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RESUMEN

Al igual que en muchas ciudades de América Latina, en el afio del 2003, la ciudad de
Quito delimito un area en la ciudad para que sus habitantes tuvieran la oportunidad de
desplazarse de manera segura, y en familia, utilizando la bicicleta como medio recreativo.
El éxito de la experiencia se replico inicialmente mensualmente y luego semanalmente,
finalmente se inaugurdé un sistema de bicicleta publica como alternativa al modo de
transporte. A la par de lo antes sefialado, varias ciudades de la region incorporaron la
bicicleta como medio de transporte alternativo y como parte de su sistema de movilidad,
opcion valida frente a los crecientes problemas de trafico e incremento de contaminacion

ambiental.

Frente a la demostracion préactica de que la ciudad de Quito brinda posibilidades
para la utilizacion de la bicicleta como medio de transporte, asi como las necesidades
propias de la urbe de mejorar su sistema de movilidad, permitieron proyectar la ciudad
hacia un cambio en el sistema de movilidad. El intento de cambiar el paradigma de la
movilidad implica una lucha para la opinion publica y los términos del debate por los

actores politicos.

La presente investigacion tiene como objetivo entender, a través de los conceptos
de la teoria de la Construccion Social de la Tecnologia (CST) la postura de los diferentes
actores frente al surgimiento de un artefacto tecnoldgico concreto, en este caso el sistema
de la bicicleta publica, posturas que explicarian las razones de la seleccion de una opcién
frente a otra y cuales fueron las controversias y soluciones generadas a partir de un hecho

concreto.



INTRODUCCION

1. Antecedentes

La realizacion del primer Ciclopaseo Dominical en el afio 2003, marco el inicio de una
transformacion urbana visible en la ciudad de Quito. Al igual que en muchas ciudades de
Ameérica Latina, se delimité un area en la ciudad para que sus habitantes tuvieran la
oportunidad de desplazarse de manera segura, y en familia, utilizando la bicicleta como
medio recreativo (ONU-Habitat, 2012:6). La experiencia desde entonces ha sido exitosa.
Por pedido de los habitantes de la ciudad, el Ciclopaseo Dominical paso6 de una frecuencia
mensual a una actividad semanal, demostrando de esta manera, que existen personas que
utilizan la bicicleta en la ciudad a pesar de su topografia irregular. A la par de lo antes
sefialado, varias ciudades de la region incorporaron la bicicleta como medio de transporte
alternativo y como parte de su sistema de movilidad, opcién vélida frente a los crecientes

problemas de tréfico e incremento de contaminacién ambiental.

La demostracion practica de que la ciudad de Quito brinda posibilidades para la
utilizacion de la bicicleta como medio de transporte, asi como las necesidades propias de
la urbe de mejorar su sistema de movilidad, permitieron proyectar la ciudad hacia un

cambio en el sistema de movilidad.

En este marco, en el afio 2009, el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito
— MDMQ- present6 su Plan Maestro de Movilidad-PMM-2009-2025 con el objetivo de
consolidar el Sistema Metropolitano de Movilidad, incluyendo el tema del transporte no
motorizado como uno de los ejes que forman parte de la solucién al transporte en el
DMQ. La Administracion del Alcalde Augusto Barrera puso en marcha la propuesta del
PMM, articulando la politica de movilidad del Municipio del DMQ alrededor de la
construccion del proyecto del Metro de Quito e impulsando una politica de cambio de
modo de transporte, siendo un eje importante de la misma, la promocion del transporte
no motorizado. El objetivo central se basé en la necesidad de disminuir la dependencia
del automavil privado, por parte de un segmento de la poblacién de la ciudad, potenciar
el sistema publico y brindar opciones de transporte como la utilizacion de la bicicleta

como medio alternativo.
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A través de la creacién del Sistema de Bicicleta Publica- BiciQ, la
Administracion Municipal decidio fomentar el uso de la bicicleta para trayectos cortos en
el hipercentro de la ciudad, lugar donde se concentran los equipamientos, servicios y
empresas en el DMQ (MDMQ, 2009). Con el fin de brindar seguridad a sus usuarios, se
amplio la red urbana de ciclovias exclusivas conectando las estaciones de la bicicleta
publica entre si. Paralelamente el Municipio disefid una politica de desincentivo de
utilizacion del automavil privado a través de la creacion de parqueos tarifados, Zona Azul,
asi como la restriccion vehicular por horas, Pico y Placa, apuntalando la medida de
incrementar el uso de la bicicleta pablica. Las medidas de Zona Azul y Pico y Placa
estuvieron acompafiadas de un sistema de sanciones y multas a infractores. De igual
forma, la Administracion Municipal restringid la construccion de parqueaderos publicos
de larga duracion. Todas las medidas antes descritas se realizaron con el objetivo principal
de desincentivar la utilizacion del automovil privado, favorecer el uso del sistema pablico

de transporte y apuntalar la utilizacién de la bicicleta publica.

La disminucion del espacio en la calzada trajo consigo criticas a la Administracion
Municipal por parte de los conductores, tanto de vehiculos privados como de transporte
publico. De igual manera, el mencionado hecho, trajo criticas por parte de los frentistas
de la ciclovia e incrementd el trafico en ciertos lugares de la ciudad. La medida fue tomada
previa las elecciones seccionales, situacion que provoco que algunas definiciones se
reconsideren durante la campafa electoral, por ejemplo la reduccion de multas en la Zona
Azul.

2. Justificacion

El impulso de una politica que busca incrementar las formas de transporte no motorizado
en la ciudad de Quito implicé la ampliacién de la red permanente de ciclovias urbanas en
el norte de la ciudad. La decisién de la Administracion municipal de que su construccién
sea independiente y separada de la via, implic6 disminucién de la calzada para la
utilizacion del automovil particular, en especial en algunas calles secundarias y de

desfogue del norte de la ciudad.

La decision de limitar el espacio del uso de la calzada a los vehiculos privados,

asi como la puesta en marcha de otros proyectos relacionados con el desincentivo del uso
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del auto particular, acarre6 malestar en algunos sectores de la poblacidn, en especial las
personas directamente afectadas por la nueva infraestructura vial, frentistas y
conductores, situacién que se agudizo frente a la percepcion ciudadana generalizada que

tanto las ciclovias como la bicicleta publica son subutilizadas.

En este marco, la decision de promover el transporte no motorizado como una
forma de reformular la movilidad en la ciudad de Quito tiene detractores y defensores,

posiciones que inciden en la transformacion del uso del espacio publico de la ciudad.

3. Planteamiento del problema

Ante la resistencia existente en algunos sectores de la poblacion de Quito con respecto a
la construccion de ciclovias urbanas permanentes, se han identificado algunos temas
relevantes que deben ser analizados tales como: la falta de informacion del proyecto en
grupos que pueden verse afectados por la ciclovia, intereses econdémicos relacionados

indirectamente con el proyecto, el trazado de las ciclovias, entre otros.

Los temas antes mencionados son los referentes que deben ser analizados en el
marco de la politica de movilidad del Municipio del DMQ y los procesos de reforma que
se encuentran en marcha. La pregunta principal que guiara la presente investigacion es,
¢Coémo se transformé el espacio publico de la ciudad de Quito frente a la decision
municipal de privilegiar la utilizacion de la bicicleta como medio alternativo de

transporte, y no inicamente como medio recreativo?

La pregunta planteada se apoya en la siguiente hipdtesis: El Municipio del Distrito
Metropolitano impulsé la politica de movilidad alternativa en el DMQ bajo el supuesto
que el éxito del Ciclopaseo Dominical se replicaria y se trasladaria a la utilizacion de
ciclovias permanentes en la ciudad fomentando la utilizacion del transporte alternativo.
Esta investigacion cuestiona la ejecucion de la politica de fomento del transporte no
motorizado, puesto que su puesta en marcha no toma en cuenta las précticas sociales,
econdmicas y culturales de los diferentes grupos relevantes asociados a la

implementacion del programa.
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El objetivo general del presente trabajo de investigacion es estudiar la
transformacion del espacio publico en el norte de la ciudad de Quito a partir de la
ampliacion de las ciclovias urbanas permanentes en el marco de una politica de movilidad
que impulsa el transporte no motorizado, desde los enfoques de los diferentes actores

involucrados.

Los objetivos especificos se detallan a continuacion:

= Analizar, a través de las politicas puablicas de movilidad, la construccién de las
ciclovias en la ciudad de Quito para identificar los diferentes actores involucrados.

= Estudiar desde una explicacion socio técnica las dificultades de implementacion de
las ciclovias y su inclusion dentro del espacio publico desde la transformacion de la
bicicleta como instrumento recreativo a medio de transporte.

= Explicar cbmo los grupos relevantes trabajan sus controversias en torno a la politica
de impulso de la ciclovias como herramienta del desarrollo del transporte no

motorizado.

4. Marco conceptual

En términos conceptuales esta investigacion parte de los enfoques teéricos posteriores a
la segunda guerra mundial, ya que, a partir de este momento, cambian las necesidades de
la poblacién y por consiguiente surgen condiciones que afectan a la planificacion urbana.
Se puede mencionar, por ejemplo, que el incremento de la natalidad, supuso
requerimientos de servicios asociados a la maternidad, adicionales a los ya existentes. De
igual manera ocurri6 con los servicios de educacion infantil. Por otro lado, se produjo un
aumento del poder adquisitivo de la poblacion en términos generales, situacion que
favorecié un incremento de la demanda por servicios y adquisicion de bienes de larga
duracion. Lo antes sefialado fue inédito y la planificacion urbana tuvo que adaptarse a las

nuevas necesidades de la poblacion.

Igualmente se hace una revision de la teoria de la década de los setenta, cuando
resurgié la visién marxista del urbanismo. Su enfoque hizo eco de la situacion econémica
mundial, ya que las crisis econdémicas constantes obligaron a aceptar la intervencion del

Estado como el medio que permitia regular el mercado. En este marco, la literatura
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establece una relacion entre el desarrollo del capitalismo y el desarrollo de la urbanizacion
siendo una visién marxista del urbanismo considerarlo no Unicamente como una
organizacion espacial. Se plantea que el urbanismo tiene ataduras a la ideologia pero, al
mismo tiempo, puede adecuar el modo de vida de las personas ya que una vez creada la
estructura urbana, ésta afecta a las relaciones sociales y a la organizacion de la produccién
(Harvey, 2011: 286).

La década de los ochenta significd una pérdida de credibilidad en la planificacion
tradicional ya que el urbanismo fomento el crecimiento urbano en lugar de regularlo, se
generan fenémenos como el apalancamiento de las inversiones privadas en el dinero
publico, la incidencia de la economia global en el crecimiento urbano local y el
surgimiento de las ciudades globales. La expansion urbana tuvo ademas repercusiones en

la segmentacion socioecondmica de sus habitantes, puesto que el fendmeno se agudizo.

El incremento de las desigualdades motivaron propuestas teoricas tales como el Derecho
a la Ciudad que define lo urbano como lugar de encuentro, con una prioridad en su valor
de uso, inscrito en el espacio y en el tiempo promovido en su rango y como supremo entre
los bienes, buscando su realizacion practico-sensible (Lefebvre, 1969: 168). En este
sentido, David Harvey expone a la teoria del Derecho a la Ciudad como otro tipo de
derecho que desde un punto de vista juridico, puede asumirse como un derecho colectivo,
asi, el titular del derecho colectivo es la ciudadania y el responsable de cumplirlo, la
autoridad publica (Correa Montoya, 2010: 125).

Tomando como referencia lo antes sefialado, la presente investigacion tiene como
objetivo estudiar la transformacion del espacio publico en el norte de la ciudad de Quito
a partir de la ampliacion de las ciclovias urbanas permanentes en el marco de una politica

de movilidad que impulsa el transporte no motorizado.

Se parte del procedimiento desarrollado por la teoria de la Construccion Social
de la Tecnologia (CST) el cual surge de la premisa de que el desarrollo de un artefacto
tecnoldgico inicia de un proceso multidireccional y de una alternancia entre la variacién
y la seleccidn. Partir de un proceso multidireccional implica que se analiza la postura de
los diferentes actores frente al surgimiento de un artefacto tecnoldgico concreto, posturas

que explicarian las razones de la seleccion de una opcién frente a otra y cuales fueron las
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controversias y soluciones generadas a partir de un hecho concreto (Pinch & Bijker,
1987:17).

Analizar el sistema de bicicleta publica de Quito asociado a la construccion de las
ciclovias desde un punto de vista del CST se justifica por la definicion que hace Thomas
Hughes de los sistemas tecnoldgicos. Hughes define a los sistemas tecnolégicos como
componentes de resolucion de problemas los cuales han sido construidos socialmente.
Para Hughes, son componentes del sistema tanto los artefactos fisicos, como las
organizaciones, asi como los artefactos legislativos. De igual forma, y debido a que estan
socialmente construidos y adaptados para poder funcionar en los sistemas, los recursos
naturales, tales como las minas de carbon, también califican como artefactos del sistema
(Hughes, 1989).

El presente trabajo considera como artefacto tecnolégico al sistema de bicicleta
publica con sus ciclovias exclusivas puesto que su construccion implicé una serie de
condiciones historicas, sociales y econdmicas que transcienden el sistema en si mismo.
Estas condiciones son interpretadas de acuerdo a los diferentes grupos relevantes que
tienen relacion a favor o en contra del artefacto tecnologico. Se utiliza los siguientes

conceptos:

Grupo social relevante: se entiende por grupo social relevante a instituciones,
organizaciones, grupos de individuos organizados o desorganizados que compartan el
mismo conjunto de significados vinculados a un artefacto especifico (Pinch & Bijker,
1987:25).

Flexibilidad interpretativa: se entiende que los artefactos tecnoldgicos se
construyen y se interpretan culturalmente, igualmente se disefian de manera diferente. No

existe por tanto una forma Unica (Pinch & Bijker, 1987:40).

Controversia: se entiende como controversia las variantes encontradas frente a un

mismo problema por parte de los actores relevantes.

Clausura y estabilizacion: el concepto de clausura implica la estabilizacion del

artefacto y la desaparicion de los problemas, el tema clave sin embargo radica en analizar

15



si efectivamente los grupos de actores relevantes en efectivamente solucionados sus
problemas (Pinch & Bijker, 1987: 43).

5. Metodologia
Como ya se menciond se partié del método utilizado por la CTS para el anélisis de la
transformacion del espacio publico a traves de la bicicleta como medio de transporte

alternativo, siendo el presente trabajo de tipo cualitativo.

El disefio metodoldgico tuvo las siguientes etapas:

1. Etapa exploratoria para establecer conceptos guias
2. Seleccidn de los casos de investigacion

3. Depuracion de conceptos

En un primer momento, durante la etapa exploratoria, se utilizaron los siguientes
instrumentos especificos: i) Revision bibliogréfica; ii) Construccion de la cronologia de
hechos; vy, ii) Entrevistas abiertas con informantes calificados.

La revision bibliografica tuvo dos objetivos concretos, identificar investigaciones
previas sobre el tema y la construccion de la cronologia de los hechos para identificar los
hitos que desencadenaron hechos concretos relacionados con el tema de investigacion y
contribuyeron a la formulacién y puesta en marcha de la politica pablica de transporte no
motorizado en el MDMQ. De igual manera, el mencionado ejercicio permitio identificar
actores y la frecuencia de su actividad en relacion al transporte no motorizado en la ciudad
de Quito.

La cronologia de hechos se realiz6 a través de revision bibliografica como por
ejemplo: tesis de grado a nivel de pregrado y maestria, entrevistas publicadas en
periddicos, revistas y en youtube, notas de periodico y revistas, paginas web, documentos
institucionales, sistematizacion de talleres, informes de consultoria, notificacion de

contratacion de consultoria a través del Sistema Oficial de Compras Publicas, entre otros.

La construccion cronoldgica de los hechos, permitié dimensionar la investigacion y
redujo su ambito a la transformacion del espacio publico por la puesta en marcha de un

sistema alternativo de transporte en la ciudad de Quito. Esta primera definicion delimito
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la investigacién al ciclismo urbano, dejando de lado los hechos relacionados con los

accidentes de ciclistas ocurridos en la ciudad.

Las entrevistas abiertas con informantes calificados permitieron identificar actores
clave asi como temas importantes a investigar a partir de hechos relevantes destacados
especialmente en la prensa escrita y relevados en la cronologia de hechos.

Esta etapa de investigacion tuvo como consecuencia la primera identificacion de

grupos relevantes.

La segunda etapa de la investigacion tuvo como objetivo determinar los grupos de
actores relevantes alrededor de la tematica investigada para lo cual se utilizaron las
siguientes herramientas: i) observacion participante; ii) entrevistas estructuradas; iii)

entrevistas en profundidad.

Una de las primeras dificultades fue el hecho de identificar a los diferentes grupos de
ciclistas vinculados con la politica de transporte no motorizado. Los colectivos de ciclistas
urbanos tienen incidencia y presencia en la opinion publica pero estan conformados por
grupos cerrados con dindmicas propias de interaccion y comunicacion. Uno de los
primero hallazgos de la presente investigacion fue que los ciclistas urbanos se comunican
a traves de redes sociales y especialmente por medio de Facebook. Sin embargo sus
perfiles tienen activo el modo privado en la mayoria de los casos, razon por la cual habia
que solicitar amistad y ser admitido como amigo para poder conocer sus diferentes

actividades y poder comunicarse.

En virtud de lo mencionado, se procedid a investigar los perfiles de Facebook y
paginas visitadas por los grupos de ciclistas de la ciudad de Quito y asi identificar los
lugares de encuentro y actividades realizadas por los mencionados. Se envio la solicitud
de amistad por medio de Facebook con el fin de poder contactarlos y conocer su dinamica
de interaccion, actividades y propuestas para la ciudad en relacion al transporte no

motorizado.

Un hecho coyuntural facilité el contacto con los grupos de ciclistas urbanos de Quito.
El candidato a concejal por la lista 35 del Movimiento de Alianza Pais, ciclista

especialista en down hill, convocé por medio de Facebook a los representantes de los
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diferentes colectivos de ciclistas para que realicen sus propuestas a quien consideraba el
seguro ganador de la Alcaldia de Quito. La convocatoria fue abierta tanto para los
representantes del ciclismo urbano asi como para otros actores relacionados con el
ciclismo (duefios de locales comerciales especializados en ciclismo, promotores de
competencias deportivas, dirigentes deportivos, autoridades del deporte, entre otros).
Aprovechando la convocatoria abierta, se asistid a varias reuniones donde los
representantes del ciclismo urbano expresaron sus cuestionamientos y pedidos a la
Administracion Municipal. Durante las reuniones mantenidas se pudo identificar algunas
posturas entre los diferentes tipos de colectivos de ciclistas, antagonismos y cercanias. De
igual manera se recabd informacién y contactos para futuras entrevistas a profundidad.
Esta etapa de la investigacion incluyd la inscripcion y utilizacion del servicio de Bicicleta
Publica. Se recorrié la ciclovia por tramos a la par que se realizaron entrevistas
estructuradas con los frentistas, haciendo especial énfasis en la zona de la Mariscal y la
calle Ulloa.

Una vez recabada la informacion, se procedid a realizar entrevistas en profundidad
con los responsables de la politica de movilidad del MDMQ asi como con técnicos

especialistas en movilidad.

La tercera etapa de la investigacion tuvo como objetivo depurar los conceptos. Luego
de recabar informacion a través de entrevistas a profundidad se revisaron conceptos y se
volvieron a analizar documentos institucionales, especialmente las actas del Concejo
Municipal del DMQ, finalmente se entrevistaron en profundidad a dos actores clave del
ciclismo urbano de la ciudad. Las herramientas utilizadas fueron: i) analisis bibliogréafico;

ii) entrevistas en profundidad.

El texto se compone de cuatro capitulos. El primer capitulo hace referencia a la teoria
en tres grandes aspectos, la definicion de espacio publico, el enfoque del derecho a la
ciudad y la descripcion del macro metodologico desarrollado por Pinch & Bijker para la

Construccion Social de la Tecnologia.

El segundo capitulo tiene como objetivo poner en contexto la construccion del sistema

de bicicleta publica y la ampliacion de las ciclovias exclusivas tomando como referencia
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la politica de movilidad, sus componente, la institucionalidad existente asi como el marco

legal que ampara su desarrollo.

El tercer capitulo tiene la descripcién del artefacto tecnolégico y los grupos sociales
relevantes asociados a su funcionamiento. Los grupos sociales relevantes pueden tener

una vinculacion positiva o ser grupos antagonicos.

El Gltimo capitulo trata sobre las controversias y clausuras. De acuerdo a Pinch &
Bijker, la estabilizacion de la tecnologia implica la desaparicion de los problemas (es
decir si los actores relevantes ven resuelto el problema) y la estabilizacién del artefacto

tecnoldgico.
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CAPITULO |

MARCO TEORICO

|. Presentacién

El estudio de la transformacidn del espacio publico a través del transporte alternativo y la
practica deportiva tiene pocos elementos comunes, sin embargo, en el caso de la ciudad
de Quito, existe una relacion marginal. La factibilidad de que en la ciudad de Quito se
introdujera el concepto de una movilidad alternativa pasé por el hecho de la existencia de
una experiencia recreativa exitosa, el Ciclopaseo Dominical. A la par, muchos de los
colectivos de ciclistas urbanos promueven tanto la practica del ciclismo urbano asi como

la practica deportiva del ciclismo.

La presente investigacion se enfoca en la transformacion del espacio publico a
través del transporte alternativo. La literatura aborda el tema desde conceptos tales como
ciudades sustentables, nueva tecnologia, nuevas formas de movilidad, transporte pablico
y transporte privado (Tironi, 2014:2), aspectos analizados por la teoria de espacio publico
dentro del marco general del urbanismo. Por otro lado, se mencionan corrientes tedricas
como el derecho de los habitantes a gozar de otro tipo de ciudad, de la necesidad de

apropiarse de la misma y de sus espacios publicos.

Para apoyar el analisis de lo antes mencionado, se ha recurrido al enfoque de la
Construccion Social de la Tecnologia (CST). Siguiendo a Pinch & Bijker, la CST explica
el proceso de desarrollo de un artefacto tecnoldgico a través de un proceso
multidireccional, al contrario de los modelos lineales utilizados en estudios sobre
innovacion e historia de la tecnologia. EI mencionado enfoque establece un método de
analisis que parte del supuesto que el desarrollo urbano asi como su infraestructura no es
independiente de factores externos como factores sociales y politicos. La presente
investigacion, por tanto, hace un analisis de los grupos sociales relevantes asociados al
proyecto del Sistema de Bicicleta Publica y a la ciclovia, sus intereses, divergencias y

procesos de clausura.
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2. Introduccion: evolucién del urbanismo en el siglo XX

Peter Hall identifica el afio de 1955 como el tiempo de ruptura de las corrientes
urbanisticas. Afio en el cual se demuestra que las teorias aplicadas ya no podian explicar
el modelo de desarrollo de las ciudades a la época. Para el autor, hasta mediados del siglo
XX, los urbanistas estaban libres de interferencia politica y se afianzaban en su capacidad

técnica para trabajar de manera independiente.

Las condiciones derivadas de la segunda postguerra evidenciaron que el
urbanismo no podia responder a los requerimientos de la poblacién en dos circunstancias.
En primer lugar por el incremento de la demanda por servicios como clinicas maternales
e infantiles, y posteriormente de escuelas y zonas de juego, lo antes sefialado como
producto del baby boom de post guerra. En segundo lugar, el crecimiento econémico
luego de la post guerra presiond la construccion de nuevas fabricas y oficinas, de igual
forma, el nivel de ingreso aumentd, y tuvo repercusiones en el consumo. La demanda de
bienes de larga duracion tales como automoviles y vivienda se incremento
(Hall,1996:332). Lo antes sefialado implicé cambios en los sistemas de planificacion

urbana.

A mediados de la década de los cincuenta, el urbanismo empled la teoria de la
localizacion® y desarrollé varias aplicaciones a partir de esta disciplina. Como
consecuencia, la planificacion fisica cambid sustancialmente al considerar a las ciudades
y a las regiones como sistemas complejos, entendiendo que la planificacion debia
controlarlos y supervisarlos (Hall,1996:335). A partir de entonces se desarrollaron

estudios y modelos de trafico urbano, desplazamientos, transporte, entre otros temas.

! La teoria de localizacién de von Thiinen (1826), por ejemplo, plantea que el ser humano trata de resolver
sus necesidades econdmicas en su entorno inmediato, reduciendo sus desplazamientos y aplica
proyecciones a través de un modelo econédmico aplicado a la agricultura.

