una experiencia que te motiva. Ves que funciona en otros paises,

porque no aca?

Nosotros somos parte del Colectivo Quito para Todos, se supone que el colectivo es un
colectivo de varias organizaciones, una de ellas es Biciaccion. Nos reunimos
mensualmente, y siempre estamos comunicandonos para pensarle un poco mas al tema;
cranearle, ver como Quito puede ser una ciudad mas humana, democratica, en que sea una
ciudad para los nifios, para todos. Y estamos en esas, construyendo agendas, un problema
muy grande en las organizaciones nacientes como es Biciaccién, como el colectivo, son los
fondos. El municipio tiene muy claro hacia donde apuntar los fondos, es una cuestion mas
de recreacion — espacio publico, me parece bien, ahora con las ciclovias. Pero con respecto
hacer estas alianzas estratégicas de mayor compromiso, con ciertas personas u
organizaciones, no exclusivamente nosotros, pero surgen nuevas iniciativas. Si es un

camino dificil, y hasta cierto punto, no sé si conveniente para Biciaccion. Si bien es cierto,
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tenemos afinidades con algunas personas del municipio, pero ya en su vision politica si

diferimos mucho, o sea en lo que se ve ahorita.

En la Ciclo Q por ejemplo, el primer tramo que se va a inaugurar el 5 de junio, a mi parecer
estd mal planificado; se ha gastado mucha plata, que es una lastima, en publicidad, y claro
es una cuestion de noveleria, veo yo también, pero no de conectividad, porque lo mas
l6gico hubiera sido construi tramos que conecten a las estacion del trolebds, no desde el
trolebus hacia adentro, sino desde afuera, o sea que la gente de Cotocollao a Carcelén vaya
en Bicicleta hasta el trole, deje su bicicleta ahi y luego se suba en el trole. Pero lo que veo,
y esas ciclovias que estdn ahi con sus churos y con sus cosas de paseo, que puede
funcionar, yo no dijo que no, voy a dar el beneficio de la duda, pero yo en mi posicién de
ciclista, yo por lo pronto no uso esa ciclovia, asi quisiera no iria por ahi porque me resulta
maés lejano llegar hasta aca, cojo directo la amazonas. Tampoco estoy de acuerdo que deba
ir por las veredas, suficiente tienen los peatones con los autos que se suben a las veredas, y
ahora con los ciclistas nos van a odiar mas. Creo que esto no se tuvo en cuenta al rato del
disefio. Yo creo que el municipio tiene mucho miedo al que diran de los carros,
considerando que son el 20% de la ciudadania, por €so no creo que no se ha implementado
la ciclovia de una forma mucho maés radical e incisiva en el espacio publico y en el
concepto de movilidad, en los patrones de movilidad de la gente. Yo todavia veo que sigue
siendo una cuestion de recreacion, o sea esta bien los cilopaseos para los domingos, pero
este no es nuestro fin. El fin es que la bici sea una cosa de todos los dias, y eso implica
tomar una posicion, que hasta cierto punto implicara tener una distancia politica, sin
necesidad de confrontar, pero si de cuestionar un poco, las otras decisiones que nos afectan
a nosotros como ciclistas. Que el municipio nos haya apoyado desde nuestros inicios no
significa que nos debemos quedar callados. Ese horizonte politico, como sucede en muchas
organizaciones cuando se institucionalizan, y se vuelven “light”, puede suceder con
Biciaccion; de hecho sucedid, antes de que yo entre a la presidencia, y que como mujer y
como presidenta si es mas complicado, lo dijo asi frontalmente. Aqui desgraciadamente,
todavia si radica dos cosas: una tibieza en las posiciones, y cuando te vuelves radical o

abiertamente confrontativo puede ser juzgado de loco, o de conflictivo. Entonces yo, me he

164



cuidado también de esto, pero tenia claro hacia donde quiero ir y ver como biciaccién debe
enrumbarse y tener el horizonte, ese es una meta. Y es un reto enorme, dado que ya hay
otra organizacion, gente de biciaccion que salio, que hace lo mismo, mucho mas cercanos

al municipio, nosotros también pero con otras dindmicas.