Walter Christaller a través de la teoria de los lugares centrales (1933) postula que la distribucion y
jerarquizacion de los lugares centrales en un espacio is6tropo, es decir que las propiedades fisicas no
dependen de la direccion. La mencionada teoria sienta las bases para explicar la organizacion de las redes
urbanas, teorizando las pautas de ordenacion de los nlcleos urbanos considerados como centros de servicios
gue equipan a la poblacion circundante.
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A pesar de lo dicho, la planificacion debia atender varios problemas de distinta

indole, muchas veces antagonicos, y el desarrollo tedrico a la fecha no podia resolverlos.

A partir de la década de los sesenta, los sistemas de planificacion recibieron criticas de
diversas corrientes ideologicas. En los Estados Unidos, por ejemplo, los tedricos de
tendencia de derecha afirmaban que las decisiones importantes en el tema urbano debian
basarse en decisiones politicas plurales y utilizando informacion disponible y no, como
sucedia a la época, por un grupo de técnicos con acceso a toda la informacion
especializada. Por otro lado, la izquierda norteamericana, y, en el marco de las protestas
por los derechos civiles y la guerra contra la pobreza, establecieron su desconfianza en
los sistemas de planificacion antes sefialados, especificamente en tres lineas: i)
desconfianza ante el experto y todo lo que implicaba la planificacién desde arriba; ii)
desconfianza en el método, considerando su complejidad como una cortina de humo con
el objetivo que les permita utilizar métodos incorrectos, y finalmente, iii) la situacion y
la pobreza de las ciudades que evidenciaban que los sistemas no habian mejorado en nada
la situacion y la calidad de vida de algunas ciudades (Hall, 1996:332).

2.1 Marxismo y urbanismo

En la década de los setenta resurgen los estudios relacionados con la teoria marxista. Esta
situacion se tradujo en el tema urbano a través de la explicacion del crecimiento y el
cambio urbano por medio de la circulacion del capital?, siendo uno de los temas mas
discutidos el papel del Estado® (Hall, 1996: 346).

En los paises anglosajones aparecié una vision del urbanismo especificamente
marxista donde se manifiesta que la estructura de la ciudad capitalista, incluyendo los
modelos de uso del suelo y de sus actividades, es el resultado de la influencia del capital

en busca de beneficio. Las constantes crisis del capitalismo, obligarian a que el capital

2Manuel Castells y Henry Lefevbre en Paris, David Harvey y Doreen Massey en los Estados Unidos.

3 A través de la planificacién macroeconémica y las inversiones en infraestructura relacionadas con ella, y,
a través de, asegurar viviendas publicas, escuelas o transporte
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recurra al Estado para que le ayude a remediar la desorganizacion en la produccion de

articulos de consumo y favorezca la reproduccion de trabajo.

De acuerdo a David Harvey se puede considerar al urbanismo desde dos puntos
de vista. Como una estructura independiente con sus propias leyes de transformacion
interior y de construccion, o, como la expresion de un conjunto de relaciones incrustadas

en una estructura mas amplia (como las relaciones sociales de produccién).

Al afirmar lo primero, se requiere conocer las leyes de transformacion internas del
urbanismo y los procesos semi autbnomos que componen la estructura independiente.
Considerando el segundo punto de vista, se deberia conocer el proceso a traves del cual
el urbanismo se deriva de otras estructuras (Harvey, 2011: 289). Para Harvey, el
urbanismo debe ser analizado como un conjunto de relaciones sociales en el marco de las
relaciones de toda la sociedad en su conjunto. Las relaciones sociales deben expresarse a
través de leyes mediante el cual los fendmenos urbanos se estructuran, regulan y

construyen.

La literatura establece una relacion entre el desarrollo del capitalismo y el
desarrollo de la urbanizacion. Se considera al urbanismo no Unicamente como una
organizacion espacial. EI urbanismo tiene ataduras a la ideologia pero, al mismo tiempo,
puede adecuar el modo de vida de las personas. Una vez creada la estructura urbana, ésta
afecta a las relaciones sociales y a la organizacion de la produccién (Harvey, 2011:289).
Para Castells, el espacio es una de las dimensiones materiales de la sociedad, por tanto no
se puede considerarlo independiente de la relaciones sociales asi como tampoco se lo
puede considerar como un reflejo de la sociedad (Castells, 1986:419) ya que para el autor,
el espacio al ser construido por el ser humano refleja las relaciones de poder asi como los

intereses de la clase dominante.

De acuerdo a la literatura, el capitalismo debe producir un excedente del producto
para tener un excedente en el valor del producto. Este excedente debe ser reinvertido para
obtener un mayor excedente es el camino hacia la urbanizacién. Este excedente al ser
nuevamente reinvertido para obtener mayores beneficios es el camino hacia la
urbanizacion (Lefebvre, 1969:123) (Harvey, 2008:23) (Harvey, 2011:289).
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2.2 Urbanismo contemporaneo

Es a partir de la década de los ochenta, que la planificacion tradicional perdié credibilidad.
En lugar de regular el crecimiento urbano, el urbanista se dedico a fomentarlo con todos
los recursos que estaban a su alcance (Hall, 1996:354). La causa fue econdmica, y se

derivd a partir de la crisis en curso.

La pobreza urbana incrementd y se crearon varios programas de asistencia ya sea
en vivienda de interés social o directamente a la poblacion. Los urbanistas encontraron
una solucion al problema a través del apalancamiento de inversiones privadas con capital
publico. EI modelo de gestion de las ciudades de fundament6 en la asociacion pablico-
privada (Carrion Mena, 2005:56).

De igual manera, la globalizacién y los procesos globales incidieron en la
urbanizacion local. Un ejemplo de lo antes mencionado fue el crecimiento de la
urbanizacion en China, y la incidencia de su mercado inmobiliario en el mercado global
a través del sistema financiero mundial. La urbanizacion china ha tenido incidencia en los
mercados financieros pero también en el mercado de insumos necesarios para soportar el

crecimiento urbano (Harvey, 2008:23).
2.2.1 Urbanismo y segmentacion social

La expansion del proceso urbano tuvo repercusion en el modo de la vida. La calidad de
la vida en la ciudad se ha convertido en un activo en la ciudad en si misma. Hay nuevos
nichos de mercado que se basan en los nuevos estilos de vida sustentados por la
urbanizacion (Harvey, 2008:23). A pesar de lo dicho, la ciudad no ofrece oportunidades
equitativas a sus habitantes. Hay procesos de gentrificacion y desplazamiento de la

poblacién menos favorecida.

En América Latina, por ejemplo, las desigualdades se han incrementado con el
proceso de urbanizacion. En la region existen ejemplos de presencia de guetos que se
encuentran entre el enfrentamiento y el miedo. Los espacios publicos se vacian y las casas
se enrejan. Se naturalizan formas de vida que incluyen la exclusion en espacios y
territorios (Vieira, 2009:27).
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Para algunos autores, el proceso de urbanizacion contemporaneo esté influido por
el poder que ejercen las élites econdmicas, las cuales tienen la capacidad de reestructurar
las ciudades de acuerdo a sus deseos e intereses particulares (Delgadillo Polanco,
2012:117).

El tiempo es una herramienta para la gestion de la ciudad. Los ciclos de tiempo
son vitales para el establecimiento de sistemas de transporte, la gestion de los espacios
publicos, horario de servicios publicos y privados. En resumen, la adaptacion de los
ritmos de la ciudad a los ritmos de los ciudadanos, ofreciendo una comodidad y facilidad

de uso de la ciudad, mejora la calidad de vida.

Los ritmos de la ciudad son variables y dependen del ciclo temporal y el estatus
socio-economico: una mujer que trabaja no utiliza su tiempo en la misma forma que un
desempleado, un estudiante o un trabajador de sexo masculino (Rodriguez Gutiérrez,
2013:217). Asi, la propuesta del derecho a la ciudad se inscribe en las corrientes marxistas

del urbanismo como una teoria académica sobre la ciudad y lo urbano.

3. El derecho a la ciudad

El derecho a la ciudad surge como una propuesta tedrica que cuestiona la discusion
académica sobre la ciudad y lo urbano considerada como restringida Unicamente hacia la
redefinicion de formas, funciones y estructuras de las ciudades asi como a las necesidades
sociales relacionadas con lo urbano (Lefebvre, 1969:123). Para Lefebvre, el estudio
académico de la ciudad es parcelario por tanto el resultado analitico integral se pierde a
través de estudios fragmentados.

El autor hace un corte temporal tedrico y propone un nuevo humanismo donde el
centro sea el ser urbano. Para Lefebvre, el derecho a la ciudad no puede concebirse como
un derecho de visita o retorno hacia las ciudades tradicionales y debe formularse como
un derecho a la vida urbana (Lefebvre, 1969: 123).

Independientemente del tipo de tejido urbano, el tedrico reivindica y define lo
urbano como lugar de encuentro, con una prioridad en su valor de uso, inscrito en el

espacio y en el tiempo promovido en su rango y como supremo entre los bienes, buscando
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su realizacién préctico-sensible. Lo antes sefialado implica la posibilidad de cambiarnos

a nosotros mismos a través del cambio de la ciudad (Harvey, 2008:23).
3.1 Otro tipo de derecho

En este marco, David Harvey expone a la teoria del derecho a la ciudad como otro tipo
de derecho que desde un punto de vista juridico, puede asumirse como un derecho
colectivo. En este contexto, el titular del derecho colectivo es la ciudadania y el

responsable de cumplirlo, la autoridad publica (Correa Montoya, 2010:125).

Lo antes mencionado se recoge en la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad
(2004), donde se define al derecho a la ciudad como un derecho colectivo especialmente
para los grupos vulnerables y desfavorecidos. Se sefiala, ademas, que su objetivo principal
es alcanzar el pleno ejercicio a la libre autodeterminacion y un nivel de vida adecuado
(Ameéricas, 2004: 5).

Se considera que el derecho a la ciudad es interdependiente de los derechos
humanos e incluye a los derechos civiles, politicos, econdmicos, sociales, culturales y
ambientales reglamentados en los tratados internacionales (Américas, 2004: 5). Asumir
el derecho a la ciudad como un derecho colectivo implica un usufructo equitativo de lo
que la ciudad tiene para ofrecer a sus habitantes, una construccién colectiva y
participativa de los asuntos de ciudad, y el goce efectivo de los derechos humanos en los
contextos urbanos (Correa Montoya, 2010:125).

Al ser un derecho colectivo, rebasa el derecho privado y por tanto a la libertad
individual para acceder a los recursos urbanos, por tanto se requiere cambiar la ciudad,
transformando las formas de urbanizacion y arribando a formas democréticas de gestion
urbanas (Delgadillo Polanco, 2012:117) (Harvey, 2008:23) (Carrion Mena, 2005:56).

Lo antes mencionado y dada la naturaleza compleja, se requiere un sistema de

corresponsabilidades para cumplirlo.
4. Espacio Publico
El estudio del espacio publico ha sido una tematica abordada principalmente por los

urbanistas quienes han estudiado y analizado la ciudad desde diferentes perspectivas ya
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sea por su morfologia, su estructura, tipos de construccion, el espacio destinado a la
economia, a la politica y a la sociedad, utilizando varias técnicas (Formiga, 2007:173).

Pero el espacio publico también se considera desde otros enfoques y disciplinas.

Desde el punto de vista de la geografia, el espacio publico se observa en términos
de espacialidad, centrandose el debate tedrico en entender si las definiciones de espacio
publico son “espaciales” 0 “no espaciales” y si existen formas relacionales que se puedan
entender desde el tema espacial (Staeheli & Mitchell, 2007:792).

Staeheli & Mitchell analizaron la definicion de “espacio publico” en la literatura
anglofona especializada en geografia entre 1945 y 1998. De acuerdo a su analisis, 218
textos que se enfocaban sobre el concepto de “espacio publico”, identificd varias lineas
de investigacion entre las que se pueden mencionar: i) a partir de un punto de vista

econdmico; ii) desde la sociologia; iii) a partir del medio ambiente, entre otros.

En el mencionado estudio, el punto de vista econémico asocia el concepto de
espacio publico a la filiacion politica. Por ejemplo, para el partido demdcrata, el concepto
de espacio publico, se relaciona con el Estado y las funciones administrativas, mientras
que para el modelo republicano, se relaciona con la construccién de comunidad, los

ciudadanos y la diferencia entre propiedad privada y propiedad publica.

Partiendo de la sociologia, el concepto del espacio publico es relacionado con el
lugar de representacion social y representaciones simbdlicas. Desde un modelo marxista
feminista, lo publico se refiere a la economia y al estado y lo privado a la familiay a lo
domeéstico (Staeheli & Mitchell, 2007:792). EI mencionado estudio ademas identific las
definiciones predominantes de “espacio publico”. La mayoria de las definiciones se
relacionan con el aspecto espacial y fisico. En segunda instancia, se define el “espacio
publico” como lugar de encuentro y finalmente se relaciona su definicidn con un espacio

de negociacion y reivindicacion de derechos.

Por otro lado, hay literatura donde se sostiene que el espacio publico ya no existe.
Se menciona el hecho que las ciudades contemporaneas privatizaron su espacio publico
y que en muchos casos existen ejemplos de espacio publico muerto, siendo uno de lo mas
nombrados el relacionado con la existencia de centros comerciales y grandes areas de

parqueo que forman parte del espacio publico privatizado y considerado como muerto.
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Este fendmeno ademas se asocia con los proyectos de reestructuracion urbana (Paddison
& Sharp, 2007:87) (Spocter, 2007:153).

Otro enfoque, el del medio ambiente, redefine al espacio publico como la esfera
de la vida a la escala de la ciudad, al interior de un conjunto ordenado de conceptos y
nociones tomados de la ecologia urbana y del urbanismo. Se entiende que el medio
ambiente afecta y condiciona las circunstancias de la vida de las personas y la sociedad
en su conjunto (Vidal Rojas, 2007:63).

4.1 Evolucion del concepto de espacio publico

Se considera al espacio publico como la esencia de la ciudad. Tanto su organizacién
social, como sus instituciones se reflejan en la estructura fisica de la ciudad y su
configuracién espacial. La literatura afirma que a través de la morfologia de las ciudades

se lee el caracter del gobierno de las ciudades (Borja, 2010:154).

El concepto de espacio publico tiene un quiebre radical y concatenacion entre la
revolucion industrial y el origen del urbanismo moderno. En este marco, cabe sefialar que
los tipos de espacio publico conocidos en la civilizacion occidental descienden de dos
arquetipos: el agora griego y el foro romano que, a su vez, constituyen categorias
conceptuales que explican la evolucion de la configuracién espacial de un espacio libre
hacia un espacio controlado.

Tras la caida del imperio romano y la invasion de los barbaros en el siglo V, se
redujo la vida urbana hasta los siglos X y XI, cuando las condiciones permitieron un
desarrollo sostenido del comercio. Muchas aldeas se convirtieron en ciudades y se
fundaron otras. Las formas del espacio publico en la Edad Media mantienen relacion

directa con el crecimiento planificado de cada ciudad.

El proceso de formacion del espacio publico en la Edad Media tuvo
correspondencia con el resurgir del comercio y la industria manufacturera. La Iglesia, por
su parte, adoptd circunscripciones administrativas del imperio como base de la
organizacion eclesiastica y relaciond una didcesis por cada civitas. Pronto las sedes
episcopales se convirtieron en centro de actividades productivas rompiendo las barreras

de la economia cerradas y abriéndose al mercado. Los monasterios se convirtieron en
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ciudades autonomas donde se reproducia el espacio urbano. El espacio publico era un
espacio interior. La ciudad europea medieval se define como una estructura colectiva cuya
objetivo era vivir una vida cristiana. En la Edad Media, la construccion del espacio
publico, asi como el ensanche de calles, ampliacion de murallas, entre otros, constituian

una decision colectiva.

Con el surgir del Renacimiento, se separaron los espacios. Se separa la plaza
principal de la plaza institucional y de la plaza del mercado. Se amplian los espacios de
las plazas y se acentua la funcion estética de la misma. Durante el Barroco, se busca
mayor escala y monumentalidad. Resurge el espacio teatro destinado al espectaculo y lo
ludico. La construccion de espacios ludicos y simbdlicos obedece a la necesidad de

imposicion de imagenes colectivas y destinos comunes por parte del poder.

Mas tarde, entre los siglos XV 111y X1X se construyen plazas residenciales, nuevos
escenarios urbanos potenciando el valor urbanistico de un area urbana en expansion.
Durante la llustracion, se asume la pluralidad morfoldgica. Se busca proyectar la ciudad

por partes y relacionar las partes entre si por un plan articulado.
4.1.1 Concepto de espacio publico luego de la revolucidon industrial

En el siglo X1X el salto de las transformaciones urbanas trajo consigo problemas sociales,
siendo uno de los mas significativos la necesidad de brindar vivienda a las personas que

venian del campo a la ciudad como mano de obra en la naciente industria.

La edificacion residencial marca la transformacion urbana a través de los
ensanches y las reformas internas asi como los requerimientos de nuevos servicios
urbanos: agua corriente, alumbrado publico, transporte, y construccion de grandes
pulmones verdes. Estas reformas promovidas por Haussmann transformaron la Idgica de

ciudad-servicio por la idea de metrépoli.

La metropoli industrial se fundamentdé en la infraestructura técnica y la
arquitectura se subordind al trazado de las vias. Se superponen las funciones comerciales
y residenciales de los bulevares. El nuevo concepto espacial implicé que el espacio
publico se asuma un principio general de cierta estandarizacion. Las ciudades modernas

prestan atencion especialmente a las obras de infraestructura de servicios relegando la
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funcion representativa de los espacios publicos. La discusion tedrica sobre espacio
publico en el siglo XIX tiene dos tendencias: i) Groszstadt de Otto Wagner* vy ii) arte

urbano de Camillo Sitte®
4.1.2 Del espacio libre al espacio publico, siglo XX.

En el espacio moderno prevalece la separacion y la especializacién, morfoldgica y
funcional. Estas caracteristicas se acentGan por el tamafio de las ciudades. La nueva
generacion de espacios publicos se relaciona con la segunda revolucion tecnoldgica, la
globalizacién economica y cultural. Actualmente se considera espacio publico a los
centros comerciales, a los foros de espectaculos y a los equipamientos culturales de gran

escala y monumentalidad.

Marc Auge, definié a lo antes mencionado como los no lugares, o lugares de
anonimato. Donde el espacio publico es un lugar de transito y escasa comunicacién
interpersonal. Lugares donde el usuario trata de pasar desapercibido y poder transitar
hacia otro lugar.

5.1 El modelo de Barcelona, el urbanismo ciudadano

A partir de la década de los ochenta la ciudad de Barcelona se transformd, y recuperé el
espiritu del plan Cerda. El plan Cerda se caracterizd por la priorizaciéon del espacio
publico como estrategia de hacer ciudad sobre la ciudad®. El modelo urbanistico propuso
continuidad de los ejes urbanos, la mixtura social y funcional de las areas de la ciudad, la
diversidad y la accesibilidad de los centros, el equilibrio residencial y de usos en las

diferentes zonas, la prioridad del transporte publico y la diferenciacion arquitecténico y

4 «Realismo arquitectonico». Posicién tedrica que le permitia mitigar la dependencia de las formas
historicas.

>Insta a construir las ciudades sobre una trama irregular salpicada de espacios abiertos en forma de plazas,
critica el urbanismo de la época por su excesiva focalizacion sobre la planta en detrimento de la dimension
vertical de las ciudades, y critica también la rigidez y la esterilidad del urbanismo racionalista frente a la
riqueza formal y espacial de los disefios antiguos.

6 A finales de los ochenta, la ciudad de Barcelona recibio el premio Principe de Gales por su politica de
espacios publicos.
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monumental en el marco de una trama homogénea e igualitaria de la forma vocacional.
(Borja, 2010:154)

La politica de espacios publicos se consider6 como una estrategia urbana en la
ciudad de Barcelona puesto que se dio una respuesta positiva a la demanda social de los
movimientos pablicos. Una politica que fue posible mediante la obtencién de suelo para
espacios publicos y equipamientos colectivos. La concepcion del espacio publico como
objetivo para facilitar el uso social intenso y diverso promover actividades e incitar la
presencia de nuevos colectivos humanos y pretendia garantizar el mantenimiento y la
seguridad ciudadana futura de estos espacios. La estrategia por la multifuncionalidad de
los proyectos y la voluntad de resolver con una accion diferentes problemas de responder
con diversidad las demandas de prever la posibilidad de nuevos usos futuros de facilitar

la reconversion (Borja, 2010:154).

A pesar de lo dicho, el modelo urbanistico barcelonés ya no tiene el impulso de antes
debido a la importancia de la iniciativa privada que trae consigo riesgos para la

desnaturalizaciéon del modelo.
5.2 Calzadasy plazas

Para Jane Jacobs (1960), las calzadas representan el espacio publico por excelencia asi
CcOmo Su organismo mas Vvivo, para Jacobs, las calzadas son los lugares donde la
socializacion y el esparcimiento tienen un lugar activo, y donde se realiza la interaccion

entre vecinos en un lugar seguro y controlado.

Durante la década de los sesenta, hubo un despoblamiento de las ciudades de los
Estados Unidos por parte de la clase media que se desplazd a los suburbios de las
ciudades. El disefio de las nuevas urbanizaciones no ponia mayor interés en la
planificacion de las calzadas y aunque existian calzadas en algunas nuevas urbanizaciones
suburbanas, no se usaban puesto que los habitantes utilizaban principalmente el automovil
para realizar todas sus actividades. En este nuevo contexto, el patio privado permitia que
las familias realicen sus actividades al aire libre y el centro comercial reemplazé el lugar

de compra socializacion y entretenimiento (Loukaitou-Sideris, 2009:16).
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A pesar de lo dicho, en las Ultimas décadas se ha revivido el interés de repoblar
los centros comerciales e historicos de las ciudades, atrayendo a nuevos habitantes,
construyendo vivienda nueva en edificios historicos y atrayendo a los turistas y
consumidores a través del establecimiento de comercios y restaurantes al aire libre. Al
mismo tiempo, las autoridades de salud incentivan a la poblacion a caminar mas como

una forma de mantenerse sano y luchar contra la obesidad (Loukaitou-Sideris, 2009:16).
5.3 Ciudady globalizacion

Las ciudades globales tienen la caracteristica de concretar geograficamente y
materialmente la economia global, caracterizada por su condicion inmaterial y
globalizada’ (Sassen, 2011:11). Ha surgido una nueva division del trabajo a nivel mundial
que se basa en el proceso mas que en el producto, es decir, se descentralizan las
actividades que permiten abaratar costos y se centralizan las actividades especializadas,
por ejemplo, aquellas basadas en el acceso a la informacion, servicios financieros,
servicios empresariales especializados, medios de comunicacion, entre otros. Hay una
division espacial del trabajo donde se descentraliza las funciones de produccién, con
flexibilidad de la localizacion, mientras que la industria de la informacion se mantiene

concentrada en un medio urbano innovador (Hall, La ciudad a lo Belle Epoque, 1996).

Lo antes sefialada tiene repercusiones en los requerimientos urbanos que van de
la mano de una demanda creciente de servicios y expresiones culturales especificas

incidiendo en la transformacion urbana.

Los sectores econdmicos de vanguardia tienen “siper ganancias” y “super
ingresos” tanto para las empresas como para los profesionales insertos en el circuito que
demandan bienes y servicios de alta gama, situacidn que repercute en el ambito urbano a

través de las necesidades de infraestructura y de conectividad que facilite la movilidad

7 Para Sassen, las ciudades globales tienen la caracteristica de manejar infraestructura y servicios que
permiten que las actividades econdémicas globales se concreten geograficamente. Un ejemplo que la autora
pone a colacién es la comercializacion de café a nivel mundial. Es en la ciudad de Nueva York donde se
realizan las transacciones y la comercializacion del café aunque no se produzca ni un solo grano. La
economia de los productores cafetaleros y su comercializacion a nivel mundial se materializa en la bolsa
de Nueva York.
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del capital (Sassen, 2011:31), donde la nueva élite gerencial y tecnocratica crea espacios
exclusivos (Borja & Castells, 1997:45).

En este marco, los requerimientos urbanos incluyen grandes autopistas, edificios
inteligentes para oficinas relacionadas con los servicios y unidades de vivienda en
conjuntos cerrados para ejecutivos de altos ingresos. Surge una nueva geografia regional
y urbana, donde hay un proceso de exclusion urbana donde se evidencia una dualidad. En
distintos espacios en una misma ciudad, existen si articularse y muchas verse sin verse,
las funciones mas valorizadas y méas degradadas de una sociedad. Esta dualidad también
existe en las ciudades latinoamericanas, producto de la segmentacion del trabajo,
especificado por sexo, edad y nivel educativo donde existe una dominacion del espacio
de los flujos frente a la organizacion de la cotidianidad de la mayoria de la poblacién
(Borja & Castells, 1997:45).

Sin embargo, hay en esta nueva trama urbana espacios subutilizados que permiten
a sus residentes conectarse con las ciudades en las cuales viven. Para Borja, la dindmica
propia de la ciudad y los comportamientos de la gente puede crear espacios publicos que
juridicamente no lo son, lo que implica que el espacio publico se define como tal por su
uso y no por su definicion juridica (Borja, 2011:51). Para Sassen, lo antes descrito forma
parte de la crisis del espacio publico en la actualidad y como producto de su
comercializacion y privatizacion (Sassen, 2011:135). Mientras el espacio de los flujos
esta totalmente integrado, el espacio de los lugares esta fragmentado (Borja & Castells,
1997:51).

Sassen hace una diferencia entre acceso publico y espacio publico. Para Sassen el
espacio publico requiere de creacion a través de las practicas y las subjetividades de la

gente. Para la autora, las practicas de los usuarios determinan varios tipos de “lo publico”.
5.4 Laciudad de las mujeres y los nifios

Uno de los fendmenos que han incidido en la transformacion urbana es la incorporacion
de las mujeres al campo laboral, tanto en situacion de asalariadas como de trabajadoras
autonomas. En el marco de la economia globalizada, el contingente femenino ha
incrementado el recurso humano que en términos generales tiene remuneracion inferior

que la de los hombres y que contribuye al desarrollo economico tanto en tareas de menor
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valor agregado como en tareas especializadas. Sin embargo, y a pesar de la lucha de las
mujeres en las Ultimas décadas, se mantienen los sistemas patriarcales y muchas funciones
del hogar son asumidas por las mujeres, situacion que inciden en la transformacion y el

uso del espacio urbano.

De acuerdo a Borja y Castells, la localizacion de la vivienda se define por la
necesidad de las mujeres de compatibilizar muchas de sus tareas cotidianas, los servicios
y su actividad laboral con distintos puntos del espacio urbano. Una de las consecuencias
citadas por los autores es que, en los Estados Unidos, muchos de los trabajos de oficina
se han trasladado a los suburbios por el deseo de muchas mujeres de trabajar cerca de su
lugar de residencia, incluso con menor salario, a cambio de simplificar su patrén espacial
de vida (Borja & Castells, 1997:131). Por lo mencionado, los cambios de la estructura
espacial de las ciudades, suelen afectar mas a las mujeres que a los hombres, por la
necesidad cotidiana de articulacion de sus distintas funciones, situacion que se complica
aun mas cuando el hogar es también lugar de trabajo. Cuando las ordenanzas municipales
y los planes de ordenamiento y uso del suelo, separan categoricamente las funciones
residenciales, comerciales e industriales de las ciudades, el uso de la ciudad por parte de

las mujeres se vuelve mas complejo y se traduce en el uso del transporte.

La planificacién del transporte urbano se centra en la necesidad de satisfacer las
necesidades de movilidad entre trabajo y lugar de residencia, lo que no incluye la
diversidad de trayectos que requieren realizar las mujeres como parte de sus actividades
cotidianas tanto en trayectos como en horarios de desplazamiento. Como consecuencia,
en los estudios citados por Borja y Castells, la incorporacion de la mujer al mercado
laboral ha tenido como consecuencia incremento de la demanda de medios de transporte
maés flexibles, tanto vehiculos privados como taxis. En los Estados Unidos, lo antes
sefialado, ha contribuido a incrementar el nimero de vehiculos en las autopistas. Otro de
los fendbmenos que se han desarrollado en los grupos poblacionales de mayores ingresos

en la contratacion de choferes a tiempo completo para que puedan realizar muchos de los
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trayectos cotidianos® que no son posibles de realizar cuando las mujeres tienen una
relacion de dependencia laboral, incidiendo en el uso de autopistas con las consecuencias

del trafico urbano.

Adicionalmente a las condiciones de pobreza que sufren los nifios urbanos, en
términos generales, el disefio de las ciudades y la organizacién de los servicios urbanos
no toman en cuenta las necesidades de los nifios. La literatura sefiala que el espacio
publico destinado al uso por parte de los nifios ha variado en el transcurso del siglo XX
(Wridt, 2004:86).

En la década de los cincuenta, la calle era un espacio para el disfrute, aventura e
independencia, tanto para nifios jovenes y jovenes de mas edad ya que las madres de
familia confiaban en que sus hijos eran vigilados por los vecinos. Lo antes sefialado se
modificd con el pasar del tiempo debido al incremento del uso del automdvil y al
incremento de accidentes y muertes de nifios en la calle producto de accidentes de transito.
Por lo dicho, la sociedad requirié de espacios seguros para el juego de los nifios en las
ciudades. En este contexto, los parques y zonas de juegos representaron un espacio de
libertad en el que se podia permitir a los nifios jugar y aprender jugando en un espacio

seguro y alejado de influencias negativas asociadas a la calle® (Wridt, 2004:86).

De acuerdo a Wridt, en la ciudad de Nueva York, la provision de parques y
espacios de juego infantiles, supuso la compra y expropiaciones de terreno por parte de
la Municipalidad. La presién de grupos de interés propicié una concentracion de espacios
de juego infantiles en los barrios méas ricos danto prioridad a las comunidades
politicamente activas de la clase media alta y alta. A pesar de lo dicho, la utilizacion de
los parques infantiles no se hizo realidad sino hasta cuando la Municipalidad establecid
un sistema de seguridad que remplazé el cuidado informal de los nifios por parte de los

vecinos, facilitando asi la toma de decision por parte de las madres de familia de que sus

8 Llevar a los nifios a la escuela y acompafiarlos a sus distintas actividades, haciendo las compras y
realizando gestiones y tramites familiares en distintos puntos de la ciudad.

% La violencia, la prostitucion entre otros aspectos se sefialan en el estudio.

35



nifios no jugaran en la calle sino que utilicen las zonas de juego infantiles en los parques

de la ciudad.

La década de los sesenta trajo consigo crisis financiera, relegando el gasto
destinado al cuidado de los parques eliminado entre los rubros especificos, el sistema de
seguridad de los parques infantiles. La consecuencia de lo mencionado, fue el deterioro y
la toma del espacio por parte de grupos sociales “problematicos”. Se incremento el trafico
de drogas en las décadas de los sesenta y setenta y se introdujo el crack en la década de
los ochenta. La tension de la ciudad, especialmente por temas raciales, se traslado a los

parques incrementandose la violencia y las pandillas.

Frente a lo dicho, la utilizacion del espacio publico por parte de los nifios y jovenes
se transformo. A partir de la década de los noventa, se generan espacios interiores de
juego donde los medios tecnoldgicos de entretenimiento reemplazan actividades de juego
al aire libre, y se incrementan las actividades de juego organizadas. Como consecuencia,
a finales del siglo XX e inicios del siglo XXI, la utilizacién del espacio publico por parte
de los nifios sin supervisién es considerada peligrosa por parte de sus padres, prefiriendo

actividades interiores y limitando su utilizacion (Wridt, 2004:86).
5.5 Construccion del espacio publico mediante la movilidad

De acuerdo a Solano, existe una diferencia entre los estudios de movilidad que realizan
analisis a partir del origen y destino de los desplazamientos con los estudios que analizan
los trayectos existentes entre el origen y destino de los desplazamientos. La diferencia
radica en que los primeros analizan la circulacién, mientras que los segundos estudian las

formas de habitar la ciudad por parte de las personas (Solano Aguilar, 2010:251).

Para Solano, los desplazamientos implican cambios en la economia y en la forma
de vida, por tanto el estudio de la relacion de la movilidad con el espacio publico muestra
las transformaciones de las condiciones de vida en relacion con un lugar en especifico.

Un ejemplo de lo antes mencionado, son los trayectos ciclistas.

Los trayectos ciclistas forman parte del trazado vial y son vias de comunicacion
pero también forman parte de una construccion colectiva. Unicamente cuando existe la

capacidad resolutiva por parte de la poblacion de integrar su vida social, econémica y
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politica a traves del uso de la bicicleta es que las ciclovias cobran importancia, situacion
que se diferencia de acuerdo a los diferentes grupos que las utilizan, asi como horarios,
dias de la semana y trayectos especificos. Las distinciones de los diferentes grupos que
utilizan los trayectos ciclistas permitirian otorgar valor a los alcances de la movilidad
ciclista dentro de la planificacion urbana, puesto que son las condiciones més que los
trayectos, los que permiten insertar la organizacion de la movilidad como parte de las

alternativas de desarrollo.

De acuerdo a Solano Aguilar, la cualificacion de los trayectos ciclistas modifica
la problemética de la movilidad ya que son las condiciones de los trayectos es el referente
concreto que permite establecer las relaciones de uso de otros vehiculos y su
reproductibilidad social (Solano Aguilar, 2010:251).

5.6 La Construccion Social de los Sistemas Tecnologicos

Thomas Kuhn, fue el pionero en organizar el estudio de la ciencia alrededor del concepto
de paradigma, articulando la ciencia con la estructura social demostrando que no eran
separables (Flichy, 2007:48) (Kuhn, 2006). A inicios de la década de los setenta, David
Bloor desarrollo reglas y métodos alternativos para la aplicacion de la sociologia al
estudio de la ciencia. Conocido como el “programa fuerte” (strong program en inglés)
propuso una mirada imparcial a la aplicacion de la sociologia en las experiencias fallidas,
las cuales podian justificarse por cuestiones externas al experimente cientifico (Flichy,
2007:48).

A partir de la década de los ochenta, se desarrollan varios estudios sociales de la
tecnologia cuyo objetivo es analizar la naturaleza compleja del cambio tecnolégico. El
estudio de lo antes sefialado se ampara en la premisa tedrica de que es inconveniente
separar lo tecnoldgico de lo social de lo econémico y de lo cientifico ya que, a decir de
Pinch & Bijker, el estudio de la ciencia y el estudio de la tecnologia se benefician

mutuamente.

Para los autores, la sociedad moderna no se compone de diferentes piezas
cientificas, economicas, tecnoldgicas o sociales, y por tanto, al analizar de manera
conjunta el tema, se puede explicar tanto la tecnologia como producto de una construccion

social, asi como la influencia de los procesos sociales en su contenido.
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La literatura estudia lo antes sefialado desde tres enfoques tedricos: i) sistemas
tecnoldgicos; ii) teoria actor — red; y iii) constructivismo social de la tecnologia. A pesar
que el enfoque del presente estudios utiliza la teoria utilizada por el constructivismo social
de la tecnologia, se describe a continuacion, de manera sucinta, los otros dos enfoques

antes sefialados.
4.1.3 Sistemas tecnologicos

Thomas Hughes define a los sistemas tecnologicos como componentes de resolucion de
problemas los cuales han sido construidos socialmente. Para Hughes, son componentes
del sistema tanto los artefactos fisicos, como las organizaciones, asi como los artefactos
legislativos. De igual forma, y debido a que estan socialmente construidos y adaptados
para poder funcionar en los sistemas, los recursos naturales, tales como las minas de
carbdn, también califican como artefactos del sistema (Hughes, 1989:51). Para el autor,
un artefacto que trabaja como un componente del sistema interact(ia con otros artefactos,
todos los cuales contribuyen, directamente o a traves de otros componentes, a la meta de

un sistema comun.
4.1.4 Teoria Actor - Red

Por otro lado, la teoria Actor-Red® cuyos exponentes principales en Francia son Bruno
Latour y Michel Callon, éste ultimo define las redes de actores como la composicion de
una serie de elementos heterogéneos, animados e inanimados, que han sido unidas entre
si por un cierto periodo de tiempo. Una red de actores es, simultaneamente, un actor cuya
actividad es la creacion de redes elementos heterogéneos y una red que es capaz de
redefinir y transformar lo que esta hecho (Callon, 1989:92).

6. Constructivismo social de la tecnologia, CST
Pinch & Bijker argumentan que tanto el estudio de la ciencia como el estudio de la
tecnologia se benefician mutuamente a partir del constructivismo social. El enfoque de la

Construccion Social de la Tecnologia (CST!!) propone que el proceso de desarrollo de un

10 Actor-Network Theory, ANT, en sus siglas en inglés.

11 Sacial Construction of Technology, SCOT, en sus siglas en inglés
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artefacto tecnoldgico surge a través de un proceso multidireccional, al contrario de los

modelos lineales utilizados en estudios sobre innovacion e historia de la tecnologia?.

El ejemplo utilizado por los autores para ejemplificar como el estudio de la ciencia
y el estudio de la tecnologia se benefician mutuamente, es el desarrollo de la bicicleta

como un artefacto tecnoldgico.
6.1 El artefacto tecnoldgico

El proceso de desarrollo de un artefacto tecnoldgico es descripto como una alternancia
entre variacion y seleccion resultante de un modelo “multidireccional”, requisito para la
descripcidn de la tecnologia a partir del constructivismo social. EI modelo se desarrolla a
partir de estudios de caso y busca demostrar que, el desarrollo de un artefacto tecnoldgico
no es Unicamente un logro técnico, sino que ademas implica consideraciones sociales,
politicas y econdmicas (Bijker, 1989:159), (Thomas, 2013:217).

En este marco, los autores desarrollan un método que explica el caso concreto del
proceso de seleccion de modelos de bicicletas en el tiempo a través del analisis de los
problemas y las soluciones presentadas por cada artefacto en momentos particulares. En
términos generales el método de andlisis relaciona, en primer lugar, los grupos sociales

con el artefacto.
6.2 Grupos sociales relevantes

De acuerdo a Thomas, la definicién de problemas son relevantes depende los grupos
sociales implicados con el artefacto y los significados que dichos grupos dan al artefacto.
Sélo cuando existe un grupo social para el cual un problema se define como tal, es que

éste existe.

La definicion de un grupo social relevante incluye a las instituciones y
organizaciones, asi como grupos de individuos organizados o desorganizados. Los
miembros de un determinado grupo social comparten el mismo conjunto de significados,

vinculados a un artefacto especifico. Tanto el grupo social de los “consumidores” o

12'] os autores destacan que en contraposicion con el PER, el CST esta en sus inicios y no tiene varios
estudios empiricos que lo respalden.
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“usuarios” del artefacto forman parte del grupo social relevante, asi como aquellos que
estan en contra del artefacto. Otra caracteristica a tomar en cuenta es la homogeneidad
del grupo social definido o en su defecto subdividir en pequefios grupos un grupo
heterogéneo (Pinch & Bijker, 1987:17.

6.3 Flexibilidad interpretativa

Distintos grupos sociales poseen interpretaciones radicalmente distintas de un artefacto
tecnologico. Llamamos a estas diferencias “radicales” debido a que el contenido del
artefacto parece estar involucrado. Las diversas interpretaciones de los grupos sociales
acerca del contenido de los artefactos conducen por diversas cadenas de problemas y
soluciones a distintos desarrollos posteriores— involucra el contenido del artefacto en si
mismo (Bijker, 1989:159).

6.4 Funcionamiento
4.1.5 Controversias

Una vez identificados los grupos sociales, el método requiere una descripcién detallada
de cada grupo con el objetivo de definir la funcion especifica del artefacto para cada uno
de ellos. Una vez identificados los problemas, se plasman variantes para solucionarlos®®.
Bijker plantea posteriormente, que las variantes de solucion de los problemas dependen
del marco tecnolégico de los diferentes grupos sociales, ya que depende de un marco
tecnoldgico compartido la atribucion de sentido que se da a un artefacto por parte de un
grupo especifico (Bijker, 1989:159).

Para cerrar una “controversia” tecnologica no se requiere resolver los problemas
en el sentido comun de esta palabra. El punto clave es si los grupos sociales relevantes
ven resuelto el problema. Pinch & Bijker realizan lo antes descrito a través de diagramas
que evidencian claramente los conflictos que, para el caso de la bicicleta, se identifican

como: i) conflictividad de requerimientos técnicos por grupo social; ii) conflictos entre

13 Bijker puntualiza en el texto The Social Construction of Bakelite: Toward a Theory of Invention que el
concepto de “resolucion de problemas” deberia ser entendido como una nocién amplia, incluyendo el
reconocimiento del problema asi como las posibles estrategias para resolverlos ademés de los
requerimientos para obtener la solucion.
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las distintas soluciones al mismo problema; iii) conflictos morales alrededor de un
artefacto. Dentro de este esquema son posibles diversas soluciones que pueden ser de

diversa indole y no tnicamente cientificas (Pinch & Bijker, 1987:17)4,

A través del método antes descrito, los autores sefialan que se logran identificar
los artefactos que se estabilizan en el tiempo, o dicho de otra manera, se identifican los
artefactos con las caracteristicas que les permite perdurar frente a los requerimientos de
los diferentes grupos sociales involucrados siendo una condicién de estos grupos la

suscripcién a un marco tecnologico compartido especifico (Bijker, 1989:159).
416 Clausuras

La clausura en la tecnologia involucra la estabilizacion de un artefacto y la “desaparicion”
de problemas. Para cerrar una “controversia” tecnoldgica no se requiere resolver los
problemas en el sentido comun de esta palabra. El punto clave es si los grupos sociales
relevantes ven resuelto el problema. En la tecnologia, la publicidad puede jugar un papel
importante en la formacion del significado que un grupo social le da a un artefacto. A
pesar de lo dicho, los grupos actuaran en relacién al marco tecnolégico pero con diferentes

niveles de inclusion.
4.1.7 Marco Tecnoldgico

El concepto de marco tecnoldgico fue introducido por Bijker en su estudio de la
Construccién Social de la Baquelita por la necesidad de incluir una nocion amplia que
explique los siguientes aspectos. En primer lugar, el autor sostiene que se requiere un
marco con respecto a la tecnologia para poder afiadir todas las inferencias en la
construccion de un artefacto tecnoldgico que no provengan por parte de los ingenieros.
Hace referencia a la construccién social de la bicicleta, cuando el disefio original cambid
por los requerimientos especificos de grupos sociales relevantes, siendo un ejemplo el
modelo de bicicleta disefiado para las mujeres. Estos cambios no son producto de una

necesidad técnica sino social. En segundo lugar, el marco tecnologico busca explicar la

14 Tomando como referencia el texto anteriormente citado, Bijker amplia la explicaciéon de su definicion de
marco tecnolégico como una combinacién de teorias corrientes, conocimientos técitos, précticas de
ingenieria, procedimientos de testeo y prueba especializados, metas, y préacticas de manipulacion y uso.
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interaccion entre los actores. Cada artefacto tecnoldgico tiene un significado para los
grupos, generandose un sentido compartido. Para Bijker, la emergencia, duracion y
desaparicion de un artefacto dependera de la interaccion de los actores alrededor del
objeto. El autor sostiene que “Un marco tecnoldgico estructura la interaccion de los
miembros de un grupo social” (Bijker, 1987: 82). Esta interaccién no se explica de
manera completa, ya que los grupos tienen diferentes niveles de involucramiento en el
marco tecnoldgico, por tanto existen varios grados de inclusion. Al respecto Bijker
establece tres categorias de inclusién: i) ni el grupo social ni el marco tecnolégico son
dominantes; ii) dominio de un grupo social y su marco tecnoldgico; v iii) dos 0 mas
grupos sociales con marcos tecnoldgicos desarrollados disputan el dominio en el campo
(Bijker, 1987: 95).

Tabla 1. Procesos de variacion, seleccion y estabilizacion de un marco

tecnologico
Procesos de variacion Seleccion Estabilizacion
Ni el grupo social ni el El rango de variantes es La seleccion dependera La estabilizacion
marco tecnoldgico son amplia. Las variantes del rango de variantes. dependera del rango de
dominantes pueden ser radicalmente variantes. Los grupos
distintas. buscan enrolar a otros

grupos en su solucién
mediante la redefinicion

del problema.
Dominio de un grupo El proceso de variacion
social y su marco dependera del nivel de
tecnoldgico inclusion de los grupos.
Dos 0 mas grupos Proceso de seleccién Amortizacion de los
sociales disputan el frenético debido a los intereses involucrados.
dominio del campo intereses en juego. Apela a actores que se
Retoérica como proceso encuentran fuera del
valido de seleccion marco en cuestion.

Fuente: En base a “La construccion social de la baquelita” Bijker 1987:99, elaboracion propia

A partir de los procesos de variacion, seleccion y estabilizacion existe una resignificacion
de la tecnologia. Lo antes mencionado no implica una adecuacion técnica 0 mecanica,
sino una reasignacion de sentido y de su forma de aplicacion (Thomas, Versino, Lalouf,
2008: 546). Esta resignificacion se explica por la interaccion de los grupos sociales y lo

que Bijker denomin6 el “tejido sin costuras”.
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Para Bijker, un supuesto basico de su analisis es considerar a la sociedad moderna
como un tejido sin costuras (seamless web en su version original), sefiala que el analisis
no debe hacer una diferencia desde un inicio por categorias como cientifica, técnica,
social, cultural y econdémica sino a traves de los actores, considerando que un buen
tecnologo es un ingeniero heterogéneo. Es decir que lo técnico se influenciara por el
accionar de los grupos sociales y no necesariamente por requerimientos tecnologicos
(Bijker, 1997: 13).

6.5 Estudios CST aplicados a temas urbanos

Los primeros estudios que relacionan la ciencia y la tecnologia aplicadas a la
infraestructura y objetos urbanos analizan la co-evolucion de los sistemas tecnolégicos
con la sociedad en general. Muchos de los trabajos relacionan sistemas productivos con
articulaciones territoriales (ciudades por ejemplo) asi como sistemas de gobierno
(planificacion territorial). Por otro lado, estudios cuyo marco tedrico se basa en la
Construccion Social dela Tecnologia (CTS) analizan la influencia de la tecnologia, el rol
de la politica y las normas culturales en la morfologia de la ciudad (Bridge & Watson,
2011:56).

De acuerdo a la literatura, en el afio 2001 surge el mejor aporte del campo de la
CTS aplicado a los estudios de la ciudad contemporanea con la publicacion de Splintering
Urbanism: Networked Infrastructures, Technological Mobilities, and the Urban
Condition de Graham & Marvin, quienes analizan la politica y la construccion de la
infraestructura urbana aplicando la metodologia de CTS (Bridge & Watson, 2011:56)
(Tironi, 2014:5). EIl resultado muestra como la privatizacién, la desregulacién, y el
colapso del Estado de Bienestar son politicas dominantes que se trasladan desde el
discurso de las élites y que tiene la capacidad de realinear relaciones sociales y espaciales
situacion antes decrito tpor Harvey y Castells (Harvey, 2011:289) (Castells, 1986:419).
Las relaciones espaciales cambian por las nuevas formas de planificacion urbana, la cual,

desde una perspectiva multidisciplinar y geograficamente multilocacional, puede agravar
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las desigualdades existentes™ (Warf, 2003:246). De acuerdo a Graham & Marvin, es cada
vez mas frecuente la aplicacién de modelos de administracion privada en la gestion de las
ciudades, multiplicandose la inclusién de actores de tipo privado en la toma de decisiones
a través de las asociaciones publico-privadas. En este marco, Martin Tironi analiza el
sistema de bicicleta pablica en Paris aplicando la metodologia CST (Tironi, 2014:6).

15 Graham & Marvin sostienen que la pobreza se agrava cuando las personas no tienen las mismas
posibilidades de conectarse entre si, ya que el acceso a la movilidad no se distribuye equitativamente entre
los grupos sociales. Los autores incluyen analisis de formas de construccion de infraestructura en paises en
vias de desarrollo, en situaciones de falta de recursos o incentivos para mejorar servicios. Debido a los
contextos nacionales, las privatizaciones se consideran un modelo adecuado para suplir la falta de recursos
del Estado y mejorar la infraestructura. Los autores toman como ejemplo de casos las ciudades de Estambul,
Bombay, Manila, Singapur, Johannesburgo, Yakarta y arrojan luz sobre cdmo el "espacio de flujos"
margina a las periferias.
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CAPITULO I

POLITICA DE MOVILIDAD EN EL DMQ

La aproximacion de la Construccion Social de la Tecnologia (CST) busca explicar por
qué un cambio tecnoldgico se impone sobre otro y asume que éste se determina por
procesos sociales sobre cualquier I6gica tecnolodgica interna. Pinch & Bijkter argumentan
que los criterios de funcionalidad tecnoldgica tienen un origen social, por tanto, el
propdsito de un artefacto tecnoldgico es determinado socialmente (Bruun & Hukkinen;
2013:195). Pinch & Bijkter identifican tres grupos de estudios sobre tecnologia: i)
estudios sobre innovacion; ii) historia de la tecnologia; v, iii) sociologia de la tecnologial®
(Pinch & Bijker, 1987). Las investigaciones que se encuentran en el ultimo grupo, se
basan en el supuesto que la tecnologia y la ciencia pueden ser entendidas como una

construccion social.