Entrevistador: parece ser que al comienzo los ciclistas tenian una posicion activista y de
confrontacion, en el proceso de institucionalizacion, se perdio eso, crees que fue un precio

necesario para tener mayor representatividad en el municipio?

Informante F: Yo creo que para empezar abrir espacios de trabajo si necesitas tener estos
apoyos institucionales, son necesarios. Sin el municipio, no hubiéramos podido levantar
Biciaccidon en su momento, y mas que biciaccion per se, el tema de la bicicleta, si fue
necesario tener este convenio que firmamos. Pero en el camino a veces si te resulta dificil, y
lo dijo por experiencia propia, ver cosas como, por ejemplo, el teleférico que a mi modo de
ver es una gran privatizacion de una montafia, que antes era un puente y un paso para los
andinistas, pero que no esta mal que haya eso, pero td ves es un disneylandia en el medio de
la montafia. Cosas con respecto al espacio publico en general y ahora con las ciclovias, me
preocupa mucho porque soy ciclista. No sé como incidir en eso, tal vez ahora que ya no
estamos al frente del ciclopaseo, sea mas dificil o tal vez mas complicado para incidir en las
politicas, sin tener una base social que creo ahorita es necesario generar. Biciaccion
necesita retomar ese trabajo con la gente que se dejo de hacer , no porque no sepamos que
hay que hacerlo, sino porque nos dedicamos hacer sumamente operativos en cuanto al
ciclopaseo en si, ya que es un trabajo enorme porque hay que movilizar vallas, conos,
gente, radios, son cosas logisticas que requieren mucho esfuerzo. Pero creo que se dejo de

lado la formacion y eso es lo que yo quiero retomar.

El haber perdido el ciclopaseo si fue un proceso duro, porque fue por cuestiones internas,
de inmadureces de egos de cuestiones asi, que no debian haber pasado creo que eso es parte
de la madurez de todas las instituciones. Cuando nosotros empezamos, con cero experiencia
de cédmo manejar una organizacion y un proyecto tan grande, de cémo manejar las

relaciones internar, a veces si te desvias de esta otra parte que también es importante. Y esa
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sera como el reto mio, como mujer me es mas dificil que siendo hombre, que no parte por
ser feminista machista, yo no me ubico en ninguna de esas posiciones, yo hablo de valores,
que no son exclusivos ni del uno ni del otro género, sino de los valores como seres
humanos. Tenemos que buscar proyectos y actividades que nos ayuden a acercarnos a la
gente, nos permitan crear lazos mucho mas fuertes que sustenten proyectos en los cuales la
ciudadania exija un cambio total y radical en las formas de como se estan haciendo las

cosas, porque solitos no lo vamos hacer.

Con el municipio si, cercanos, 0 sea con gente que estan ahi y confiamos, pero a la vez
atentos a otras cosas que pasan en el municipio y para eso se requiere crear conciencia
ciudadana. Nosotros teniamos un proyecto super chévere que era el periddico de
Biciaccion, ya que nos permitia posicionar nuestro discurso y pensamiento y llegar a un
montdn de gente , y claro decir las cosas que los periddicos no sacan o sacan mal, que es
otro problema aqui y que ahora se esta debatiendo el papel de los medios de comunicacion.
Nosotros tenemos muchas esperanzas en los joévenes, por eso intentamos trabajar con ellos
en un proyecto que se llama colegios amigos de las bicis; con los conductores ya hemos
trabajado y hasta hemos perdido la batalla, pero si con los jévenes todavia hay esperanza. Y
espero que este proyecto sea lo més grande posible, que brille como en sus buenos tiempos

brillo el Ciclopaseo cuando Biciaccion lo tenia en su cargo.