Para la CST el desarrollo de un artefacto tecnolégico es la alternancia entre la
variacion y la seleccion como resultado de un modelo multidireccional. Lo antes sefialado
es esencial para su descripcion desde un punto de vista de constructivismo social y trata
de demostrar que, el desarrollo de un artefacto tecnoldgico, no es Gnicamente un logro
técnico, sino que ademas implica consideraciones sociales, politicas y econémicas (Pinch
& Bijker, 1987: 17). El autor sostiene que la interaccién entre los miembros del grupo

social esta estructura por un marco tecnolégico (Ibid:82)

El modelo de CST se ha aplicado en estudios relacionados con materias urbanas

para su andlisis, incluyen temas como planificacion urbana, construccion de

16 Para Pinch & Bijkter los estudios sobre innovacion tecnolégica buscan establecer condiciones de éxito
en la innovacion que incluyen factores relacionados con la firma, por ejemplo, la capacidad comercial asi
como factores macroeconémicos. A decir de los autores, el mencionado tipo de analisis, a través de un
modelo lineal simple, ha contribuido a la comprension de las condiciones de éxito econdmico en la
innovacion tecnoldgica pero no puede ser la base para una perspectiva constructivista. Por otro lado, los
estudios sobre la historia de la tecnologia se pueden clasificar a su vez en dos tipos: de tipo historiogréafico,
situacion que dificulta establecer patrones generales con el objetivo de establecer una teoria, y, en segundo
lugar el caracter asimétrico de la seleccion del objetivo de analisis, por ejemplo preferir los casos exitosos
como explicacion del desarrollo y funcionamiento de un artefacto en particular.
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infraestructura asi como el plan de ensanchamiento de la ciudad de Barcelona siendo un
caso reciente el estudio realizado por Martin Tironi sobre el sistema de bicicleta pablica
de Paris (\Vélib).

Partiendo de que la politica publica de movilidad forma parte de un proceso social,
este trabajo analiza el Sistema de Bicicleta Publica de Quito (BiciQ) vinculado al sistema
de ciclovias permanentes como un artefacto tecnoldgico asociado a la ampliacion de la
ciclovia permanente. En este contexto, la presente investigacion es una aplicacion del

modelo del CST a los estudios urbanos.

El presente capitulo tiene como objetivo analizar a través de la politica publica de
movilidad, la construccion de las ciclovias en la ciudad de Quito para identificar los

diferentes actores involucrados en el proceso.

El texto se organiza de la siguiente manera. En primer lugar se describe el contexto
y la evolucién del impulso del transporte no motorizado como parte de la politica de
movilidad en el DMQ. Posteriormente se detalla como se plasma la politica del transporte
no motorizado dentro del Sistema de Transporte Metropolitano. Luego se describe la
institucionalidad del sistema. Finalmente se especifica como se aplica la politica de
promocion del transporte no motorizado a través de la propuesta de programas y
proyectos existentes en el Municipio del DMQ.

l. Primeros pasos hacia un sistema de bicicleta publica

Ciudad sostenible, las nuevas tecnologias, nueva movilidad, el transporte publico e
individual, son entre otros, los términos que habitualmente se utilizan para referirse a la
difusion mundial de los sistemas de bicicletas pablicas. Estos sistemas se han convertido
en una necesidad para las ciudades que buscan formar parte de la cultura verde. El sistema
de bicicleta publica existe en mas de 115 ciudades de todo el mundo (incluyendo Viena,
Berlin, Bruselas, Sevilla, Dublin, Barcelona, Paris, Roma, Rio de Janeiro, Buenos Aires
y Londres). Las multinacionales JCDecaux y Clear Channel, dominan el mercado del
sistema de bicicleta publica luego de haber profesionalizado la operacion y

mantenimiento de este tipo de sistema (Tironi, 2014:6).

46



En “La Construccion Social de la Baquelita”, Bikjer introduce la idea de marco
tecnoldgico como el conjunto de conceptos y las técnicas empleadas por una comunidad
para la resolucion de sus problemas. Bajo una nocion amplia, el autor incluye el
reconocimiento de aquello considerado como problema, las estrategias posibles para
resolverlas, asi como los requerimientos que debe contar la solucién. (Bikjer, 1989:159).

El concepto de marco tecnoldgico debe entenderse como:

Una combinacién de teorias corrientes, conocimientos tacitos,
practicas de ingenieria, procedimientos de testeo y prueba
especializados, metas y practicas de manipulacién y uso. (Bikjer,
1989:159)

En este contexto y siguiendo una explicacién socio técnica se describe los inicios de la

bicicleta como transporte no motorizado en Quito, su entorno e institucionalidad.

La discusion sobre la utilizacion de la bicicleta como un medio de transporte no
motorizado en Quito tuvo sus inicios a fines de la década de los noventa cuando el grupo
juvenil de la Organizacidon Accién Ecologica inicia una actividad denominada “Viernes
de Pedales” emulando a los Furiosos Ciclistas de Chile (Furiosos Ciclistas, 2014)’. El
ultimo viernes de cada mes, un grupo de ciclistas se hacia visible en la ciudad de Quito,
ya sea en redondeles, entregando volantes, entre otras actividades, confrontando un
modelo de transporte en la ciudad, que, de acuerdo a sus miembros, da supremacia al
transporte en automovil (Velasco, 2014). Una de las actividades realizadas con el apoyo
de la administracion del Alcalde Paco Moncayo y las Ligas Barriales de Quito, fue
convocar a un gran pedaleo ciclistico para celebrar el dia del deporte barrial'®. A
diferencia de la invitacion a los “Viernes de Pedales” que era de aproximadamente unos
veinte ciclistas, la mencionada celebracion convocé a mas de 1.500 deportistas (Vital,
2012: oct. 9).

17 En la primavera de 1995 un grupo de ciclistas en Santiago de Chile empezaron a mandar varias misivas
a los medios de comunicacién para sensibilizarlos sobre los problemas que enfrentaban al utilizar la
bicicleta como medio alternativo de transporte en Santiago de Chile. A raiz de ofrecimientos no cumplidos
por parte de un Alcalde del sector oriente de la ciudad, decidieron salir el primer martes de cada mes como
medida de protesta. Este movimiento sigue activo y creciendo.

18 2 de septiembre del 2001
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En el afio 2003, cinco miembros de Accidn Ecoldgica que participaban en los
“Viernes de Pedales”, entre ellos Diego Puente y Alexandra Velasco, fundaron Biciaccion
como una organizacion no gubernamental que promueve nuevas formas y espacios de
movilidad, mediante el uso de la bicicleta como un modo de transporte, deporte y
recreacion (Biciaccion, 2014, feb.24). Una de las primeras actividades ejecutadas por la
naciente organizacion, con el apoyo de varias instituciones, fue la realizacion del
Seminario Taller “Ciclovias para Quito”!. El seminario tenia como fin analizar una
propuesta alternativa de planeacion urbana que posibilite la circulacion de la bicicleta
como un modo de transporte, para lo cual, se requeria la construccion de ciclovias en la
ciudad (CIUDAD, Biciaccion, Accion Ecoldgica, & FCH , 2003).

Como resultado del taller, surgio la necesidad de generar una cultura de utilizacién
de la bicicleta como medio de transporte urbano en la ciudad. Lo antes sefialado como
requisito para la construccién de ciclovias en Quito por parte de la Administracion
Municipal (Velasco, 2014). En ese marco, el 27 de abril de 2003 inician los ciclopaseos
oficiales en la ciudad®, actividad considerada como una pieza necesaria frente a la
campana de reeleccién de Paco Moncayo, a quien se lo criticaba por temas relacionados

con el medio ambiente, seguridad y movilidad (Gordén Salvatierra, 2012: 65).

La realizacion de los ciclopaseos, trajo consigo reconocimiento no solo a los
organizadores, Biciaccion, sino a la administracion municipal que hacia posible la
actividad. En el afio 2005, la Organizacion Panamericana de la Salud (OPS) otorg6 al

DMQ el Premio “Ciudades Activas y Saludables” en la categoria de Recreacion y

19 El seminario se desarrolld entre el 13 y 14 de febrero de 2003, participaron 55 personas de diferentes
instituciones (Municipio de Quito, Ministerio del Ambiente, Municipio de Otavalo, Jefatura de Transito de
Manabi, Colegio de Ingenieros Civiles, PUCE, entre otras). Los auspiciantes del taller “Ciclovias para
Quito” fueron: ITDP de Nueva York, Municipio del DMQ, Instituto de Estudios Ecologistas del Tercer
Mundo.

20 Se estima que al inicio fueron 5.000 deportistas y ciudadanos que utilizaron las calles de la ciudad en un
tramo de 10 kilémetros desde el parque de la Carolina, al norte de Quito, hasta la Tribuna del Sur. Al inicio
la frecuencia de los ciclopaseos era mensual, luego quincenal, y debido a su acogida, actualmente son
semanales.
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Deporte. A partir del afio 2007, la Fundacion Ciclopolis toma a cargo la realizacion del

ciclopaseo de Quito, actividad que actualmente se desarrolla en varias ciudades del pais?.

En el afio 2008, la Asamblea Constituyente de Montecristi, expidié la Ley de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (TTTSV). La mencionada norma,
considerada como un hito puesto que establece los derechos de los ciclistas y los reconoce
como sujetos activos del transito. Frente a la socializacion de la propuesta con varios
grupos ciudadanos, entre ellos los ciclistas, hubo participacion y observaciones de su
parte al proyecto de Ley. Varias organizaciones de ciclistas presentaron documentos, que
contenian los nuevos conceptos de movilidad urbana no contaminante, intermodalidad
del transporte y disefio de estructuras viales, uno de ellos presentados por Biciaccién a
través de su Directora, y, el otro documento a cargo de Ciclépolis y su Director, Diego
Puente. La participacion organizada de los ciclistas en la elaboracion del mencionado
documento, finalizé en la redaccion del articulo relacionado con los derechos de los
ciclistas (Game, 2013).

21 En el afio 2007, la organizaci6n Biciaccion se divide. Varios integrantes de la mencionada institucion
crean la Fundacion Ciclépolis con Diego Puente como su Director. Alexandra Velasco quedé a cargo de
Biciaccion.
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Diagrama 1. Ciclovias para Quito
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Como se observa en el diagrama anterior, la promulgacion de la Ley de TTTSV marca

un hito en el reconocimiento del transporte no motorizado, asi como la aprobacion por

parte del Concejo Municipal del Plan Maestro de la Movilidad 2009-2025 y la Ordenanza

Municipal para la promocion del Transporte No Motorizado en la ciudad de Quito. A

partir de entonces, el transporte no motorizado cobra otro tipo de impulso en las politicas

y el accionar municipal en la ciudad de Quito, asi como la participacién de los diferentes

actores.
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Siguiendo la teoria de Bijker, el marco tecnoldgico de la ciclovia permanente en
Quito, se conjuga por la teoria, conocimientos tacitos en especial de los jovenes ciclistas
urbanos, procedimientos de testeo y prueba como fue la realizacién de los primeros
ciclopaseos, asi como las précticas de manipulacion y uso como es el caso del ciclismo
urbano y el Ciclopaseo Dominical. Por lo expuesto, se considera necesaria la descripcion
del Sistema Metropolitano de Movilidad del DMQ, su institucionalidad y
funcionamiento.

2. El Sistema Metropolitano de la Movilidad

El sistema Metropolitano de la Movilidad esta constituido por cinco componentes: i) el
transporte; ii) la gestion del tréfico; iii) la vialidad (vias y espacios publicos); iv)

mecanismos de gestion; v) marco regulatorio.
2.1 El sistema de transporte del MDMQ

El sistema de transporte del DMQ se estructura por el transporte de personas y el
transporte de mercancias. El transporte de personas abarca el transporte motorizado y el

trasporte no motorizado.

Diagrama 2. Sistema de Transporte del DMQ, porcentaje de ocupacién en
dias laborables

Publico  73%

Motorizado
84.4%
Transporte

de Personas Privado 27%

Sistema de

Transporte
Metropolitano 15,6%

No Motorizado Peatones 98,02%

Bicicletas 1,98%

Transporte Liviano
de Mediano
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Fuente: MDMQ tomado del PMM 2009-2025 (2009) y de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad (2011).
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De acuerdo a los datos de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad del DMQ realizada por
la Empresa Metropolitana del Metro de Quito, en dias laborables, el 84,4% de los viajes
corresponden al transporte motorizado y el 15,6% restante a viajes no motorizados. De
igual manera, en dias laborables, el uso de la bicicleta representa el 1,98% de los viajes
no motorizados (DMQ,2012). A pesar de que el transporte publico es el modo mayoritario
de movilizacion de personas en el Distrito, se considera que la calidad del servicio es
relativamente baja (confort y confiabilidad de los itinerarios), debido a su estructura
organizativa, modelos de gestion de los operadores de transporte pablico y al limitado

control de su operacion.

Por lo antes mencionado, existe una tendencia creciente del uso del vehiculo
particular como modo preferido de transportacién, que incrementa los conflictos
relacionados con el mal uso del espacio publico, la congestion y la contaminacion

ambiental.

La distribucion territorial de los equipamientos de educacion y la falta de una
regulacion sobre la asignacion poblacional para su uso, ha propiciado el incremento de la
flota del transporte escolar, cuyo numero es similar al de la flota del transporte pablico.
De igual manera, el servicio de taxis también ha generado presencia de unidades no
legalizadas que operan fundamentalmente en sectores y horarios en que el transporte

publico no presta servicio.

De acuerdo al Plan Maestro de la Movilidad (PMM), las congestiones de trafico
se relacionan con la falta de gestion eficiente de los flujos de trafico (semaforizacion),
sefializacion horizontal y vertical, lugares de estacionamiento y accidentabilidad; por otro
lado, la contaminacion, el ruido, la inseguridad vial, presentan tendencias de dificil
manejo (DMQ,2009). Las propuestas del PMM se enfocan en la racionalizacién del uso
del vehiculo privado y la promocion de formas alternativas de desplazamiento, dentro de
las cuales el transporte publico juega un papel fundamental.
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3. Institucionalidad
3.1 Legislacion nacional vigente

La Constitucion de la Republica del Ecuador establece las competencias exclusivas por
nivel de Gobierno Auténomo Descentralizado (GAD). Planificar, construir y mantener la
vialidad urbana asi como el planificar, regular y controlar el transito y transporte publico
dentro del territorio metropolitano y cantonal, es una competencia exclusiva de los

gobiernos metropolitanos y municipales (Ecuador, Constitucion, 2008).

Cabe sefialar que la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y seguridad
Vial (LOTTTSV) se expidid anteriormente a la Constitucion vigente, pero fue reformada
en el afio 2012 con el objetivo de tener concordancia con la misma. La mencionada Ley,
hace referencia tanto a la planificacion operativa del control del transporte terrestre,
transito y seguridad vial en los GADs, asi como establece los derechos y obligaciones de
los ciclistas, contravenciones frente a la no observacion de los mismos y una disposicion
general que especifica que los Planes Reguladores de Desarrollo Fisico y Urbanistico de
los GADs municipales deberan contemplar obligatoriamente espacios especificos para la
construccién de ciclovias (LOTTTSV, 2008).

En el dltimo trimestre del 2010, se promulgan tanto el Codigo Orgéanico de
Planificacion y Finanzas Publicas, asi como el Cédigo Organico de Organizacion
Territorial Autonomia y Descentralizacion (COOTAD). En ambos textos se especifica
que la planificacion del desarrollo y el ordenamiento territorial es competencia de los
GAD:s en sus territorios, ademas se detalla el contenido y el alcance de la competencia de
transito, transporte terrestre y seguridad vial. Nuevamente se establece que a los GADs
municipales les corresponde de forma exclusiva el hecho de planificar, regular y controlar
el transito, el transporte y la seguridad vial, dentro de su territorio cantonal (COOTAD,
2010).

En el afio 2012, el Consejo Nacional de Competencias (CNC), mediante
resolucion 006, transfiere la competencia de transito, transporte terrestre y seguridad vial

a los municipios bajo un esquema que diferencia las caracteristicas de los mismos para la
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misma. El municipio del DMQ pertenece al primer grupo, Grupo A, y se le transfieren
todas las competencias y facultades previstas en el COOTAD (CNC, 2012).

En el segundo semestre del 2012, se promulga el Reglamento a la Ley Organica

de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, documento que amplia los conceptos

estipulados en la Ley. De igual manera, el gobierno nacional presenta su Plan Nacional

de Ciclovias a cargo del Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) como una

estrategia para masificar el uso de la bicicleta a través de la generacion de politicas a favor

de la movilidad tanto a nivel urbano como rural (MTOP, 2014).

En octubre de 2013, el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (INEN) expidio

una resolucion de aplicacién obligatoria tanto a nivel urbano como rural sobre las reglas

de sefializacion asi como de dimensiones sugeridas para las ciclovias (INEN, 2013).

Tabla 2. Legislacion nacional relativa a la vialidad, transito terrestre,
seguridad vial y ciclovias

Publicacion y fecha

Temas relevantes

Transporte Terrestre

ansi ; Agosto 2008
Tréansito y Seguridad ¢ )
Vial y>ed actualizada en 2012

Constitucion de la Decreto Legislativo  Art. 264: Competencias exclusivas gobiernos municipales:
Republica del Ecuador RO 449 Planificar, construir y mantener la vialidad urbana, asi como planificacion,
regulacion y control del transito y el transporte pablico dentro de su territorio
Oct 2008
cantonal.
Ley Orgénica de RO Suplemento 398  El Art. 30: Planificacion operativa del control del transporte terrestre,

transito y seguridad vial:

Los GADs son responsables de la planificacion operativa y control del transporte
terrestre, transito y seguridad vial, enmarcada en las disposiciones de la Agencia
Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial.

Art. 141 Contravenciones

Contravencion leve de tercera clase, sancion con multa 15% de la RBU del
trabajador en general, y reduccion de 4,5 puntos en su licencia de conducir a los
conductores que no respeten el derecho preferente de los ciclistas.

Art. 204: Derechos de los ciclistas:

a) Transitar por todas las vias publicas del pais, con respeto y seguridad

b) Disponer de vias de circulacion privilegiada dentro de las ciudades y en las
carreteras. s

c) Disponer de espacios gratuitos para el parqueo de las bicicletas en: terminales
terrestres, estaciones de trolebds, metrovia y similares

d)Derecho preferente de via o circulacion

e) A transportar sus bicicletas en los vehiculos de transporte publico, sin costo
adicional. Los transportistas dotaran a sus unidades de estructuras portabicicletas
en sus partes anterior y superior

f) Derecho a tener dias de circulacion preferente de las bicicletas en el area urbana
(ciclopaseos ciudadanos).

Disposiciones generales

Decimosegunda.- En los Planes Reguladores de Desarrollo Fisico y Urbanistico,
los GADs municipales deberan contemplar obligatoriamente espacios especificos
para la construccion de ciclovias.
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Codigo Organico de
Planificacion y
Finanzas Publicas

RO Suplemento 306
Octubre 2010

Art. 12: Planificacion de los GADs:

Las planificacion del desarrollo y el ordenamiento territorial es competencia de
los GAD:s en sus territorios

Art. 15: Politica Publica:

Los GADs formularan y ejecutaran las politicas locales para la gestion del
territorio en el &mbito de sus competencias y seran incorporadas en sus planes de
desarrollo y de ordenamiento territorial

Codigo Organico de
Organizacion
Territorial Autonomia
y Descentralizacion
COOTAD

RO Suplemento 303
19 de octubre 2010

Art. 55.- Competencias exclusivas del GAD municipal:

Planificar, construir y mantener la vialidad urbana; asi como planificar, regular y
controlar el transito y el transporte terrestre dentro de su circunscripcion cantonal;
Art. 130.- Ejercicio de la c ompetencia de transito y transporte:

A los GADs municipales les corresponde de forma exclusiva planificar, regular y
controlar el transito, el transporte y la seguridad vial, dentro de su territorio
cantonal. La rectoria general del sistema nacional le corresponde al Ministerio del
ramo, que se ejecuta a través del organismo técnico.

Los GADs municipales definiran en su cantén el modelo de gestion de la
competencia de transito y transporte publico, para lo cual podran delegar total o
parcialmente la gestion a los organismos que venian ejerciendo esta competencia.

Consejo Nacional de
Competencias

Resolucion 006

26 de abril 2012

Transferencia de la competencia para planificar, regular y controlar el transito,
transporte terrestre y la seguridad vial a favor de los GADS municipales y
metropolitanos. Quito pertenece al modelo A, el cual incluye todas las
competencias y facultades.

Reglamento a la Ley
Organica de

DE 1196 RO N° 731

Art. 175: Distancia prudencial: Los vehiculos, en sus desplazamientos,
mantendran una distancia lateral de seguridad minima de 1.5 metros y una mayor

Transporte Terrestre ~ JUNio 2012 distancia cuando rebasen o adelanten a ciclistas, motociclistas y carretas.
Transito y Seguridad Art. 212.- Preferencias: Cuando el conductor tenga que cruzar la acera para
vial entrar o salir de un estacionamiento, deber4 obligatoriamente respetar la
preferencia de paso de los peatones, ciclistas y vehiculos.
Art. 302: Derechos de los ciclistas:
a) Ser atendidos inmediatamente por los agentes de transito sobre sus denuncias
(obstaculizacién por parte de automotores y el irrespeto a sus derechos)
b) Tener preferencia de via respecto a los vehiculos a motor;
c) Circular, por las sendas especiales destinadas al uso de bicicletas, como ciclo
vias. En caso contrario, lo haran por las mismas vias.
Ministerio de Plan Plan Nacional de Ciclovias: Estrategia para masificar el uso de la bicicleta a través
Transporte y Obras . de la generacion de politicas a favor de la movilidad en este medio de transporte,
Publicas Noviembre 2012 mediante la incorporacién de infraestructura ciclista (ciclovias), programas
educativos y campafias de comunicacion que permitan concebir a este vehiculo
como una opcion de transporte cotidiano y seguro en el pais.
Reglamento técnico RO N° 106 De aplicacion obligatoria a nivel urbano y rural. Establecimiento de dimensiones
ecuatoriano INEN 004 Octubre 2013 bésicas para la construccion de ciclovias, unidireccionales, bidireccionales, de uso

“Sefializacion vial.
Parte 6. Ciclovias”

compartido y de via exclusiva. Clasificacion de sefiales verticales / horizontales y
sus funciones en ciclovias. Sefales preventivas, sefiales informativas, sefiales de
servicios para ciclovias, de infraestructura

Fuente: Constitucion de la Republica de la Ecuador (2008), varias leyes, reglamentos, resoluciones

3.2 Legislacion municipal, DMQ

La legislacion municipal enfatiza la importancia del transporte no motorizado a partir de

la aprobacion del Plan Maestro de la Movilidad (PMM). De hecho, tanto el Plan de

Ordenamiento Territorial, como el Plan de Desarrollo del DMQ utilizan las definiciones

planteadas en el PMM para el desarrollo de sus propuestas en relacion al transporte no
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motorizado asi como los programas especificos para su desarrollo y/o continuacion.

Ratificando lo antes sefialado, la ordenanza especifica para la promocion del transporte

no motorizado, expresamente sefiala que se deben utilizar los lineamientos del Plan

Maestro de Movilidad para su aplicacion.

En la siguiente tabla, se detalla la evolucion y el tratamiento del transporte no

motorizado en la legislacion municipal. En todos los planes mencionados, el transporte

no motorizado es una politica de la Administracion Municipal, iniciada por el Alcalde

Paco Moncayo, ratificada por Andrés Vallejo, como Alcalde encargado, y profundizada

por Augusto Barrera.

Tabla 3. Legislacion nacional relativa a la vialidad, transito terrestre,
seguridad vial y ciclovias

Tipo de norma

Fecha de aprobacion

RO 226 de 31-dic-1997

Temas relevantes

Se permite que en los espacios publicos en el Centro Histérico del DMQ

Cédigo Municipal
para el DMQ
(LIBRO?2)

Articulos agregados mediante
OM No. 260, publicada RO
Suplemento 487 de 12 de
Diciembre del 2008

con restricciones menores (por ejemplo aceras, calzadas peatonales, entre
otros) se tenga acceso de vehiculos no motorizados, respetando las
disposiciones sobre rutas y horarios.

Plan Maestro de la
Movilidad

Aprobado por el Concejo
Municipal

8 de abril 2009

Establece como uno de los tres ejes de trabajo lograr la preferencia
ciudadana por el transporte publico y/o alternativo (no motorizado) a
través de cuatro programas especificos:

1) Infraestructura de ciclovias;

2)  Desarrollo de circuitos turisticos y/ o ecolégicos en bicicleta;

3)  Promocién y educacion (incluye el proyecto de bicicleta pablica); y,
4)  Seguridad en ciclovias

Codigo Municipal
para el DMQ
(LIBRO 2)

RO 226 de 31-dic-1997
Articulos agregados mediante
OM No. 268, publicada RO
Suplemento 510.

Enero 2009

Ordenanza Municipal para la promocion del transporte No Motorizado,
incluye:

1) Reconocimiento del transporte no motorizado como medio
alternativo de transporte vehicular

2)  Garantia de una estructura que promueva y permita la circulacion de
vehiculos no motorizados

3)  Bajo los lineamientos del Plan Maestro de la Movilidad, se
plantea la construccion y adaptacion de vias compartidas con el
transporte motorizado, asi como las ciclovias.

4)  Intermodalidad del transporte publico

5)  Obligaciones del MDMQ para la promocion del transporte No
Motorizado

6)  Se establece al ciclopaseo como una actividad permanente y
progresiva enmarcada en la politica de movilidad sustentable, de
igual manera se establecen las posibilidades de su administracion.

Aprobacion del Plan

Metropolitano de
Ordenamiento

Territorial (PMOT)

del DMQ

Ordenanza Municipal 171
RO Suplemento 274.

29 de marzo 2012

Desde el punto de vista de las politicas, se articula el ordenamiento
territorial y el modelo de movilidad

Desde el ordenamiento territorial:

1) Restriccion del crecimiento urbano horizontal y disperso;
2)  Fortalecimiento del sistema poli-céntrico

Desde la movilidad, puesta en marcha de:
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3)  Nuevo Aeropuerto de Quito;

4)  Metro de Quito como eje central de la movilidad;

5)  Optimizacion de la red vial arterial;

6) Mejorar las condiciones fisicas para la movilidad no motorizada
mediante:

e Ampliacion de la red de ciclo vias en el area urbana
consolidada, estableciendo rutas de trafico compartido
debidamente sefializadas.

. Incorporacion en los procesos de rehabilitacion urbana
facilidades prioritarias para los desplazamientos peatonales y
la convivencia segura de los modos no motorizados con el
tréafico vehicular.

e  Creacion y operacion del sistema de bicicletas publicas
"BiciQ".

Aprobacién del Plan
Metropolitano de
Desarrollo del DMQ

Ordenanza Municipal 170
RO Suplemento 276.

30 de marzo 2012

Se propone un nuevo modelo de movilidad estructurado en 4 politicas:

1)  Sistema basado en una planificacion participativa. Prevalecen la
seguridad vial y la calidad ambiental en la toma de decisiones. Se
procura que los beneficios del sistema se repartan equitativamente
entre todos los actores, con énfasis en los menos atendidos, los
peatones y los usuarios de modos no motorizados y del transporte
colectivo.

2)  Consolidacion de la autoridad Unica del Municipio.

3)  Priorizacion de la inversion en intervenciones que recuperen la
preferencia ciudadana por el transporte colectivo, fomenten la
multimodalidad, faciliten el acceso de los usuarios que demandan
atencioén especial e integren los distintos componentes del sistema.

4)  Desincentivo del uso del vehiculo particular; tarifar adecuadamente
el uso de la infraestructura vial; y, regular la circulacién por
horarios 0 zonas.

Cadigo Municipal
para el DMQ
(LIBRO 1-A)

RO 226 de 31-dic-1997
Reformada mediante RO
Suplemento 328.

11 de Septiembre 2012

Ordenanza Municipal que ratifica temas antes mencionados como:

5) Inclusién de las ciclovias en los sistemas de circulacion peatonal y
vehicular.

6) Planificacion, disefio y construccion de espacio publico que facilite
la accesibilidad y circulacién de medios de transporte alternativo no
motorizados.

7) Laclasificacion del sistema vial urbano incluye a las ciclovias
siendo éstas destinadas al transito de bicicletas, conectando areas
residenciales con estaciones de transferencia de transporte
colectivo. Pueden tener funciones de: recreacion, integracion
paisajistica. Pueden ser: exclusivas, combinadas con la circulacién
vehicular, combinadas con la circulacion peatonal. Establece
especificaciones sobre: sefializacion, facilidades y dispositivos de
control

Fuente: Codigo Municipal Libros 1y 2, Plan Maestro de Movilidad del DMQ, PMOT del DMQ, Plan de
Desarrollo del DMQ.

Debido a la importancia que tiene el Plan Maestro de Movilidad en relacion al Transporte

No Motorizado, se lo presenta a continuacion.

3.3 Plan Maestro de Movilidad 2009-2025

El 9 de abril del afio 2009, el Concejo Metropolitano del DMQ aprobd mediante

ordenanza el Plan Maestro de Movilidad (PMM) para el periodo 2009-2025 con el

objetivo de consolidar un Sistema Metropolitano de Movilidad que incluya los
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componentes operativos de la movilidad asi como su gestion participativa incorporando

las demandas de los diferentes grupos sociales. Asi el objetivo principal del PMM es:

La movilidad de las personas y bienes en el territorio del DMQ se
realice en condiciones iddneas, es decir eficientes, eficaces y equitativas
aportando al mejoramiento sostenible de la economia metropolitana y
ciudadana, a la sostenibilidad ambiental, a la salud publica, a la
seguridad vial y en general al fomento de la calidad de vida de
poblacion que se asienta en su jurisdiccion y a la generacion de una
nueva cultura para la movilidad ciudadana. (Quito M. d., 2009).

Para alcanzar lo antes descrito, el PMM fija tres grandes ejes operativos con sus
respectivas medidas para alcanzarlos. EI primer eje, busca lograr la preferencia ciudadana
por el transporte publico o alternativo bajo la premisa que Gnicamente con un sistema de
transporte publico adecuado, se podra revertir la tendencia creciente a la utilizacién del
transporte privado como medio de movilidad en la ciudad de Quito. De igual manera, se
busca promover, crear y consolidar condiciones favorables para el desarrollo de modos
de transporte no motorizado, en especial el peaton y el ciclismo. El segundo eje, tiene
como objetivo el hecho de racionalizar el uso del vehiculo privado y disminuir la demanda
de viajes a través de la creacion de nuevas centralidades y la creacion de medidas de
desincentivo. Finalmente, el tercer eje, tiene como finalidad optimizar la gestion

participativa de la movilidad.

Tabla 4. Ejes y medidas operativas del Plan Maestro de Movilidad 2009-2025

Ejes Medidas operativas ‘
Lograr la preferencia Optimizar y potenciar el sistema de transporte pablico
cnydgdana por el transporte  promover, crear y/o consolidar condiciones favorables para el desarrollo de modos de
publico y/o alternativo transportacion no motorizada, en especial peatén y ciclismo para disminuir el nimero de
vehiculos a motor en calles y estacionamientos

Racionalizar el uso del Desestimular el uso del vehiculo particular como medio preferente de movilidad ciudadana

vehiculo y disminuir la Fomento y creacion de nuevas centralidades en el DMQ con acceso a servicios en el menor
demanda de viajes tiempo y menor recorrido

Fomentar y consolidar el uso de tecnologia / internet para desarrollo de sistemas de educacion,
gestiones o pagos sin necesidad de desplazamientos.

Recuperar el espacio publico del peaton, disminuyendo estacionamientos en vias publicas en
las zonas de mayor concentracién de actividades.

Optimizar la gestion Incorporar representantes a las instancias de consulta sobre la movilidad en el DMQ

participativa de la movilidad  Fomentar la cultura de movilidad sustentable

Alianzas para mejorar el control del sistema
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Fortalecer las comunicacion sobre movilidad entre los actores pablicos y privados
Capacitacion permanente a las instituciones encargadas del servicio de transporte pablico

Aprovechar la experiencia de gestion participativa del MDMQ

Fuente: MDMQ tomado del PMM 2009-2025 (2009)

Dentro del primer eje, Lograr la preferencia por el transporte publico y/ o alternativo, el
PPM prevé medidas, programas y proyectos para consolidar el transporte en bicicleta
como una alternativa que permita reducir tiempos de viaje en zonas congestionadas,
disminuir la contaminacion ambiental, mejorar la salud de los usuarios asi como la calidad

de vida de los habitantes de la ciudad de Quito.
3.3.1 Propuestas para consolidar la movilidad en bicicleta en el PMM

Con la finalidad de consolidar la movilidad en bicicleta como una opcién permanente
para los residentes de la ciudad, se plantea articular el uso de la bicicleta con la Red
Metropolitana de Ciclovias, a nivel urbano y suburbano, asi como su interconexion

intermodal con el transporte publico.

De igual manera, se busca que la red urbana y suburbana se integre al proyecto a
través de estaciones de transferencia intermodales, asi como la posibilidad de trasladar
bicicletas de un lugar a otro en las unidades de transporte publico (Quito M. d., 2009).
Asi, el PMM plantea los siguientes programas y proyectos para afianzar la movilidad en

bicicleta.

Tabla 5 Programas y proyectos para consolidar la movilidad en bicicleta

Programas Proyectos ‘

Infraestructura de ciclovias Red urbana

Red suburbana

Ciclo -parqueaderos

Intermodalidad bicicleta — transporte pablico

Desarrollo de circuitos turisticos y/ o ecolégicos en  Ciclo-paseos urbanos

bicicleta _
Ciclo-paseos suburbanos
Implementacion de circuitos permanentes que enlacen atractivos
turisticos y ecoldgicos

Promocion y educacion Implementacion de escuelas de educacion para uso de bicicletas

Promocién de conexion intermodal con el transporte pdblico

Renta de bicicletas
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Bicicleta publica

Planes institucionales para desplazamientos no motorizado

Seguridad en ciclovias Conformacion de equipos de vigilancia (policia)

Instalacién de sefializacion y uso de dispositivos de seguridad

Fuente: MDMQ tomado del PMM 2009-2025 (2009)

Como ya se menciond anteriormente, el PMM se aprobo el 9 de abril del 2009, dos
semanas antes que Augusto Barrera gane las elecciones como Alcalde de Quito (Diario
la Hora L,2009). Una vez que la nueva administracion se encontré en funciones, utilizé
el PMM como una de las referencias tedricas para el disefio de su politica de movilidad y

ejecucion concreta de planes y proyectos (Péez Perez, 2014).
3.4 Hacia una “Nueva politica de movilidad”, Alcaldia de Augusto Barrera

Siguiendo a Thomas, un marco tecnoldgico no es estatico ni fijo. Se desarrollan como
parte de estabilizacion de artefactos. Para el caso de estudio, el marco tecnol6gico descrito
por el Sistema de Transporte Metropolitano, su institucionalidad y la politica de
movilidad es cambiante. EI marco tecnoldgico varia debido a las interacciones
individuales, los pensamientos, los objetivos y las herramientas de accion (Thomas;
2013:236).

La propuesta de la politica de movilidad por parte de la Administracion de
Augusto Barrera se centrd en disminuir la dependencia del vehiculo liviano a través de la
adopcion de alternativas energéticamente y ambientalmente menos impactantes (Barrera
Guarderas, 2013). La sefialada propuesta se basé en tres pilares: i) el mejoramiento del
transporte colectivo, tanto en mejorar la oferta, cuanto la calidad del servicio; ii) el
desincentivo del uso del vehiculo particular para todos los desplazamientos; v, iii) la
promocion de formas no motorizadas de desplazamiento, incentivando al peaton y

viabilizando la circulacion en bicicleta (Paez, 2012).
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Tabla 6. Lineas de trabajo, politica de movilidad DMQ

Lineas de trabajo Programas y proyectos

Mejoramiento del transporte colectivo (ofertay  Sistema integrado de transporte
calidad del servicio).

. Metro de Quito como columna vertebral del sistema

e  Optimizacion de los corredores exclusivos, Metrobis-Q

e  Racionalizacion de las rutas y frecuencias de los buses convencionales:
caja comun, gestion de flotas, ampliacion de recorridos

Control de tréansito y seguridad vial

Consolidar la autoridad municipal

Sistema de semaforizacion del distrito

Regularizacion del sistema de transporte escolar y comercial
Medidas de restriccién vehicular: Pico y Placa

Sistema de estacionamiento tarifado: Zona Azul

Desincentivo del uso del vehiculo particular
para todos los desplazamientos

Promocién de formas no motorizadas de Infraestructura con condiciones de seguridad vial para ciclistas
desplazamiento (ciclovias)
. Bicicleta publica como forma de promocién de un modelo posible de
transporte no motorizado en la ciudad
e  Campaiias de educacion y difusién, ciclopaseos y vias activas

Fuente: Augusto Barrera, Informe de gestién 2009-2013, entrevista a Carlos Paez, Secretario de
Movilidad MDMQ 2009-2013

3.4.1 Mejoramiento del transporte colectivo

El mejoramiento del transporte colectivo del DMQ se fundamenta en el Sistema
Integrado de Transporte Publico, cuyo eje principal es la construccion del Metro de
Quito y complementado por la optimizacion de los corredores exclusivos, asi como la
racionalizacion de las frecuencias y rutas de los buses convencionales (Barrera Guarderas,
2013).

3.4.2 Desincentivo del uso del vehiculo particular

De acuerdo la Administracion de turno, el crecimiento de la capacidad vial de la ciudad
no puede ir al ritmo del incremento del parque automotor, razon por la cual uno de los
ejes de la politica de movilidad radica en el desincentivo del uso del vehiculo particular.
Con este objetivo se trabajaron dos proyectos. El primero establece una franja horaria de
restriccion vehicular denominada “Pico y Placa”, y el segundo proyecto se basa en un
sistema de estacionamiento tarifado conocido como la “Zona Azul” (Barrera Guarderas,
2013).

La Ordenanza Municipal que sustenta la “Zona Azul” fue aprobaba por el Alcalde

Paco Moncayo en el afio 2007, su aplicacion, sin embargo, se hace efectiva durante la

Alcaldia de Augusto Barrera. La zona de estacionamiento rotativa y tarifada forma parte
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del “Sistema de Estacionamientos de Quito” con el fin de mejorar la oferta de espacios
libres para vehiculos menores y livianos. Con horario establecido, asi como las normas
de uso, la contravencion de la regulacion equivale al 10% de un Salario Basico Unificado-
SBU (MDMQ, 2007)%.

3.4.3 Promocion de formas no motorizadas de desplazamiento

A diferencia de las anteriores administraciones municipales, el modelo de movilidad
planteado por la Alcaldia de Barrera, incluy6 una politica de promocién del Transporte
no Motorizado mas alla del ciclismo recreativo. Se partié del reconocimiento del derecho
de los ciclistas a circular por toda la ciudad no Unicamente en espacios publicos
destinados para el efecto. Bajo este concepto, la politica de movilidad buscaba una
asignacion equitativa del espacio vial, ergo, la movilidad no motorizada formaba parte de

los ejes de intervencion.

El reconocimiento del derecho que tienen todos los actores de la
movilidad, poder moverse de manera confortable y segura y por tanto
una asignacién equitativa del espacio vial para ellos. Y de ahi
desprendimos que un eje de intervencion era la movilidad no
motorizada. (Péez Pérez, 2014, febrero 25).

En este marco, y bajo el precepto que los ciclistas tienen derecho a moverse en toda la
ciudad, el eje estratégico de intervencion fue la asignacién equitativa y acceso al espacio
publico para movilizarse. Tacticamente, se plante6 la necesidad de visibilizar y
promocionar el uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo, razén por la cual
se construy6 una red de ciclovias articulada al sistema de la bicicleta publica (Paez Pérez,
2014).

Para la administracion de turno, la propuesta de fomentar el Transporte no Motorizado
esta ligada al concepto de que la bicicleta como medio de transporte alternativo, implica
la ausencia de una persona en el sistema de trasporte publico o un auto privado menos,

aliviando la presién en el sistema de transporte publico y ademas disminuyendo la

1. 22 Mediante Ordenanza Metropolitana, el 30 de mayo de 2014 se reduce la contravencional 5% del
SBU.
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contaminacion ambiental (Paez Pérez, 2014) Lo antes sefialado muestra como el caracter

del gobierno de las ciudades cambia la morfologia de las ciudades (Borja, 2010:154).

Ligado a los cambios emprendidos antes sefialados, entre ellos, la politica de
movilidad, por parte de la nueva administracion, se creyd necesaria una transformacion

del modelo de gestion de la administracion municipal
3.5 Cambio de estructura administrativa y modelo de gestion

El modelo de gestion de la administracion municipal tuvo una transformacion a raiz de la
aprobacion del cambio de estructura general del Distrito Metropolitano de Quito (DMQ)
el 6 de agosto del 2009 (MDMQ, 2009). Hasta agosto del 2009, el Municipio del DMQ
delegaba funciones a empresas mixtas o corporaciones privadas.

La posesion del Alcalde Augusto Barrera supuso un cambio en el modelo de
gestion y administracion del Municipio. Uno de los objetivos, del electo Alcalde, fue
fortalecer la administracién municipal, para lo cual el Municipio asumi6 todas las
funciones realizadas, hasta el momento, por parte de las empresas mixtas y las
corporaciones privadas. Lo antes sefialado supuso un redisefio institucional al interior de
la administracion que incluyo al sector de la movilidad. Asi, en agosto del 2009, se crea
la Secretaria de la Movilidad como el ente que dicta la politica de movilidad en el DMQ,
la cual debe ser ejecutada por operadores técnicos. Al inicio, la Secretaria de la Movilidad
tenia como operadores técnicos a: i) Empresa Metropolitana de Movilidad y Obras
Publicas; ii) Trolebus S.A.; vy, iii) Corporacion para el Manejo del Aire de Quito
(CORPAIRE). Paralelamente, se dispuso que se proceda a la disolucién de ésta tltima

por ser una entidad de derecho privado.

Durante la transicion, y tal como se observa en el siguiente diagrama, la Secretaria
de Movilidad asumié funciones ejecutadas por varias entidades de derecho privado como
CORPAIRE, Corporacion Metropolitana de Seguridad y Convivencia Vial, la Empresa

de Desarrollo Urbano de Quito (EMDUQ), y la Corporacién Vida para Quito.
Se crea la Secretaria de la Movilidad como un organismo rector de la
politica y coordinador de la accion de los organos gestores...lo que

habia era una absoluta dispersion. En el tema de movilidad unos
pedazos hacia la EMSAT, otros pedazos hacia la vieja EMMOP, otros
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pedazos hacia la Direccion Metropolitana de Transito. Al final de la
administracion.. Moncayo junté en una EMMOP temas de movilidad y
obras publicas. Pero dejo temas pendientes, en manos de la EMDUQ.
Habian partes del trolebis que eran manejados desde la EMDUQ, la
revision técnica vehicular desde CORPAIRE (Péez Perez, 2014).

En 31 de marzo del 2011, el Alcalde emite una resolucion administrativa mediante la cual
define la estructura de la Secretaria de Movilidad, incorporando a: i) Direccion
Metropolitana de Politicas y Planeamiento del Sistema de Movilidad; ii) Direccion
Metropolitana de Gestion de la Movilidad; iii) Direccion Metropolitana de Control de
Transporte, Transito Terrestre y Seguridad Vial; iv) Direccion Metropolitana de
Desarrollo Tecnoldgico de la Movilidad. En términos operativos coordina con: i)
Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas (EPMMOP ex EMMOP);
i) Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros ex Trolebus S.A (Augusto
Barrera, 2011). Posteriormente se incluy6 la empresa Metro de Quito.

Diagrama 3. Funciones asumidas por la Secretaria de Movilidad durante la
transicion institucional

CORPAIRE
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Control
Vehicular

CORPAIRE
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para reduccion
de emisiones en
flotas de
transporte
publico

Corporacion
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QUITO
Produccion
Vivero las

Cuadras

mpresa de’
Desarrollo
Urbano de
Quito EMDUQ
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Pacto Social
parauna
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Movilidad
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de Seguridad y
Convivencia
Ciudadana
Video vigilancia
en Quitumbe

Urbano de
Quito EMDUQ
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de Quito

Empresa de
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Urbano de
Quito EMDUQ
Terminal
terrestre
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Desarrollo
Urbano de
Quito EMDUQ
Mobiliario
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publicidad
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Desarrollo
Urbano de
Quito EMDUQ
Tren ligero de
Quito

Fuente: En base a Resolucion N°A 006, del Concejo Metropolitano, 6 de agosto de 2009.
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Diagrama 4. Estructura organica de la Secretaria de Movilidad

Nivel operativo )
il s Movildad
« Empres Publica de Transporte de
Pasajeros | .
+ Metro de Quito | T T |

o _ Direccion i’

Direccion Metropolitana de Direccion Metropolitana de Direccion
Politicas y Planeamiento del Metropolitana de Control de Metropolitana de
Sistema de Movilidad Gestion de la Transporte, Transito Desarrollo

Movilidad Terrestre y Tecnoldgico de la
| — Seguridad Vial Movilidad

Coordinacion
del Transporte
No Motorizado

Fuente: En base a Resolucion N°A0010, del Concejo Metropolitano, 31 de marzo del 2011.

Parte del redisefio institucional, trajo cambios en la Empresa Plblica Metropolitana de
Movilidad y Obras Pablicas (EPMMOP antes EMMOP). La creacion de la Secretaria de
la Movilidad redujo su accionar a la ejecucion de obras, trasladando las funciones de
planificacion vial y regulacion del espacio publico a la Secretaria de Movilidad. Este

cambio institucional acarre6 problemas de coordinacion entre ambas instituciones.

El Secretario de Movilidad es parte del directorio de la EPMMOP
entonces los presupuestos se aprueban en directorio y también la
planificacidn. La relacién no era extremadamente fluida porque ademas
son entidades auténomas, pero el proceso implica en que efectivamente
la gestion esté articulada al tema de la planificacion y de la politica
(Péez Pérez, 2014: feb. 25).

Aunque esta claro a nivel institucional que la definicion de politica esta a cargo de la
Secretaria de la Movilidad, la definicion de funciones sigue en proceso de

esclarecimiento, situacion que dificulta la ejecucion de obras (Funcionario, 2014).

En 2012 empez6 el proceso y en el 2013 se fue concretando. Por ser
nuevo, recién se estan abriendo caminos. En los Ultimos meses del
2013, se tenia mas definido, mas claro, justamente (..) en estos dias
estdbamos en reuniones para definir qué hacia cada institucion. Qué
hace cada entidad para tener claras las funciones. Como es nuevo si hay
un poco de problemas en definir qué hace cada institucion. Justamente
se estaba intentando delimitar la cancha. Ahora a la nueva
administracion le toca definir quién hace qué. (Barragan, 2014: feb.26).
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Difusiony
comunicacion

En este marco, ambas instituciones tienen equipos destinados al proyecto de las ciclovias
que deben coordinar acciones para la ejecucion de obras. Existe una “Coordinacion de
Transporte no Motorizado” en la “Direccién Metropolitana de Politicas y Planeamiento
del Sistema de Movilidad” en la Secretaria de Movilidad y una unidad de ciclovias en la
EPMMOP.

4. Transporte no Motorizado: Programas y proyectos principales

El Ciclopaseo Dominical demostré que era posible utilizar la bicicleta como medio de
transporte ademas de su uso recreativo. Sin embargo, el disefio de una politica de
movilidad que incluya al sector de los no motorizados, surge con la administracion de
Augusto Barrera. En este contexto, la planificacion municipal incluye, como uno de sus
programas, a la promocion del Transporte no Motorizado desde el afio 2010. Esta
planificacion abarca tanto la definicion de la politica a través del disefio de sus proyectos

especificos asi como su puesta en marcha.

La politica de promocion del Transporte no Motorizado tiene cinco ejes: i)
difusion y comunicacion, que incluye eventos como la Semana de la Movilidad; ii) apoyo
a iniciativas ciudadanas a través de fondos concursables; iii) el disefio y construccion de
la infraestructura de ciclovias y anexos; iv) la bicicleta publica; y, v) convenio con

Ciclépolis para la realizacion de los ciclopaseos dominicales.