El ciclopaseo nos posiciono como fundacion y fue una plataforma, hasta ahora hay gente
que nos vincula con el ciclopaseo integrado. Al verlo hecho nosotros intencionalmente,
porque nunca nos imaginamos el efecto, como te decia la mayoria de gente no rebasa los 30
afios en la fundacion, el ciclopaseo es parte de que Biciaccion es lo que es y que consiga
respaldo de varias organizaciones. Creo que con el viernes de pedales como proyecto
estrella no hubiéramos logrado nada, ya que el ciclopaseo tiene esa ventaja es un proyecto
que no confronta, que invita a la ciudadania, que es influyente, y que hay que buscar por
ese lado, por eso yo creo que actividades recreativas, no solo ciclopaseos dominicales, se
pueden hacer miles de cosas recreativas sin afectar mayormente a un conglomerado.
Intentamos alguna vez hacer un dia sin autos, por ejemplo, que fue aleccionador, ya que te

das cuenta que estamos afios luz en lograr lo que nosotros queremos lograr. Hasta cierto
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punto, yo podria decir que el ciclopaseo sirve como pildora, como un efecto placebo, de no
darnos cuenta de la dimension de las cosas; 0 sea, que Quito, estd a afios luz de ser una
ciudad sustentable, una ciudad movil, una ciudad para la gente, més alla de ahora tener un
ciclopaseo que se puede convertir en uno de los mas grandes de Latinoamérica, porque yo
he recorrido algunas ciudades he visto algunos ciclopaseos, tenemos la particularidad de
que el ciclopaseo en Quito esta manejado por una sociedad civil apoyada por el municipio,
donde en el resto de ciudades de Latinoamérica estdn hechas por el municipio
exclusivamente, que ha sido hasta la plataforma politica de los alcaldes de turno y en ese
sentido hasta aca ha servido para decir: bueno es un proyecto del alcalde, pero hay que
tener una vision politica como lo hizo Mokus o Pefialosa en Bogota en sus momentos, y
que la critica no se importante para esas actividades. Pero acd es dificil porque hay mucho
calculo politico en general. El tema de bicicletas todavia da para largo, para seguir

trabajando, para seguir cuestionando y proponiendo.

Después de cinco afios de ciclopaseo yo veo que hay gente que esta consciente de que hay
un actor mas, que debemos surgir como un ente ciudadano dentro de la planificacion
estratégica grande y ver como van las cosas. O sea esto es como un efecto domind que
tenemos que ir midiendo como van, pero si es necesario que los conductores aprendan que
hay un actor méas y que aprendan a respetar. Nosotros como organizacion buscamos mas
incidir en las organizaciones publicas, en los jovenes, es importante formar parte de un
consenso entre todos y también de incidencia mayor, pero parte por estar cercanos al

municipio y a la gente, sobre todo.
Informante B
Entrevistador: ;Como conocié de este movimiento?

Informante B: En el 2002 conoci a estos chicos, ellos venian haciendo una serie de trabajos
y de acciones en relacion con el uso de la bicicleta en la ciudad, como medio alternativo de
transporte, como opcion alternativa, en fin, y habian hecho ya algunas acciones como
accion ecologica, ahi es donde se inicia, como parte de los temas ambientales que se

trabajaban en la fundacion y como parte de un &rea de accion ecoldgica que era un area de
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temas urbanos, que estaban articulados a partir de unos campamentos de verano y una serie
de cosas que hacian ahi, y aparece el tema de la bicicleta como parte de la actividad de
ellos. Luego, constituyen Biciaccion y se separan, incluso todavia estaban viviendo
fisicamente ahi mismo, en la misma casa, pero ya como una entidad separada. Yo tenia
contacto con la gente de accion ecoldgica desde antes, pero no con ellos, igual vinieron a
plantearme el tema de la bicicleta, de cdmo vamos a empezar a trabajar en eso, en fin. Y yo
por mi cuenta habia tenido mucho interés en el tema de la bicicleta para la ciudad. Entonces
como que se dio una relacion muy facil ya que habia intereses compartidos.
Adicionalmente a esto, el propio alcalde, desde el principio de la administracion, se planted
el tema de buscar como facilitar entrar a temas de modos alternativos de transporte incluso
de la bicicleta. Entonces fue como muy oportuno, y por eso nos conectamos muy
facilmente. Entonces hicimos unas primeras actividades de debate y unas reuniones, con
varios colectivos que estaban también metidos en esto, unas personas del parque la
carolina, un grupo de ligas barriales y algunos otros muchachos de por ahi. Desde ahi ya
inicid la relacién, una relacién de trabajo, con apertura nuestra para empezar a trabajar, y
nos planteamos como una primera cosa hacer el ciclopaseo, como una forma de ir
introduciendo el tema de las bicicletas en la ciudad, porque hasta el momento habia una
suerte de tabu, de blogued, de que no se pueda hacer la bicicleta en la ciudad por la
topografia, el clima, en fin por una serie de cosas. Y asi empezamos con el ciclopaseo una
vez por mes, tramos chiquitos, pero para esto ya habiamos hecho el cierre para la
peatonizacion del centro histérico que era parte de eso, que era una estrategia de ir poco a
poco armando las rutas que han crecido tanto. Ahi empezo nos entendimos muy bien, y nos

pusimos a trabajar.

Al principio hicimos con ellos algunas cosas, por ejemplo: hacer una venida al centro, una
suerte de toma simbolica del centro por las bicicletas el dia de la peatonizacion, después
también hicimos alguna cosa en la noche también, como caravana, no abierto. Estas
actividades recreativas las hicimos tanto en la zona norte, en el centro como en la tribuna
del sur, para tener estos circuitos chiquitos de ciclopaseo, de cierre de calles, con aerdbicos

y cierre de calles. Entonces habiamos hecho ya tres espacios pequefios, que después habia
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que juntarlos. Yo no me acuerdo cual fue el pretexto por la cual sacamos el ciclopaseo la
primera vez, pero la idea era esa: una suerte de estrategia, donde primero hicimos el centro
y después hacerlo en otros lados; en este proceso no participaron los chicos de biciaccion
todavia y la idea de hacer esto salié desde el municipio, y conmigo particularmente, o sea
tener tres puntos y cuando ya entraron ellos comenzaron a trabajar cosas en esos sitios y
después lo que hicimos fue juntar. Al principio lo que hicimos juntamos desde la cruz del
papa hasta el centro, ese fue el primer tramo, después hicimos del centro a la tribuna del
sur, y después agregamos hasta la Kenedy, después hasta Quitumbe, y después ahora hasta
el parque de los recuerdos arriba. Entonces fue una cosa por etapas, se puede decir que se
fue cosiendo este trayecto que se inicié con tres blogues separados, fue una cosa ir
creciendo, tanto que después de una vez por mes y de ahi cada quince, buscando temas de
motivacion al principio, invitamos al alcalde Mokus, de ese momento de Bogota, para que
viniera, es muy amigo del alcalde Moncayo, entonces vino al segundo o tercero de estos
ciclopaseos, y fue creciendo. Después vinieron otros temas: el dia de no sé qué, el
aniversario de otra cosa, en fin, y despueés ellos con ayuda del municipio incorporaron otros
programas como los paseos patrimoniales o jinkanas, para mantener activo el tema. Lo que
hemos hechos, es que estas organizaciones civicas o ciudadanas se apropien del proyecto y
sea suyo, y al ser de ellos, digamos al ser de ellos me separo un poco de la sociedad
quitefia, ya se vuelve una cosa indesmontable, al rato que alguien, hace poquito con el lio
del trébol hubo un medio conflicto, la ciudad entera se va a movilizar para defender el
proyecto. Esta actividad no es del municipio es de la ciudad, entonces esto fue uno de los
temas fundamentales de este proceso que no sea el municipio el que organiza, sino que es
gente que esta dedicada a estas cosas. Primero Biciaccion, después claro ellos se separaron,
y continuamos la relacion con Ciclopolis y con Biciaccion estamos haciendo los
ciclopaseos zonales en los Chillos, Carcelen, La Floresta, para volver con la misma
estrategia pero ya mas grande, o sea como podemos conectar el ciclopaseo de la Floresta
con la red principal, y asi con los paseos locales armar redes entre si, pero si no se juntan no
se juntan, igual ya tenemos un espacio de recreacion de la gente en las diferentes zonas de
la ciudad. El juntar los ciclopaseos es un trabajo complicado, ya que necesito el apoyo de