Tabla 7. Programas y proyectos del Transporte no Motorizado en el DMQ

Proyectos 2010 2011 2012 2013

i) Material comunicacional Semana de la Movilidad
sobre riesgos de la
movilidad urbana

ii) Talleres orientados al
uso responsable del
vehiculo particular

iii) Semana de la
movilidad - Foro sobre
Movilidad Sostenible

Socializacion del Proyecto
BiciQ

Apoyo a Fondos concursables para Iniciativas ciudadanas

iniciativas tres proyectos

ciudadanas

Disefioy Disefios definitivos de tres Ampliacion y Infraestructura ciclovias
construccion ciclorutas mejoramiento de la 1 km

de ciclovias interparroquiales de ciclovia

suburbanas: Luluncoto —
Chaquifian, San Patricio —
Lumbisi y Lumbisi —
Guangopolo
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Bicicleta Definicion del modelo de Disefio Conceptual final Implementacién del Operacion del proyecto
Publica la Bicicleta Publica Estudios de demanda y proyecto BiciQ BiciQ

factibilidad de la BiciQ

Proceso de contratacion

publica para:

Administracion del

servicio; Adquisicion de

las bicicletas;

Construccion de

estaciones y Adquisicion

del software

Ciclopaseo Convenio con Ciclépolis Convenio con Ciclépolis Convenio con Ciclépolis Convenio con Ciclépolis
Dominical

Fuente: Municipio del DMQ en base a la planificacion operativa anual afios: 2010, 2011, 2012 y 2013.

La ejecucion de los proyectos presentados en la tabla anterior, se realizan a través de la
Secretaria de la Movilidad con excepcion de la construccion de infraestructura que esta a
cargo de lao EPMMOP. Lo antes sefialado se traduce en un presupuesto de
aproximadamente US$ 10 millones de dolares durante el periodo del 2010 al 2013.
Durante los afios 2012 y 2013, el mayor porcentaje de recursos se destinaron al disefio y
puesta en marcha del proyecto de la bicicleta publica (BiciQ) y la construccion de

ciclovias que unian las estaciones de la BiciQ.

Tabla 8. Presupuesto para promocion del Transporte no Motorizado en el DMQ

Secretaria de

Movilidad EPMMOP
2010 433.600,0 23.000,0 456.600,0
2011 705.000,0 705.000,0
2012 3.301.766,2 161.420,0 3.463.1862
2013 4.395.100,0 800.000,0 5.195.100,0
TOTAL 8.835.466,2 984.420,0 0.819.886,2

Fuente: Municipio del DMQ en base a la planificacion operativa anual afios: 2010, 2011, 2012 y 2013,
entrevista EPMMOP e Informe de actividades Alcalde Barrera 2010-2013. Elaboracion propia.

Los recursos destinados por la EPMMOP corresponden a la construccién y

mantenimiento de las ciclovias asi como a la sefialética requerida para su funcionamiento.

Tradicionalmente se ha hecho una division entre la ciencia, la tecnologia y la

politica. Se considera que la ciencia aporta hechos y los politicos se responsabilizan de
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sus decisiones de acuerdo a su criterio y a los hechos presentados por los cientificos.
Desde un punto de vista socio-técnico, el contexto del descubrimiento tiene relevancia y
corresponde a un proceso social. Las decisiones se toman en funcién de la participacién
de los diferentes grupos, conocimientos y experiencias. Existe una interrelacién entre los
diferentes grupos, por tanto el contexto es dindmico y cambiante (Bijker, Bal &
Hendricks, 2009:33).

Bajo la Idgica socio-técnica los cambios institucionales, el impulso del Transporte
no Motorizado asi como su ejecucion practica a través de la formulacion de programas y
proyectos concretos en el MDMQ son producto de un proceso social proveniente de la
interrelacién de los diferentes grupos relevantes que explican las condiciones de entorno
y el contexto en el cual se desarrollo el proyecto de ampliacién de ciclovias y el Sistema
de Bicicleta Publica. La descripcion del entorno permite entender aspectos que van mas

alla de la técnica, y de la construccion del artefacto.

Este capitulo muestra como evolucion6 la postura de las autoridades y de la
sociedad civil organizada frente a los crecientes problemas de movilidad, incremento del
parque automotor y sus consecuencias ambientales. Presenta como la normativa nacional
y municipal se ha ajustado paulatinamente frente al problema de la movilidad y ademés
sefiala como el impulso del Transporte no Motorizado se ha desarrollado a partir de
acciones de la sociedad civil organizada en conjunto con la Administracién Municipal.
De igual forma se describe como la Administracion de Barrera continud con un trabajo
trazado previamente pero que puso énfasis en una politica de movilidad cuyo eje
articulador fue la propuesta de construccion del Metro de Quito, apuntalandolo con
medidas de desincentivo del uso del automdvil particular y el fomento del Transporte no

Motorizado.

Una vez descrito el contexto que involucra la transformacion del espacio publico
a través de las ciclovias en la ciudad de Quito, es posible resefiar la construccion del
artefacto tecnoldgico, identificado como una simbiosis de la infraestructura de la ciclovia

y la bicicleta publica.
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CAPITULO Il
CICLOVIA Y BICIQ COMO ARTEFACTO TECNOLOGICO

Siguiendo la teoria de la Construccion Social de la Tecnologia (CTS), la alternancia entre
la variacion y la seleccion de una concepcion “multidireccional” describe el concepto de
un artefacto tecnoldgico. Pinch & Bijker desarrollaron el mencionado concepto a traves
de la descripcion del proceso social?® generado alrededor de la seleccion de un modelo
especifico de bicicleta sobre el resto de propuestas existentes. La opcion de un artefacto
sobre otro requiere considerar los problemas y soluciones por cada uno en momentos
especificos (Pinch & Bijker; 2013: 40).

Al decidir qué problemas son relevantes, los grupos sociales implicados
con el artefacto y los significados que dichos grupos dan al artefacto
juegan un papel crucial: un problema es definido como tal solo cuando
hay un grupo social para el cual el mismo constituye un “problema”.
(Pinch & Bikjer; 2013: 41)

Continuando en la linea de la CST, el Sistema de Bicicleta Publica de Quito asociada a la
a la ciclovia permanente se define como un artefacto tecnoldgico, su tratamiento fue
producto de una alternancia entre variacion y seleccion de opciones en un momento
determinado. Las consideraciones de una opcion sobre otra fue producto del significado
que le dieron en un momento dado, los grupos sociales relevantes implicados con el

mencionado Sistema.

El presente capitulo estudia, desde una explicacion socio técnica, las dificultades
de implementacion de las ciclovias en el espacio pablico a partir de la transformacion de
la bicicleta como instrumento recreativo a su consideracién como medio de transporte
alternativo. El texto tiene dos grandes secciones. En primer lugar se describe la cronologia

de ampliacion del sistema de ciclovias permanentes en Quito y la puesta en marcha del

23 Para Sassen el espacio publico requiere de creacion a través de las practicas y las
subjetividades de la gente.
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Sistema de Bicicleta Publica de Quito. Posteriormente se detallan los principales grupos

relevantes ligados a los proyectos antes descritos.
1. El Ciclopaseo Dominical

A pesar que en América Latina predomina una cultura que privilegia el transporte
motorizado, existen iniciativas en varias ciudades que buscan fomentar el uso del
Transporte no Motorizado como respuesta alternativa a los progresivos problemas de
movilidad de los habitantes en las ciudades, crecientes tasas de contaminacion ambiental
y problemas de salud derivados de una forma de vida sedentaria (ONU-Habitat, 2012:12).
Uno de los ejemplos pioneros es la Ciclovia en la ciudad de Bogota. El proyecto que
inicio en 1974 y continGa en la actualidad, consiste en cerrar varias vias de la ciudad los
dias domingos entre las 7h00 y 14h00, lapso en cual sus habitantes pueden hacer uso de
éstas de forma segura haciendo diferentes actividades de tipo recreativo (IDRD, 2014).
Un ejemplo mas reciente es la ciclovia recreativa Muévete en Bici, de la ciudad de
México. Su inicio fue en el afio 2007 con el objetivo de promover el uso de la bicicleta
entre sus habitantes, lo que derivo cuatro afios mas tarde en el proyecto de bicicleta
publica, Eco-Bici. Siendo uno de los sistemas mas grandes de América Latina, cuenta con

aproximadamente 4.000 bicicletas y 265 cicloestaciones (Delgado, 2014).

El Distrito Metropolitano de Quito fue uno de los pioneros en establecer vias
liberadas de trafico vehicular para que sus habitantes las utilicen de manera recreativa.
En el afio 2003 se inaugurd formalmente el Ciclopaso Dominical como una forma de
promocion de la bicicleta asi como una manera de apropiacién del espacio publico a
través de un medio alternativo. El primer ciclopaseo de Quito se realiz6 el 27 de abril de
2003 y su puesta en marcha fue el resultado de eventos y voluntades de diversa indole.
De acuerdo a sus organizadores, existe un antes y un después del primer Ciclopaseo
Dominical (Puente, 2014).

1.1  Antes del primer Ciclopaseo Dominical

En el afio de 1996 se hace publica la existencia de un grupo de jovenes de Accidn

Ecolédgica que el ultimo viernes de cada mes, se presentan a través del “Viernes de
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Pedales” o la “Masa Critica” de Quito?®. La actividad del movimiento ciudadano que
fomentaba el uso de la bicicleta como medio alternativo de transporte, llamé la atencién
que los organizadores de la Conferencia Velo-City? y solicitaron a la Fundacion Accion
Ecoldgica que envie a sus delegados. La participacion de Diego Puente como
representante, permitié el acceso a informacion y conocimiento de experiencias en
marcha en varias ciudades de diferentes partes del mundo, asi como conocer de primera
mano procesos de construccion de politica publica relacionada con el posicionamiento de

la utilizacion de la bicicleta como medio alternativo de transporte.

Ahi conoci un montdn de gente y vi tantas cosas, vine cambiado la vida.
Con todas esas ideas, con todas esas experiencias riquisimas, de
gobiernos, nacionales, ciudades, alcaldes, organizaciones y grupos. [...]
Y esto me abri6 un montén de puertas y cuando regresé segui
trabajando el tema de la bicicleta (Puente, 2014).

En el afio 2001, los activistas de Accidn Ecologica hacen el primer intento de Ciclopaseo
Dominical a proposito de la celebracion del Dia del Deporte Barrial. Con el apoyo de las
ligas barriales del sur se logr6 que aproximadamente 1.500 ciclistas se encuentren en la
plaza de San Francisco. A pesar que fue un hito importante, fue la experiencia de su
organizacion lo que posteriormente permitiria realizar el primer Ciclopaseo de Quito de

manera exitosa.

[...] hicimos un intento de ciclopaseo, cerrar las calles del domingo
durante varias horas para que la gente salga. No nos fue bien, la policia
no nos apoyo. Apenas pusieron patrulleros en los dos extremos. Un
extremo en el labrador y en otro extremo en la tribuna del sur. Y nos
encontramos en San Francisco. No cerraron toda la via como ellos
dijeron que iban a hacer. Pusieron unos patrulleros. Igual la gente se
reunié en los extremos, pero la idea era que tome [la via] de cualquier
lugar (Puente, 2014).

24 |La Masa Critica es un movimiento de ciclistas que inicié en San Francisco en 1992 y toma el nombre de un
documental de George Bliss sobre el ciclismo que describe coémo una cantidad de bicicletas (masa critica) pueden
atravesar un muro de autos en un embotellamiento en China (Linietsky, 2014).

25 Velo-city es la conferencia de planificacion internacional de ciclismo mas importante del mundo. El evento tiene una
duracién de cuatro dias durante los cuales los delegados de todo el mundo comparten las mejores précticas para la
creacion y el mantenimiento de las ciudades a través del concepto de “amigable con las bicicletas” y donde se promueve
su uso como parte de transporte diario y la recreacion.
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Previa a la realizacion en el afio 2003 del Seminario Taller “Ciclovias para Quito”, los
representantes de Accion Ecoldgica decidieron fundar Biciaccion y como sus delegados
conocieron la experiencia del Ciclopaseo Dominical de Bogota. Inmediatamente después
se realizo el taller el cual fue el detonante para que en la ciudad se realicen ciclopaseos
los dias domingos.

Trajimos a la gente de Bogota. Fruto de ese seminario, nos ponemos
medianamente de acuerdo con el Municipio, la empresa Trolebus, el
Diego Carrion que era Director de Planificacion, y Secretario de
Desarrollo Territorial después. (Puente, 2014)

Esta actividad permitié demostrar tanto, a nivel de la Administracion Municipal como a
la ciudadania en general, que era posible generar una cultura de uso al igual que una
demanda potencial de ciclovias permanentes en la ciudad. Se fij6 como fecha de la
realizacion del primer ciclopaseo el dltimo domingo del abril del 2003, Biciaccion
empez0 a trabajar en conjunto con el Municipio en su organizacion. En términos de la
teoria del Derecho a la Ciudad se busco reivindicar y definir lo urbano como lugar de
encuentro (Lefebvre, 1969: 123) (Correa Montoya, 2010:125).

1.2 Laorganizacion del primer Ciclopaseo Dominical

En el afio 2003, el Municipio del DMQ y la Fundacién Biciaccion?®, desarrollaron un
primer ciclopaseo en las calles y avenidas de la ciudad con un recorrido de 10 kilémetros,
desde el Parque de la Carolina hasta la Tribuna del Sur. Posteriormente el trayecto se
extendid, al norte, desde el Parque de los Recuerdos y al sur de la ciudad, hasta Quitumbe,
contando con una ruta de 30 kilémetros habilitados Gnicamente para Transporte no
Motorizado entre las 9h00 a 15h00 los dias domingos. Inicialmente la frecuencia del
ciclopaseo fue mensual, posteriormente quincenal y a raiz de mayo de 2009 su frecuencia

es semanal (Hoy, 2009: Mayo 01).

26 Originalmente la organizacion del Ciclopaseo estuvo a cargo de la Fundacion Biciaccion, posteriormente pasé a la
Fundacidn Ciclopolis conformada por varios ex miembros de Biciaccion.
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El reto de la organizacion del primer ciclopaseo, consistio en dos temas, el
establecimiento de la ruta y la seguridad de los ciclistas. La definicidn de la ruta implico
tomar la decision de cerrar 10 kildbmetros de via desde el norte de la ciudad hasta la
Tribuna del Sur pasando por el Centro Historico. El hecho de cerrar la avenida Amazonas
supuso reparos por parte de la policia nacional y los funcionarios municipales puesto que
existia la nocion de que el cierre de la via debia ser completo y no por tramos. Esta
definicion significaba que no se mantenia la movilidad entre el oeste y el este de la ciudad
durante el ciclopaseo y se justificaba por motivos de seguridad de los ciclistas (Puente,
2014: Abril 01).

Me puse al frente de la organizacion. Me puse a pelear la ruta. Y querian
que vayamos entre la Patria y la Col6n por la Juan Ledn Mera. Pero no
aceptamos porque ¢la gente de donde iba a llegar? Desde su casa.
¢Cémo iban a llegar a la Juan Le6n Mera para que, entre la Patria y
Colon, te des una vuelta en bicicleta? Tienes que acercarte a la gente y
te tienen que llevar a lugares medianamente atractivos. Los parques, el
CHQ.. para que la gente le encuentre un sentido. No es que vaya a
cicliear. No es ciclear, por cicliear. Para eso ponles una bici estatica en
la casa para que gente haga ejercicio. Con todos esos argumentos,
peleamos. Cuando estdbamos en reuniones, todos se quejaban. El Diego
Carrion defendi6é y me apoyd. Me dio un poder de coordinacién frente
a estos actores (Puente, 2014; entrevista).

El apoyo de Diego Carrion, como Director de Planificacion del Municipio, fue decisivo
ya que facilito el didlogo entre actores, apuntalé la organizacion del ciclopaseo y permitio
la realizacion de una campafia de comunicacion invitando a la ciudadania a participar en
el primer Ciclopaseo de Quito. Fue necesario prever el alquiler de bicicletas puesto que
no quedaba claro si todos los asistentes, especialmente los funcionarios municipales,

contaban con una.

La noche anterior a la realizacion del Ciclopaseo llovid y no par6 hasta las 8h00
del dia siguiente. La invitacion a participar era las 9h00 y los organizadores temian que
la gente no asista debido al clima. Sin embargo el primer ciclopaseo convoco
aproximadamente a 5.000 personas, el Alcalde Moncayo acompariado por varios

funcionarios inaugurd el trayecto.

Llegd el Paco Moncayo con la gente y empezamos a pedalear. Y esto
de que hay subidas en Quito donde parece plano...bajamos por la Cruz
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del Papa hasta Petroecuador en el MAGAP y de ahi (...) es una subida.
Y empezd la subida, y yo ya le veo que estaba en la marcha dura, y ya
le cacho, y le digo: Estas palancas son los cambios. Me dice ¢cémo es?
Ahi le doy una clase (..). Entonces cambia las marchas y dice: claro..
ibuenazo!. Y nos despegamos del resto. Y me di cuenta que no podia
decirles a todos que cambien las marchas. No nos habiamos percatado
lo de las cuestas y las marchas, que no sabian usar las marchas. Nos
despegamos con el Paco Moncayo y nos fuimos solitos todo el viaje
hasta Santo Domingo. Entonces la gente venia del otro lado. (...)Y sali6
tanta gente que el Alcalde quedd sorprendido y le decian Alcalde que
buenaidea (...) yo iba al lado, y le solté todo lo que pude (Puente, 2014:
entrevista).

La acogida de la gente, asi como la organizacion del evento contribuy6é a que la
Administracion Municipal decida realizar el Ciclopaseo Dominical periddicamente. La
decision de que su ejecucion sea por parte de Bicicaccion y luego Ciclopolis, ente privado,

fue una decisién municipal.

Cuando llegamos a Santo Domingo, llegamos unos cinco minutos antes
que el resto de la gente, (...) llega el Diego Carrion, los
Administradores Zonales y les dice: “Por Dios escuchenles a esto
guaguas. Vamos a hacer esto una vez al mes”. Yo me quedo
sorprendido y le digo ¢y quién va a hacer? Qué instancia del Municipio
se va a hacer cargo. Uds. (...) esto en la Direccion de Deportes se cae,
ustedes tienen la pasion por el tema, hagan ustedes (Puente, 2014:
entrevista).

Se estima que entre 12.000 y 15.000 ciclistas asisten al Ciclopaseo Dominical y que
dedican aproximadamente 2,5 horas en esta actividad. En su mayoria son hombres (62%)
y los asistentes se concentran entre los 15 y 29 afios (Grupo Faro, CAF, & Ciclopolis,
2010). De acuerdo a la informacion institucional, para muchos de los asistentes al

ciclopaseo es su opcion de esparcimiento durante el fin de semana?’.

La realizacion del ciclopaseo, motivo el desarrollo de una red de ciclovias

permanentes con el objetivo de incentivar la realizacion de desplazamientos seguros en

27 El estudio se basa en encuestas periodicas tomadas en diferentes puntos en el tiempo. Uno de los resultados obtenidos
es que el 32% de las personas entrevistadas se quedarian en casa si no existiera el ciclopaseo y que es su opcién para
disfrutar esta actividad en familia (49%).
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bicicleta y con varios propoésitos durante toda la semana no Unicamente con fines

recreativos.
2. Infraestructura ciclovias

La red de ciclovias en el DMQ se compone por tres tipos de ciclovias. Las utilitarias,
ciclovias utilizadas para el transito urbano cotidiano; recreativas, ubicadas especialmente
en los parques; y, mixtas, por tanto pueden ser utilizadas para el transito urbano como de
forma recreativa. Su longitud total es de 168,97 kilometros y estan ubicadas tanto en la

zona urbana de la ciudad (73%) como en la zona suburbana (27%).

Tabla 9. Tipos de Ciclovias en el DMQ

Tipo de ciclovias Longitud

en Kms
Mixtas 8,68 5,1%
Recreativas 119,33 70,6%
Utilitaria 40,96 24.2%
Total 168,97 100%

Fuente: Informe de actividades Alcalde Barrera 2010-2013. Elaboracion propia.

Como se observa en la tabla anterior, el 70,6% de las ciclovias son de caracter recreativo
en el DMQ vy el 24,2% son de tipo utilitario.

2.1 Cronologia de la implementacion de ciclovias en Quito

El proyecto de ciclovias para Quito, Ciclo-Q, se contempl6 por etapas. La primera fase
contempla una combinacion de tramos de ciclorutas a lo largo de los parques
metropolitanos, parques lineales, parques locales, aceras y calzadas. La primera ciclovia
urbana inaugurada en Quito en 1996, esta ubicada en el Parque Metropolitano y tiene una
longitud de 7,22 kilometros. La primera ciclovia de tipo utilitario del DMQ se inauguro
en el sur de la ciudad en el afio 2004 y fue realizada por la Cooperativa Solidaridad,
vinculada a las Ligas Barriales. A diferencia del resto de infraestructura especifica para
transporte alternativo, la mencionada ciclovia fue financiada por un ente privado
(Velasco, 2014: Febrero 10).
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Durante el periodo comprendido entre el 2004 y 2006, se construyeron varias
ciclovias recreativas en los parques (ltchimbia, parque Santa Ana, parque Amazonas) que,
de tener vinculacion con las rutas urbanas, podian ser utilizadas como rutas de alternativas
de transporte por parte de los ciclistas urbanos. En el afio 2005, se construyo la ciclovia
suburbana el Chaquifian, con una extension de 26,7 kildbmetros que inicia en la zona de

Cumbaya destinada principalmente para deporte y recreacion.

Tabla 10. Ciclovia en el DMQ: tramos, longitud y afios de construccion

Afo de ejecucion Tipo de Ciclovia ‘ Longitud en
Kms
1996 Recreativa urbana Parque Metropolitano
2004 Utilitaria urbana Cardenal de la Torre 1,14
2004 Recreativa urbana Parque Itchimbia 2,01
2005 Utilitaria urbana Villaflora 1,09
2005 Mixtas urbana Parque Santa Ana 0,96
2005 Mixtas urbana Parque Amazonas 1,21
2005 Recreativa suburbana Chaquifian (Cumbaya Puembo) 18,4
2005 Recreativa suburbana Chaquifian(Oyambarillo) 8,03
2006 Utilitaria urbana Troncal Norte Ciclo-Q 8,74
2006 Recreativa urbana Parque La Raya 2,89
2007 Recreativa urbana Parque Clemente Ballén 0,54
2007 Recreativa urbana Parque Caupichu 1,74
2008* Utilitaria urbana Ciclo-Q Av. Amazonas (Patria- 15
Orellana)
2008 Mixtas urbana Quebrada San Martin 1,35
2009 Utilitaria urbana Inter Universidades 1,39
2010 Mixtas urbana Parque El Ejido 1,83
2011 Utilitaria urbana Enlace Ejido - Alameda 0,47
2011 Recreativa urbana Parque La Armenia 35
2012 Recreativa suburbana Chaquifian (Puembo-Checa) 20
2012 Recreativa urbana Parque Metropolitano del Sur 12
2012 Recreativa urbana Parque Chilibulo (Torohurco- 12
Huayrapungo)
2012 Recreativa urbana Parque Chilibulo (Huayrapungo- San 14
Juan
2012 Recreativa urbana Parqzje Chilibulo (San Juan-Atacazo) 11
2012 Recreativa urbana Parque Chilibulo (Huayrapungo-Lloa) 6
2006-2008 Mixtas urbana Parque Rio Grande 3,33
2012-2013 Utilitaria urbana Inter-estaciones BiciQ incluye 26,63
Bicentenario
Total 168,9 kms.

Fuente: Informe de actividades Alcalde Barrera 2010-2013. Elaboracion propia

Entre el afio 2006 y junio 2008 se construyd el Eje Troncal Longitudinal Urbano Norte
que incluye dos ciclo puentes: uno de ellos en la Av. Amazonas, junto al Parque Isla
Tortuga y otro en la interseccion de la calle Japon y Av. Naciones Unidas (MDMQ, 2009).

Posteriormente, se realizo la intervencién de la ciclovia de la Av. Amazonas entre la Ave.