los policias, para controlar las vias, de informacién, de educacion a los ciclistas, apoyo
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mecanico, primeros auxilios, la policia metropolitana, en definitiva es una cosa colectiva

que esté enraizado en la ciudad y ha tenido mucho éxito.
Entrevistador: (Como el municipio trabaja con las organizaciones?

Informante B: es una relacion muy horizontal, y es a través mio principalmente, pero
también hay otras entidades del municipio que colaboran, en algunas cosas: en algunos
casos con recursos, por ejemplo Quito Cultura ha dado un fondo pequefio al afo, para lo
que significa todo esto, Vida Para Quito también hace una asignacién, también la empresa
de agua potable da abastecimiento de aguas en los ciclopaseos, la policia nacional da
bicicletas a la cruz roja para que puedan hacer patrullaje, es una especie de minga interna
del municipio, o sea no es que el municipio en alguna dependencia tiene destinado un
presupuesto destinado especificamente a esto, a veces aparece la corporacion de turismo
porque hay un tema; en fin, hay una base de financiacion que es bien chiquita,
proporcionado a lo que se hace, los chicos tanto en la época de Biciaccion como de
Ciclopolis ahora, hacen autogestion, consiguen auspicios. Es un trabajo muy horizontal,
muy fresco, estamos en comunicacion permanentemente, cualquier problema que hay,
temas de comunicacion por ejemplo: también hay que hacer promocion de las actividades
que se llevan a cabo en los medios, eso se hace a traves de la oficina de comunicacion aqui,
en fin unimos esfuerzos. El ciclopaseo al municipio, como institucion, claro que ha tenido
efectos internos, efectos mas bien de motivacién personal, la gente se siente complacido de
tener un municipio que apoye este tipo de proyectos. Pero més ha significado para la

ciudad.

El éxito del ciclopaseo en Quito se debe a varios factores: primero esta conjuncion entre la
institucion publica que maneja los temas y una organizacion civica, y también la
participacion de la policia que ha sido fundamental, con algunos altos y bajos, con algunos
inconvenientes, con el cambio de jefes ya que hasta entiendan el tema, en fin. Esta
confluencia de estos factores desde el lado de la organizacién ha sido clave. Otro lado es
que a la ciudad le generd una nueva dinamica, gente del norte que va al sur y que no

conocia, la gente empezd a descubrir la ciudad y a generar una cultura ciudadana mas
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democrética, andar en bici es otra historia de la ciudad, de la gente, cuando vas en carro
existen diferencias si vas en bus, en el caro grande o en el chico, en la bicicleta, por méas
super bicicleta que tengas lo que es a la final es lo que se esta pedaleando; esto ha generado
un espiritu democratico. Ha sido una experiencia de redescubrir la ciudad. Otra cosa buena
del ciclopaseo para la ciudad es haber desmitificado el uso de la bicicleta en la ciudad, ya
que es posible y si uno no jala la cuesta le toca simplemente empujar la bici, lo cual ha sido
bueno porque es lo que ha permitido pasar al otro proyecto del tema de la cicloruta, de tener
una ruta para transporte porque esto que hemos estado haciendo con el ciclopaseo es
recreativo. Otro aspecto del ciclopaseo no es solo bicicleta, es caminata, es patinaje, es lo
que fuera, y tiene un caracter de aglutinante familiar y de grupos de amigos, es decir genera
una sociabilidad de la ciudad mucho mas intensa. Ademas es buenaso por que los dias de
ciclopaseo baja los niveles de contaminacion de la ciudad. O sea tiene una cantidad de
cosas positivas, eso es lo que ha generado que de cinco a ocho mil personas haya crecido a
sesenta mil personas haciendo esto cada quince dias. Y ahora, desde agosto en verano,
vamos a ver si lo podemos hacer semanalmente, aprovechamos vacaciones que hay menos
trafico y menos gente, y si va bien lo dejemos asi. Con el objetivo de que sea constante, de

que crezca en extension y frecuencia.