76



Patria y Orellana. La construccion de la ciclovia en la Av. Amazonas formo parte del
proceso de rehabilitacion urbano y estuvo acompafiado de un cambio de direccionamiento

de la mencionada avenida, antes de doble via.
[...]la posterior inclusion en la Amazonas, marco algo definitivo en
cuanto a la visibilizacién de los ciclistas en la ciudad. Y eso fue
acompafiado de un cambio de direccionamiento de la Amazonas.
Inicialmente la Amazonas era de doble via, se hizo el proceso de
recuperacién urbana y se construyo la ciclovia en un lado de la vereda
en el lado occidental, nosotros protestamos [...];Cémo poner ciclovias
en uno de los lugares mas transitados peatonalmente, en plena vereda?
Eso dio inicio a ese cambio sobre la calle con un carril exclusivo de

doble via, que es lo que existe. Es un hito que se haya puesto una
ciclovia en la Amazonas tal como esté. (Velasco, 2014: entrevista)

En el afio 2009 se inaugura la ciclovia Inter Universidades cuyo objetivo es conectar a las
universidades Catolica, Salesiana y Politécnica Nacional con la Universidad Central
(Hoy, 2009). Hasta el afio 2011, se habia construido el 40% del total de la infraestructura
de la ciclovia actual. En el afio 2012 se incrementa el trazado vial por la construccion de
la ciclovias en el parque de Chilibulo (43 kms), en el Parque Metropolitano del Sur (12
kms) y la ampliacion de la ciclovia suburbana en el Chaquifian entre Puembo y Checa (20
kms).
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Mapa 1. Ciclovias en el DMQ, afios de construccion
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Fuente: Informe de actividades Alcalde Barrera 2010-2013. Elaboracion propia.

La Administracion del Alcalde Barrera dio mayor impulso al uso de la bicicleta como
medio de transporte alternativo a través de la puesta en marcha del Sistema de Bicicleta
Publica de Quito (BiciQ). ElI mencionado Sistema se consideré como uno de los ejes
estratégicos de promocién del Transporte no Motorizado. Se buscaba el incremento del
uso de la bicicleta por parte de los habitantes de la ciudad como medio de transporte. Para
lograrlo, se requeria incrementar la infraestructura que facilite un traslado seguro. En este
contexto, durante los afios 2012 y 2013 se construyen los 26,63 kilémetros de ciclovias

ligadas al proyecto de la bicicleta publica, BiciQ (Paez Perez, 2014: Febrero 25).

3. Sistema de Bicicleta Publica, BiciQ
3.1 Lossistemas de bicicleta publica

El primer sistema de bicicleta publica (SBP) se implementé en Holanda en 1968,

considerado como un servicio publico de transporte individual que funciona a partir del
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alquiler o préstamo gratuito de bicicletas en centros urbanos. Puede ser operado por entes
particulares pero es impulsado por los gobiernos locales. El sistema tiene como objetivo
facilitar la movilidad habitual en las ciudades ya sea a través de trayectos unimodales o
como parte de un viaje intermodal, especialmente en combinacion con otros transportes

publicos (ITDP México, 2011: 255). Existen varios tipos de sistemas que se describen a

continuacion.

SBP

Tabla 11. Tipos de Sistemas de Bicicleta Publica (SBP)

Descripcion

Caracteristicas

Ejemplos

Primera Sistema abierto: la Sistema altamente vulnerable al roboy  Proyecto de “Bicicletas Blancas”
generacion bicicleta se presta al vandalismo. (1968) en Amsterdam. Activistas
usuario sin pedir a . Se recomienda que su uso sea en zonas  consiguieron bicicletas de forma
cambio documentos ni con entrada y salida controladas gratuita que fueron pintadas de
dinero. (parques y universidades). blanco. Estas se prestaban a los
ciclistas. Por no existir control, las
bicicletas fueron robadas, pintadas y
vendidas. En algunos casos lanzadas
a los canales.
Segunda Aseguradas en . Sistema vulnerable al robo, no existe Programa “Bycyklen” en el centro de
generacion estacionamientos registro de usuarios ni seguimiento a Copenhague.
especiales: se abren a las bicicletas.
través de unacerradura e Deposito bajo con el objetivo de
que funciona con asegurar devolucién de la bicicleta.
monedas. e  Subsidio cruzado para el
mantenimiento de las bicicletas
Tercera Aseguradas en . Sistema sélido de registro de usuarios, Programa “Vélo’v” de Lyon, Francia,
generacion estacionamientos . Depdsito por uso y seguimiento inaugurado en 2001, en el cual se
espeCialeS: ° Plan comp]eto de Operacién y basoé el “Vélib’” de Paris.
mantenimiento
Cuarta Sistema integrado al e  Tarjeta inteligente recargable con la Programa “Call a bike” en Alemania
generacion  sistema de transporte que se pueden pagar los diversos Con previa inscripcion al servicio,
publico sistemas de transporte puablico. funciona a través de la solicitud de un
e Sistema que alin no existe totalmente codigo de desbloqueo de la bicicleta,
implantado pero que es la tendencia a través de un mensaje de texto en el
actual. teléfono celular. Operado por la
empresa alemana de transporte
publico, “Die Bahn”. Otorga tarifas
especiales cuando el usuario es titular
de la tarjeta “Bahn” (descuentos para
viajes en tren) y para los que han
pagado un afio de transporte.
Otros Parques comunitarios e  Bicicletas donadas o cedidas para el uso de un grupo de socios
sistemas de bicicletas e Identificacion de usuario a la entrega de la bicicleta
e  Sistema econdmico
e Duracion del préstamo variable, desde horas hasta meses
. Gratuito o costo minimo
. Financiado por recursos publicos y administrado por voluntarios
Sistemas de atencién . Usuarios se identifican frente a personal de atencion a clientes
personal, manual e Sedeja fianza o documento de identidad
. Estaciones ubicadas en equipamientos publicos o comercios
. Firma de convenio

79

Fuente: Manual de sistema de bicicleta publica de México (2011). Elaboracion propia



En este marco, los sistemas automatizados demandan una mayor inversion por los
requerimientos tecnoldgicos, sin embargo, en términos de gestion, la demanda de recursos
es menor, puesto que la automatizacion disminuye la necesidad de personal, aunque se
mantiene la coordinacion logistica del sistema. Se recomienda sistemas automatizados en

ciudades medianas o grandes, con alta demanda de usuarios (ITDP México, 2011: 255).

Con estos antecedentes se describe a continuacién del Sistema de Bicicleta Publica

implementado en la ciudad de Quito.
3.2 El Sistema de Bicicleta Publica de Quito, BiciQ

El Sistema de Bicicleta Publica de Quito (BiciQ) consta de 425 bicicletas, distribuidas
en 25 estaciones BiciQ, ubicadas en el centro norte de la ciudad. EIl funcionamiento del
sistema es previa inscripcion y emision de una tarjeta de membresia personalizada, ambos
procedimientos son gratuitos aunque inicialmente tuvieron un costo. El servicio se brinda

todo el afio, con excepcion del 1ro de enero, entre las 7h00 y 19h00.

El proceso de inscripcion en el sistema BiciQ requiere la entrega de documentos
en cualquiera de las dos oficinas de inscripcion existentes en la ciudad. La informacion
proporcionada debe ser digitada previamente en la pagina web del sistema y ademas se
requiere adjunta la foto del usuario digitalizada. En el momento del suministro de la
documentacidn, el personal de BiciQ emite una tarjeta de membresia con duracion de un

afo.

El sistema es manual y cuenta con empleados encargados de recibir las bicicletas
en las diferentes estaciones. El personal labora por turnos y bajo su responsabilidad queda
la custodia de las bicicletas y la revision de su buen estado. Previo el préstamo de la
bicicleta, los trabajadores de las estaciones registran los usuarios en un sistema central.
La informacién ingresada permite que la administracion central del sistema pueda
identificar el nimero de la bicicleta que se presta, a qué hora y en qué estacion es
entregada. El usuario de la bicicleta publica puede utilizarla por un lapso de 60 minutos
antes de devolverla en cualquiera de las estaciones. La devolucion de la bicicleta requiere

el registro del nimero de bicicleta y el origen del préstamo. En caso de necesitarla
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nuevamente, debe esperar 10 minutos antes de volver a utilizar el servicio (MDMQ, 2014:
Marzo 03).

La informacion sobre el uso y destino de las bicicletas permite identificar qué
estacion requiere reaprovisionamiento, especialmente en horario punta asi como en
lugares especificos. El sistema cuenta con dos camiones de abastecimiento que deben
entregar las bicicletas en las estaciones a primera hora de la mafiana y recogerlas cuando
sea necesario reabastecer las estaciones. Las horas de mayor congestion son entre las 7h00
am hasta las 9h30, al medio diay a partir de las 17h00. Uno de los destinos mas transitados
al final es desde la zona de la Carolina hacia la estacion de la Y al norte de Quito.
Aproximadamente 100 personas trabajan en el sistema.

La administracion de la gestion, operacion y mantenimiento del servicio fue licitado y
tercerizado por parte del Municipio del DMQ al consorcio privado Linkearnet-
Construbicis por un plazo de dos afios a partir de la puesta en marcha de proyecto en enero
del 2012 por US$ 1,7 millones (Portal de Compras Publicas, 2014: Marzo 13) bajo el

esquema de asociacion publico-privada (Carrion Mena, 2005:56).

Tabla 12. Caracteristicas del proceso de contratacion del Sistema de Bicicleta
Publica (SBP)

Condiciones exigidas en el proceso de contratacion

Oferta econdmica

e  Participacion nacional, MYPES y proveedor local

e  Experiencia en: i) logistica; ii) administracion y gestion empresarial;
iii) proyectos y gestion de ciclismo 12%

e  Experiencia en atencién al cliente y call center

. Beneficios adicionales

Parametros de evaluacion para la
Administracion del Sistema

25%

8%
15%

Parametros d luacion de | e Oferta econdmica 45%
arametros de evaluacion de las e Participacion nacional, MYPES y proveedor local
Bicicletas o - . 25%
e  Ergonomia, disefio, peso, componentes y durabilidad de la bicicleta
e  Entrega de la bicicleta a tiempo 28%

2%

. Imposibilidad del contratista de fabricar o comercializar bicicletas con el disefio
exclusivo para BiciQ

e  En caso de importacion, garantia de fabrica de que el tipo de bicicleta publica de
Quito no se vendera a ninguna persona natural o juridica.

Exclusividad del disefio de la bicicleta

. De 7h00 a 19h00, de lunes a domingo salvo el 1ro de enero.

. Al menos 2 estaciones hasta las 20h00

e Al menos una oficina de atencion al pablico, con dos personas de atencién al
publico con horario de atencién de 8h00 a 17h00 de lunes a viernes.

Caracteristicas y horario de atencion

. Bicicletas ancladas
. Custodiadas permanentemente por operador y contratista
e Registro y marcaje fisico

Seguridad y custodia
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. Seguro contra pérdidas y dafios

. Operador in situ en todas las estaciones

Personal requerido - A .
q e Al menos 25% del personal deben ser jovenes en situacion de riesgo

e  Registro en portal web o en estaciones de BiciQ

Registro de usuarios . Entrega de documentos: i) planilla de servicios basicos, ii) contrato suscrito; iii)

para extranjeros aval del empleador

cancelacion del costo; iv) autorizacion de representante para menores de 16 afios; v)

Costos d Lo e  Tarjeta BiciQ Us$ 3
0stos de suscripeion e Suscripcion anual US$ 22 anuales
e  Turistas US$ 5 diarios
L]

Pérdida/ renovacion de tarjeta ~ US$ 5

Fuente: Portal de contratacion publica, pliegos Bicicleta Publica Quito
3.3 Construccion de infraestructura de ciclovias para la BiciQ

Anteriormente al trazado de las ciclovias, la Administracion del Municipio realizé un
estudio para la ubicacion de las estaciones. El criterio utilizado para su emplazamiento
fue el de polos de atraccion de viajes, es decir determinar de donde sale y a donde se va
la gente, buscando ademas incorporar a la poblacion que potencialmente pueda ser
usuario natural de la bicicleta. Por lo mencionado, se ubicaron las estaciones de la
bicicleta publica en puntos que atraigan a la poblacidn, tales como paradas de buses, sitios
de concentracion de la poblacion y las universidades.

Luego de determinadas las paradas, se procedi al trazado de la ciclovia utilizando
criterios tales como: i) rutas mas planas; ii) rectas; iii) directas en la medida de las
posibilidades; iv) con mejores condiciones de pavimento, y v) lugares donde el trafico
vehicular no sea “tremendamente” duro (Péez Pérez, 2014: Febrero 25).

La metodologia propuesta para el trazado de la ciclovia para el caso de la BiciQ varia
de la metodologia planteada por los manuales de ciclovias que sugieren un conteo técnico
de ciclistas. En el DMQ se buscé incorporar a potenciales ciclistas en los polos
considerados de atraccion para ellos.

[...] no hay ciclistas en Quito, mas alla de la geografia de la ciudad o
factores climaticos. Por lo dicho, es dificil generar una metodologia
para disefiar una ciclovia. A cualquier técnico que tu le preguntes,
cualquier manual sobre disefio de ciclovias, lo que sugiere es hacer un
conteo de ciclistas. Pero ¢qué ciclistas vas a contar? porque no hay
ciclistas y eso te demuestra la encuesta de origen destino que hizo para
el metro. El porcentaje de ciclistas puede estar dentro del margen de
error de cualquier encuesta (Guzman, 2014: entrevista).
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Mapa 2. Trazado de ciclovias BiciQ

AREA LIMITE DF CIRCULACION

Fuente: Tomado de pagina web. www.bicig.gob.ec

Actualmente el trazado de la ciclovia ligado a la BiciQ estd implementado en el
hipercentro de la zona centro-norte de la ciudad. A finales del afio 2013, la Secretaria de
la Movilidad contratd una consultoria tanto para la ubicacién estratégica de las estaciones
asi como un posible trazado de ciclovias que los conecten. Este proceso se realizd y esta
a la espera de la politica de movilidad de la nueva administracion del Municipio del DMQ
y siguiendo a Borja el caracter del gobierno se traslada a la morfologia de la ciudad (Borja,
2010:154).

4. Grupos de actores relevantes

La teoria del Constructivismo Social de la Tecnologia (CST) enfatiza el hecho que el
desarrollo de todo artefacto tecnoldgico es producto de sucesién entre la variacion y la
seleccion, es decir que la interpretacion que hacen los diferentes grupos de actores
relevantes relacionados con el artefacto inciden en la variacién del mismo y su seleccion
(Bijker, 1989: 156).

El concepto de grupo social relevante se utiliza para identificar tanto a

organizaciones como instituciones, asi como grupos de individuos organizados o
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desorganizados que compartan el mismo conjunto de significados vinculados a un
artefacto especifico (Pinch & Bijker, 1987:17).

Al decidir qué grupos sociales son relevantes, primero debemos
preguntar si el artefacto posee algun significado para los miembros del
grupo social bajo investigacion (Pinch & Bijker, 1987: 17).

Asi, en el caso del desarrollo de la bicicleta investigado por Pinch & Bijker, se determin6
que los grupos sociales relevantes estaban compuesto por usuarios de la bicicleta asi como
el grupo de anticiclistas. Fue necesario determinar si el grupo de usuarios era 0 no
homogéneo, ya que de existir diversidad de requerimientos entre los usuarios, como el
caso de las mujeres o nifios pequefios, se debia crear subgrupos de analisis para identificar
adecuadamente los intereses y problemas por subgrupo relevante.

Con el objetivo de desarrollar una aplicacion practica de la teoria del CST en un
artefacto tecnoldgico se requiere identificar los actores relevantes asociados a un artefacto
especifico, que en el caso del presente estudio es la ciclovia del DMQ a través de una
demostracion efectiva que es la bicicleta pablica. Por lo mencionado, este apartado tiene
la finalidad de identificar los principales actores asociados a la ciclovia y a la bicicleta
publica, para posteriormente analizar los significados que dichos grupos dan al artefacto

y futuro funcionamiento. En este contexto se han identificado los siguientes grupos.
4.1 Los Ciclistas en el DMQ

Para la teoria de la CST, el concepto de grupo social relevante es una categoria de
analisis que permite identificar el proceso social que hace viable la construccion social de
la tecnologia. Bijker sostiene que el método debe concentrarse en los problemas y
soluciones que cada grupo identifica alrededor de un artefacto en concreto (Bijker,
1997:50). Acorde con lo dicho, uno de los retos es identificar los grupos y los subgrupos

de actores que tienen relacion con el objeto de estudio.

En la ciudad de Quito existen varios tipos de ciclistas y pueden ser diferenciados
por la frecuencia de uso de la bicicleta al mes. EI mayor porcentaje corresponde a ciclistas
ocasionales, personas que utilizan la bicicleta una o dos veces al mes, generalmente un

dia a la semana, normalmente el domingo en el Ciclopaseo Dominical. Estas personas
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tienen como pasatiempo la bicicleta y usualmente la compran en grandes almacenes no
especializados, como por ejemplo Megamaxi, Jugueton, Mi Jugueteria, entre otros. El
valor de la misma no suele superar los US$ 200 y tampoco cuentan con equipo completo

de ciclismo?,

El segundo gran grupo de ciclistas, utiliza la bicicleta al menos tres veces por
semana. Suelen tener equipo completo y entrenan ya sea en el Parque Metropolitano o en
El Chaquifian. Utilizan una bicicleta de montafia que les permite hacer trayectos largos,
paseos en rutas de montafia. Su actividad radica en la necesidad de hacer algun tipo de
actividad fisica, mantener su salud, verse bien y divertirse. El precio de las bicicletas
utilizadas por este tipo de ciclista varia entre US$ 500 y US$ 3.000 aproximadamente las

cuales se adquieren en los almacenes especializados.

El tercer grupo de ciclistas corresponde a los deportistas de élite, asisten tanto a
competencias nacionales como internacionales. Estos deportistas se diferencian por su
especialidad deportiva ya sea montafia, ruta, down hill, triatlones por nombrar los
principales. Las bicicletas utilizadas son especificas para su actividad y su costo varia
entre los US$ 3.000 y US$ 12.000. Los ciclistas de élite tienen rutinas distintas, organizan
entrenamientos largos de dos o tres horas en grupos que tengan el mismo rendimiento
fuera de Quito. Existe ademas un grupo especial de aproximadamente 100 ciclistas de
élite de varias especialidades que ejercitan martes y jueves alrededor del Parque de la
Carolina entre las 4h30 y 6h30 am, muchas veces estos atletas repiten entrenamiento en

el parque Bicentenario de acuerdo a sus tablas deportivas (Jaramillo, 2014: Abril 7).

En este marco, se ubican los ciclistas urbanos. Estos se definen como ciclistas que
utilizan la bicicleta como medio de transporte especialmente durante los dias laborables.
En este grupo se inscriben los usuarios de la bicicleta pablica. Muchos de los usuarios
son duefios de una bicicleta, aunque no en su totalidad. De hecho, una de las

caracteristicas de la BiciQ, es fomentar el uso de la bicicleta e incentivar a que los usuarios

BE| equipo completo de ciclismo implica guantes, casco, gafas, jersey y lycra de material especial, zapatos de clip y los componentes
de la bicicleta (botella, porta botella, bolso, herramienta, inflador, parche y ciclo computador).
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adquieran la suya propia luego de verificar las bondades de su utilizacion y que utilicen

como medio de transporte.

Diagrama 5. Ciclistas del DMQ

Lugar de uso de la bicicleta: Rutas fuera de Quito, alrededor
P del Parque de la Carolina martes y jueves
Deportista de-€lite,
competidores de-al
" rendimiento. =,

Bicicleta adauirida en almacenes esbecializados

rad

o , Lugar de uso de la bicicleta: EI Chaquifian, Parque
~"Frecuencia de uso: al menos ™ Metropolitano de Quito
tres veces por semana -

Bicicleta como deporte

Ciclistas

Bicicleta adauirida en almacenes esbecializados

urbanos

Frecuencia de uso: maximo dos veces al mes; Lugar de uso de la bicicleta: Ciclopaseo de Quito

generalmente los domingos pasando un
domingo.

Bicicleta como pasatiempo

Bicicleta adquirida en grandes almacenes no
esnecializados en bicicletas

Usuarios
BiciQ

Fuente: Entrevistas André Jaramillo, colectivos, usuarios BiciQ, elaboracién propia

Una de las caracteristicas de los grupos de ciclistas es la movilidad ascendente dentro de
la pirdmide expuesta. Muchos de los ciclistas usuarios de la BiciQ compraran una
bicicleta propia, al inicio de bajo precio, pero con el tiempo y dependiendo de su
presupuesto, mejoraran el tipo de bicicleta y compraran accesorios para la misma. De
igual manera, muchos usuarios del Ciclopaseo Dominical, mutaran al segundo grupo de
ciclistas y algunos pasaran al grupo de élite, incrementando el nimero de ciclistas
recreativos (Jaramillo, 2014: Abril 7).

El crecimiento de la bicicleta es una tendencia mundial. No sélo pasa
en Quito, pasa en Bogota, en Santiago, en Houston y en Europa ya pasé
hace mucho tiempo. Es una tendencia por los costos de la gasolina, (...)
conciencia en la gente de que el auto contamina, porque el tréfico es un
tema inmanejable aqui, en la China, en Estados Unidos y en Europa.
Porque la gente se quiere ver y sentirse mejor. Y como tenemos una
vida laboral super intensa no podemos hacer deporte. Y al menos hago
deporte yéndome a la oficina 0 a la universidad, ida y vuelta. Es un tema
de salud, de medio ambiente, de conveniencia por trafico y un tema de
moda. Pero es una moda que no va a pasar, porque es reforzada por
estas tres vertientes que empujan a que la gente haga més bicicleta y use
medios de transporte que no contaminen (Jaramillo, 2014: entrevista).
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4.1.1 Ciclistas urbanos en Quito

En el abanico mostrado anteriormente, es necesario crear subgrupos que muestren
caracteristicas homogéneas como destacan Pinch & Bijker. El ciclista urbano se define
como la persona que utiliza la bicicleta como medio de transporte en la ciudad. En el caso
del DMQ se identifican dos grandes grupos de ciclistas urbanos, aquellos ciclistas
experimentados y aquellos que utilizan la bicicleta pablica para desplazarse en tramos

cortos en el norte de la ciudad de Quito.

Dentro del grupo de los ciclistas experimentados, se encuentran aquellos que
forman parte de algun colectivo de ciclistas que ademas se diferencian por el sector de la
ciudad en la que habitan y se desenvuelven. Por lo dicho, se pueden identificar colectivos
de ciclistas urbanos experimentados tanto en el norte y como en el sur de la ciudad. De
igual manera, hay grupos especificos s6lo de ciclistas mujeres dentro del grupo de

ciclistas experimentados.

Diagrama 6. Ciclistas urbanos en el DMQ

Ciclistas
urbanos
Experimentado No
S experimentados
Norte del DMQ Sur del DMQ

Primera l Segunda
Generacion de Generacion de

ciclistas ciclistas

Fuente: entrevistas a ciclistas urbanos del DMQ, elaboracion propia

A pesar que el movimiento de los ciclistas urbanos es relativamente reciente, se pueden
identificar grupos de ciclistas que provienen de una “primera generacion” de ciclistas,
aquellos que tuvieron o tienen su origen en Biciaccion. Luego viene un grupo de ciclistas
que puede ser identificado como de “segunda generacion” que fueron formados 0 tuvieron

relacién con Biciaccién y se crearon a raiz de la existencia del Ciclopaseo de Quito,
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actualmente forman parte de otros colectivos y tienen intereses propios y una forma de

vida ligada al ciclismo recreativo y a la economia que se genera alrededor de esta

actividad.