Los ciclistas urbanos han aumentado en Quito a partir del ciclopaseo, ahora se ve un
monton de gente, tal es asi que viéndolo de otro lado el tema de los negocios que se dedican
al tema de la bicicleta ha tenido un crecimiento brutal; talleres de reparacion de la bicicleta,
que estaban apenas subsistiendo han tenido crecimiento, y es buenaso por que genera
trabajo, antes era dificil escoger entre modelos de bicicleta por que no habia variedad ahora
hay una gran oferta, la gente practica los diferentes estilos de ciclismo, cada vez hay mas

gente metida en el tema de la bicicleta lo cual es bueno hasta para la salud.

La primera peotinizacién del centro se hizo en el 2002, apenas empezd la administracion
del Alcalde Moncayo se cierra el centro y se cierra el centro, ahi habia cosas relacionadas
con la contaminacion y una serie de fendmenos como las reacciones en contra que se cierre,
la gente de los negocios estaba que se resistian, el domingo estaba todo cerrado, en cambio

ahora viene el domingo y esta todo abierto. Los negocios también han mejorado. El hacer
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estas acciones parte de la politica de generar opciones de distraccion de recreacion, basados
en el tema de las bicicletas, pero esto se dio antes de tener una relacion con Biciaccion, con
ellos se armo el proyecto del ciclopaseo. Pero no hay ningun papel escrito, es decir que diga
proyecto ciclopaseo..nada... es una cosa que se ha ido haciendo en el camino, aportando
ideas, problemas y reacciones, dando soluciones, respondiendo a las necesidades de las
personas que viven cerca de la cicloruta, es un proceso muy organico de desarrollar la
actividad, si viene alguien a fiscalizarme por el ciclopaseo no hay nada, ni siquiera el acta
de una reunion. O sea esto se ha hecho haciendo, cuando uno tiene las ideas positivas las
cosas van saliendo bien. No se cuanto se ha gastado ni cuanto se ha invertido, ni me
importa saber, el hecho cierto es que hay un proyecto que tiene un reconocimiento
internacional y que ha servido para apoyar este tipo de proyecto en otras ciudades como
Guayaquil, Cuenca, que ven que la experiencia que hemos hecho aqui es valida, posible,
pero sobre todo requiere mucha mistica, o sea en el caso de los chicos de Biciaccion y
Ciclopolis es un convencimiento, es un compromiso de vida, no es una cosa burocrética. Y
del lado del alcalde, y de algunos otros aqui en el municipio, es un compromiso con la
ciudad. El alcalde casi todos los fines de semana que hay un ciclopaseo el alcalde sale. Pero
un tema importante en todo esto es que es cero politica. Cuando sale el alcalde nunca ha
hecho escandalo, sale como cualquier ciudadano hacer ejercicio como cualquier ciudadano,
lo cual también ha constituido un éxito, dentro de toda la estrategia se concibié que no se va
a meter lo politico dentro de los proyectos, es una actividad pacifica, ciudadana, de la
ciudad, y por lo tanto no puede estar contaminado en que se va a salir con propaganda y
banderitas, cero de contaminacion con politica porque eso a la gente le molesta. Este seria

uno de los otros secretos del éxito.

La ciudad sin ciclopaseo no existira, eso no va a permitir nadie. Es una forma de generar
una sana convivencia de distintos intereses y preocupaciones, tanto entre los ciclistas, los
moradores y los conductores de automoviles. Este proceso es irreversible, no puede venir
una autoridad cualquiera a levantar este proyecto, la poblacion involucrada con el tema del

ciclopaseo es muy grande, el dia del ciclopaseo es un dia de relacion directa con la ciudad.
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