Generacion

Nombre

Tabla 13. Colectivos de ciclistas urbanos

Descripcién

Medios de
comunicacion

Productos

lera Biciaccion ONG creada en el afio Facebook, paginas  Bici Alquiler: alquiler de bicicletas de montafia de
generacion 2003, cuya mision es web, imagen, 21 velocidades en perfecto estado mecéanico.
promover nuevas formasy  radio y proyectos Bike City Tour: producto del proyecto de los
espacios de movilidad, independientes Bicipaseos Patrimoniales. Rutas dirigidas al Centro
mediante el uso de la CONexos Histérico de Quito para nacionales y extranjeros.
bicicleta como modo de Biciescuela: cursos basicos e intermedios
transporte, deporte y Alquiler de Triciclos Ecolégicos Publicitarios
recreacion. Conformada PROYECTOS
por ciclistas urbanos, Red de vias activas: ciclopaseos en los cuales se
profesionales en diferentes desarrollarn actividades en puntos especificos:
areas de trabajo, que tienen Deportivas, Artisticas, Sociales, Culturales e incluso
el firme compromiso de de promocioén de servicios.
crear ciudades mas A clases en bici: incluye Caravanas Ciclisticas "A
humanas y sostenibles, Clases en Bici"; Talleres de Formacién Ambiental;
pedaleando por un mundo Talleres de Mecénica Bésica de la Bici
mejor. Ecopaseos: promociona la bicicleta como un medio
ideal para viajar, conocer, compartir y hacer deporte
(minimo 25 personas)
Campafias de sensibilizacién: mejor en bici
lera Cicldpolis ONG creada en 2007. Su Facebook, paginas ~ Todas en Bici: taller cuyo fin es ensefiar a mas
generacion fin es promover el uso de web, imagen, mujeres de la ciudad a montar bici y que sean las
la bicicleta como medio de  radio y proyectos ciclistas urbanas del futuro.
transporte sustentable y independientes Guaguas al Pedal
recreativo en las ciudades COoNexos Copa Urbana
ecuatorianas. Al Trabajo en Bici: iniciativas para incentivar ir al
trabajo en bici
Ciclopaseos del Ecuador: organizacion del
ciclopaseo de Quito y otras ciudades del Ecuador
2da Andando Minoria activa sin finesde ~ Facebook, paginas  Campafias de difusion:
generacion  en Bici lucro que promueve web, imagen, No mas bicicletas blancas;
Carajo actividades alegres, radio y proyectos Mira, soy parte del transito
(ABC) irregulares, clandestinas, independientes ALLEYCAT KAPITALINO: Jests del Gran
irreverentes y criticasenel  conexos Pedal
uso del espacio publico. Piques en bicicleta
Forma horizontal de Venta de camisetas
trabajo.
2da Carishina Colectivo de mujeres que Facebook, pagina  Alley Cat Carishina Race: exclusiva para mujeres,
generaciéon  en bici utilizan bicicleta como web 3 veces al afio
medio de movilidad segura Programa de aprendizaje de manejo de bicicleta
y divertida. Promueven a de mujer a mujer: Hadas madrinas en bici
través de actividades que Venta de productos para ciclistas
mas mujeres se movilicen
libres y auténomas en las
calles de la ciudad de
Quito- Ecuador
2da El Suren Facebook bike polo
generacion  Bici
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busca incentivar el uso de
la bicicleta en Ecuador y
promocionar el pais
recoriendolo en bicicleta,
la bici en todas sus

2da Embiciados  Colectivo gratuito sin fines ~ Facebook Rutas fuera de la ciudad
generacion  del Zurich de lucro, motivados por el
vicio del pedal
2da Wambra Colectivo de jovenes Facebook Cicleadas nocturnas semanales hacia distintos
generacion  Pedal Ciclistas Urbanos que se puntos de la ciudad
toman las calles de Quito Alquiler de Bicicletas (Parque Bicentenario)
para promover el uso de la Escuela de Ciclismo Urbano (Parque
bici como medio de Bicentenario)
transporte alternativo y Taller de Bicicletas (Parque Bicentenario)
sustentable. Cicleadas Turisticas
2da Cicleadas Cicleadas El Rey es una Facebook, pagina  Actividades de ciclismo urbano, cicleadas
generacion  El Rey promotora de ciclismo que  web nocturnas

Actividades de ciclismo de montafia
Tienda de bicicletas

Mecanica de bicicletas

Ensamblaje de bicicletas

Alquiler de bicicletas

expresiones y lo hace a Asesoria en temas de ciclismo
traves de operacion

comercial y turistica

Fuente: paginas web, blogs, Facebook, periodicos

Muchos colectivos de ciclistas realizan actividades que fomentan el uso de la bicicleta o
realizan proyectos para difundir el ciclismo en las instituciones, publicas o privadas. Las
actividades que realizan apoyan a los ciclistas que dejan de considerar atractivo al
Ciclopaseo Dominical y buscan otras rutas que recorrer. Estos paseos se realizan por la
noche entre semana o el fin de semana fuera de la ciudad. Los paseos entre semana
generalmente son gratuitos mientras que los paseos de fin de semana y feriados tienen
costo (Fuentes, 2014: Febrero 13). Ofrecen bienes y servicios para los ciclistas, ya sea a
través del alquiler de bicicletas, clases de ciclismo a grupos especificos (mujeres o nifios),
clases de mecénica e incluso ensamblan bicicletas y venden accesorios para las mismas.
Varios de los colectivos han tenido o tienen relacion con la administraciéon municipal, ya
sea a través de contratos de consultoria, asesoria técnica y apoyo especifico en las
actividades municipales. Su forma de comunicacion se basa en la tecnologia y realizan
las convocatorias a través de las redes sociales, promocionando bienes y servicios
privados asi como socializando proyectos de interés publico, un ejemplo de lo antes
sefialado, fue la convocatoria para el disefio de las rutas de la ciclovia del sur de Quito

por parte del encargado.
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A pesar que, en términos cuantitativos, no hay muchos ciclistas urbanos
organizados en colectivos, tienen la capacidad de generar opinion publica y de llegar a la
administracion municipal con propuestas especificas para la politica de promocion del
Transporte no Motorizado, sin embargo, en este aspecto, quien ha tenido mayor influencia
es Diego Puente, el organizador del Ciclopaseo Dominical de Quito.

4.2 Diego Puente, activista pragmatico del ciclismo urbano

Diego Puente inici6 su vinculacion con el ciclismo urbano hace 22 afios cuando empezé
su trabajo como activista juvenil en Fundacion Accion Ecoldgica. Su figura se hizo
publica como el responsable de la organizacion del Ciclopaseo Dominical en el afio 2003.
Desde entonces, su opinién es considerada en los temas relativos a movilidad no
motorizada. Fundador de Biciaccion y posteriormente de Ciclopolis, ha sido delegado a
foros internacionales para compartir, en varias ocasiones, su experiencia en el Seminario
Vélo-City, en la Red de Ciclovias Recreativas de las Américas, asi como en varias
conferencias a nivel nacional e internacional. Actualmente Ciclopolis también organiza
ciclopaseos en las ciudades de Zamora, Ibarra, Ambato y Santo Domingo (Ciclopolis,
2013: Junio 01).

Yo no me subi a la bici ahora que esta de moda. Yo me subi en la bici
hace tiempo (Puente, 2014: entrevista).

Organizar por once afios de manera exitosa el Ciclopaseo Dominical lo convierte en voz
autorizada en temas de movilidad no motorizada, es justamente la experiencia de ser el
organizador del Ciclopaseo que lo obligé a pasar del activismo a trabajar conjuntamente
con los funcionarios municipales y participar en varias instancias, tanto como asesor
técnico asi como concesionario de un servicio del Municipio, el Ciclopaseo Dominical
(Puente, 2014: Abril 01).

El ciclopaseo iba creciendo y también mi responsabilidad. Porque
teniamos que sacar el ciclopaseo si o si, teniamos que sacar
comunicaciones, los chicos ya no podian ser voluntarios. La voluntad
se acaba también, la voluntad no madruga, ni trabaja todos los
domingos (...) necesitdbamos recursos para pagar a la gente. Entonces
entré un tema de institucionalizacion del ciclopaseo, de Biciaccion. Y
es0 nos costo debates y al final terminamos separandonos porque habia
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un sector de Biciaccidn que querian que sigamos siendo criticos con el
Municipio, dijeron que habiamos perdido la capacidad de protestar
(Puente, 2014: entrevista).

Esta situacion es criticada por algunos miembros de los colectivos ciclistas que
consideran que su trabajo se ha vuelto funcional a la administracion municipal de turno,
buscando ademaés, protagonismo politico a nivel personal. La posicion de Diego Puente
es clara al respecto, no niega sus aspiraciones politicas y su postura frente al trabajo con
la instancia municipal, considera necesaria la alianza entre el publico y el privado para
que el ciclismo urbano se afiance, pone como ejemplo su contratacion como asesor
técnico para Vida para Quito y los frutos de esa alianza, de los cuales enumera la primera
ciclovia urbana en el norte de Quito, un ciclopuente en el sector de la plaza de toros y la

repotenciacion del puente de las Naciones Unidas.

Los grupos ciclistas se jactan de ser apoliticos y eso tampoco me parece,
dicen gue no quieren sentirse utilizados o que alguien haga plataforma
politica de esto. El Diego usa la bici como trampolin politico, dicen, y
para mi eso es falta de entendimiento porgue la politica no es mala,
segundo porgue ¢de qué mas puedo hacer una plataforma politica sino
de algo que he construido desde hace muchos afios? (Puente, 2014:
entrevista).

A pesar de lo dicho, la relacion de Diego Puente con la Municipalidad de Augusto Barrera
no fue exenta de problemas ni tuvo la cercania que mantenia con el Alcalde Paco
Moncayo. La Secretaria de Movilidad incluyé a varios actores en los procesos
relacionados con el Transporte no Motorizado y tuvo como objetivo fortalecer la

institucionalidad y el control de la movilidad en el DMQ.

El ciclopaseo era lo Unico que hacia Moncayo en torno a los No
Motorizados. Queda un convenio con Ciclépolis y ellos hacian lo que
querian porgue no tenian una regulacion (Péez Pérez, 2014: entrevista).

La posicion de Diego Puente frente al accionar de la administracion de Barrera y en
especial de la Secretaria de Movilidad es critica en dos aspectos puntuales: la rigurosidad

técnica mediante la cual se construyé la ciclovia ligada al proyecto BiciQ vy, la mala
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gestion del transito en la zona de intervencion de la ciclovia. Considera, sin embargo que

el proyecto de bicicleta publica es excelente.

Para hacer la ciclovia, pregintame cuantas veces me recorri ida y vuelta
y les ponia a los técnicos a pedalear para que la Unica forma que puedan
sentir que es lo que queremos hacer. Lamentablemente en estas ultimas
ciclovias no nos pidieron ayuda y por eso no quedaron tan bien (...) Las
intersecciones, son los momentos mas importantes y los mas peligrosos.
Donde més accidentes ocurren y es donde tienes que tener cuidado (...)
Y tener los ojos abiertos para escuchar lo que la gente esta diciendo, las
ciclovias mal hechas nos han puesto a pelear (...) Una ciclovia mal
hecha y no pensada a nivel de detalle, mata el proyecto. (Puente, 2014:
entrevista).

Otra de las observaciones que hace Puente a la gestion de la administracion de Barrera es
la falta de didlogo entre actores para difundir las propuestas de movilidad no motorizada,
situacion que ha redundado en contra de los ciclistas, ya que los ha dejado en mala

situacion en relacion al resto de actores.

El Municipio no ha hecho gestién del espacio publico. Hay que
socializar, y sentarse a conversar. Tenemos gque ponernos de acuerdo.
Hay que tener todos los datos, pero el Municipio... (...)El tema de la
bicicleta publica es espectacular, mas alla del tema deportivo. Pero el
municipio se ha olvidado de hablar y comunicar (Puente, 2014:
entrevista).

La postura de Diego Puente tiene contrapunto con la posicion de Carlos Péez, Secretario
de Movilidad en relacion al proyecto de ciclovias y bicicleta publica. Por un lado Puente
considera ser una voz autorizada para asesorar técnicamente al Municipio y Paez busca
fortalecer la institucionalidad municipal creando capacidades propias y sin dependencias

externas. Ambos actores se parecen en sus convicciones y posiciones firmes.
4.3 Autoridades municipales

La politica de promocién del uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo fue
propuesta de la administracion de Augusto Barrera, quien deleg6 a Carlos Paez, como
Secretario de Movilidad, su disefio e implementacion. El objetivo principal de la politica
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del Alcalde Barrera radicaba en generar una convivencia vial entre los diferentes actores

de la movilidad.

Carlos Péez, como Secretario de Movilidad, disefié e implemento la politica de
movilidad siendo uno de sus productos la construccion de la bicicleta pablica opcion para
traslados de corta duracién en el sector norte consolidado de la ciudad como primera etapa
y luego una extension hacia el sur de la urbe. El proyecto de bicicleta pablica supuso tres
grandes decisiones: i) definicion del sistema de bicicleta pablica; ii) disefio y ubicacion
de las estaciones, y iii) disefio de la bicicleta. Siguiendo a Jacobs, quien define a la calzada
como espacio publico por excelencia (Jacobs, 1960:15), era necesario precisar si el
proyecto de bicicleta publica, debia incluir la construccion de ciclovias independientes o
que la bicicleta pablica compartiera el espacio con las otras formas de transporte en la
calzada. En este marco, el proyecto de bicicleta publica se relacionaba con otros proyectos
derivados de la politica de desincentivo del uso del automovil en particular la Zona Azul
y la politica de reduccion de parqueaderos de larga duracion en el DMQ a pesar de la
normativa vigente (MDMQ, 2013: Enero 17)%.

2% La Ordenanza 172 establece que por cada 50 metros de oficina construidos en el DMQ se requiere un parqueadero. A propésito de
la construccion del proyecto “Elit Centro de Negocios™ la Secretaria de Movilidad emiti6é un informe donde solicitaba que el proyecto
reduzca el nimero de parqueaderos planificados, de acuerdo a la norma, y pasar de 4.300 parqueaderos proyectados a 2.950 bajo la
consideracion que no se debe estimular el uso del automévil privado.
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Diagrama 7. Sistema de bicicleta publica en Quito

Bicicleta publica

N Sistema manual

¢Ciclovias  separadas? O
¢ciclovias compartidas?

Zona

) o Azul
Disefio de la bicicleta

Sistema
automatico

Fuente: Entrevista Carlos Paez

4.3.1 Definicion del tipo de sistema, ¢manual o automatico?

La definicion de que el Sistema de la BiciQ sea manual fue decisién de Carlos Paez. Se
inclind hacia un sistema manual en contraposicion a la opinion de los colectivos de
ciclistas urbanos tomando en consideracion tres aspectos: i) presupuesto requerido; ii)
requerimientos de vigilar las bicicletas frente a la posibilidad de que existan robos; iii)
creacion de fuentes de empleo no calificado, tomando como referencia que al menos el
25% del personal debia ser poblacion en riesgo. Su decision se sustentd en el monto
requerido de inversion inicial para la puesta en marcha del sistema manual, inicialmente
menor a pesar que, posteriormente, el costo de manutencion es mayor; en segundo lugar
porque se le sugirio eliminar posibilidades de robos de las bicicletas y finalmente por su
conviccion de crear empleo no calificado a través de la inclusion de jovenes en situacién
de riesgo como puede ser el caso del personal encargado de entregar las bicicletas (Paez
Pérez, 2014: febrero 25).

La gran diferencia de un sistema manual y un sistema automatico de bicicletas

publica radica en la disponibilidad de bicicletas las 24 horas, asi como un registro fiable
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que no depende de los funcionarios encargados de recibir las bicicletas en las estaciones.
El costo de mantenimiento es inferior puesto que no es necesario contar con personal en
las estaciones. Ademas, las caracteristicas del disefio y construccion de la bicicleta
pablica automatica implican ser mas resistente y de requerir menos mantenimiento para

su funcionamiento (Ordofiez, 2014: Marzo 5).

No dimensionaron el impacto de la BiciQ, (...) si hubiesen calculado el
impacto, se hubiese implementado un sistema automatizado. Donde ya
no se requiere personal para entregar las bicicletas y es un sistema que
opera las 24 horas. El limitante es la tecnologia con la que funciona el
sistema. Es manual, totalmente dependiente de gente, de empleados
listos para dar bicicletas, carros de abasto que estén repartiendo
bicicletas entre las estaciones. Que nunca se dejara de necesitar pero
que el momento que automatizas el servicio tienes mas facilidad para
determinar donde pones las bicicletas, cuantas bicicletas pones, cuéles
son los traficos que estas generando (Fuentes, 2014: entrevista).

El sistema publico de bicicleta estd muy avanzado en el mundo y lo
nuestro fue un homenaje a la era prehistérica. Todos los sistemas
publicos deben ser automaticos, deben ser con estaciones con energia
solar, todos debe tener un software donde me subo en la bici, saco
cualquier teléfono, me dicen estas en tal lugar, si quieres irte a tal lugar
sigue esta via, donde me dicen que puedo parquear la bicicleta en tal
lugar, 0 me dice tienes 8 minutos de uso de la bicicleta. Donde te dicen
al final cuanto ahorraste de CO2 a la ciudad. Hay muchisimas cosas, el
nuestro no tiene nada de eso. EI nuestro es un sistema totalmente
arcaico (Jaramillo, 2014: entrevista).

Una vez tomada la decision de que el sistema sea manual, se debia definir el tipo de

bicicleta a utilizar.
4.3.2 Definiciones del diseio de la bicicleta

Una vez definido que el sistema de bicicleta pablica seria manual, se eliminaron varias
opciones del mercado mundial de la bicicleta publica automatica como por ejemplo las

Bixi bikes®. Los pliegos de contratacion de la bicicleta puablica, aprobados por el

30 Bixi bikes (Public Bike System Company) es una empresa canadiense que disefi6 el sistema publico de
bicicletas en Montreal y que luego se expandio a varias ciudades de Estados Unidos, Australia y Europa.
Fue considerada como una de las mejores 50 innovaciones tecnoldgicas del 2008 por la revista Time y tiene
como una de sus caracteristicas la facilidad de personalizar las bicicletas y las estaciones de acuerdo a los
requerimientos de sus clientes.
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Secretario de Movilidad, estipulaban dos posibilidades: i) importar bicicletas urbanas
completas o importar las partes principales de las bicicletas y ensamblarlas localmente
(Portal de Compras Publicas, 2014: Marzo 13). La empresa ganadora opto por la segunda
opcion, ya que la ley de contratacion publica vigente da valoracion positiva al aporte
desde la industria nacional. Se desechd¢ la posibilidad de un sistema mixto que incluya

bicicletas eléctricas por temas presupuestarios®! 2,

En términos generales el disefio de la bicicleta del sistema BiciQ se considera
adecuada en términos de resistencia y durabilidad pero su disefio ergondémico es
cuestionado, tanto por el tamafio de la bicicleta (demasiado larga), como por su altura,
(demasiado alta) (Jaramillo, 2014) (Ordobfiez, 2014).

4.3.3 Ciclovias ¢separadas o compartidas?

En un primer momento y por temas presupuestarios, las autoridades del Municipio
consideraron hacer el sistema publico de bicicleta sin ciclovias exclusivas, sin embargo
luego rectificaron por presiones de los colectivos de ciclistas alertados por una
funcionaria municipal, y fueron los ciclistas quienes sugirieron hacer una infraestructura

separada por temas de seguridad.

La gente de la administracion Municipal consideraba hacer el proyecto
sin ejecutar ciclovias. Ellos iban a montar las estaciones, en unos puntos
estratégicos e iban a abrir el trafico de las calles a todos los vehiculos,
a compartir el espacio. Que es una logica de una ciudad madura en tema
de convivencia vial, todos los actores comparten el espacio publico.
Lamentablemente en Quito no tenemos esa madurez, entonces cuando
nos dijeron eso, (...) nosotros nos alarmamos. ;Como implementas un
sistema de bicicleta publica sin ciclovias? Sabiamos la dinamica que
andar bicicleta en la ciudad, necesitas mas experiencia (Fuentes, 2014:
entrevista).

31 La referencia presupuestaria en los pliegos de contratacién por bicicleta fue de US$ 400, una bicicleta
eléctrica tiene un valor referencial de US$ 1000

32 _a imposibilidad de tener un sistema mixto de bicicleta publica limita su acceso, puesto que la ciudad de
Quito tiene desniveles que requieren mayor esfuerzo fisico, situacion que genera reparos por temas
higiénicos a los potenciales usuarios, especialmente aquellos que trabajan en oficinas y consideran que seria
un problema en sus lugares de trabajo
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Sin embargo, el apoyo a la segregacion de ciclovias exclusivas fue liderado por el Alcalde
Augusto Barrera, quien personalmente expuso la problematica en el Concejo.

Yo quiero anticiparles, (...) hacer esto va a ser bien duro, ustedes van a

ver las posiciones que vamos a tener que enfrentar, porque

evidentemente es una disputa de espacio, (...), si ampliamos las vias

para las bicicletas eso va implicar una disminucion de la capacidad vial

para el auto o para el que parquea donde quiere, etc., porque seria una

locura competir con el espacio del peaton. Es decir porque esta era la

“solucion facil”, hagamos mas vias para las bicicletas, le sube a la

vereda, es una locura por lo que estamos haciendo en ese caso es

reduciendo el espacio del peaton. Augusto Barrera, (MDMQ, 2012:
entrevista)

La construccion de las ciclovias estuvo ligada con otros proyectos que tenian como

objetivo el desincentivo del uso del auto privado como medio de transporte en la ciudad.
4.3.4 Relacion proyecto de ciclovias y otros proyectos de la Administracion Municipal

La construccion de ciclovias tiente relacion con otros proyectos cuyo objetivo fue
reducir el uso del auto privado, en especial la Zona Azul y el parqueo tarifado. En términos
generales, en las calles donde existe ciclovia también hay “Zona Azul”, y a pesar de las
quejas existentes por parte de los vecinos de los sectores, la Alcaldia, a través de sus
méaximas autoridades mantuvieron una politica de impulso al transporte de los no
motorizados. El desincentivo a la utilizacion del auto como medio de transporte fue a
través del establecimiento del “Pico y Placa”. Reduccion de parqueos de larga duracion

y “Zona Azul” como parqueaderos de alta rotacion.

La instruccién y el planteamiento que yo he pedido varias veces es que
esto sirva para proteger al peatén, no tengo ningln problema como lo
he hecho de tirarme encima al auto habiente, es decir, esta
Administracién ha hecho el “Pico y Placa”, las ciclovias por la calle
Ulloa, asi no les guste. Esta Administracion ha triplicado el nimero de
ciclovias y ha planteado el debate del Transporte no Motorizado.
Augusto Barrera, (MDMQ, 2013: Agosto 15).

Para la Administracion municipal, se debia controlar el uso del transporte motorizado
privado utilizando mecanismos como las multas y apostando al proyecto del metro como

el eje que permitiria articular todo el sistema de transporte publico.
La bicicleta es un excelente pretexto para repensar la relacion del
ciudadano con el habitat y su ciudad. Es un hébitat agreste y excluyente,

(...) es el hecho de generar una ciudad a otras escalas. O, la otra opcion
es el carro cada vez mas grande. ;Pero cdmo controlas el uso abusivo
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del auto? Con multas. Con educacién pero todo proceso tiene palo y
zanahoria y eso es una forma estricta de controlar el abuso... Se buscaba
un modelo de ciudad mas a escala humana, mas caminable. (...) el
metro permitia articular el sistema. Una boca del metro va a estar frente
al Jardin. (...) gente de por aqui (Republica de El Salvador) te piden
gue hagan estacionamiento para intercambiador modal. Pero puedes
cruzarte la Carolina caminando o en bicicleta. Pero la gente de aqui
quiere irse en carro. Es increible la estructura mental, ese es un
problema de una ciudad construida para el carro, pero no es un tema de
infraestructura sino de construccion de identidad colectiva (Paez Pérez,
2014: entrevista).

Esta propuesta politica de movilidad para la ciudad de Quito era compartida por algunos
Concejales de Alianza Pais como Freddy Heredia, ciclista del Sur de Quito, Luisa
Maldonado, como representante de las ligas barriales y quien impulsé la primera ciclovia

del sur, Norman Wray, ciclista ocasional y el Vice Alcalde, Jorge Albéan.

Todos (...) entendemos que hay necesidad de parqueo, pero también
todos entendemos que el principal problema de la ciudad es el sobre uso
del auto privado, y que por lo tanto, en las medidas y en las politicas de
movilidad alternativa hay que desestimular el auto privado. Una forma,
es tener un buen transporte pablico, por eso el Metro. Otra forma, es no
facilitar tanto el uso del espacio publico para el auto privado. Jorge
Albéan, como Alcalde enc. (MDMQ, 2013: Enero 17).

Sin embargo, algunos concejales de Alianza Pais, a pesar que se alineaban con la politica

municipal, no estaban convencidos en todos sus aspectos.

Lo que hemos visto en Quito, es que, durante afios se construyen
edificios, donde no hay parqueaderos. ;Como asi, hoy que tenemos la
oportunidad de que hagan los parqueaderos correspondientes a cada una
de las oficinas, ahora les reduzcamos 1.000 parqueaderos? Quisiera una
explicacion de eso. Maria Sol Corral.

(...) Debo decir que personalmente para mi, era hasta cierto punto
medio cuestionable, que reduzcamos el nimero de parqueaderos. Sin
embargo la logica es (...) un poco aceptar el criterio que la politica
municipal esta impulsando, (...) incentivar el uso del transporte publico
y los mecanismos alternativos del transporte. Elizabeth Cabezas.
(MDMQ, 2013: Enero 17)

Siguiendo a la teoria de la CST, la interaccion entre los miembros de un grupo
socialmente relevante esta estructura por el marco tecnoldgico. En el caso del grupo de

los funcionarios publicos, los actores denominados por Bijker como de “alta inclusion”
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interactian en términos del marco tecnoldgico (Bijker, 1987:82). Existe una posicion
dominante que definid tanto las caracteristicas de la ciclovia como el disefio de la bicicleta
publica, asi como su relacion con el resto de proyectos municipales. De acuerdo a otros
autores, el caracter del gobierno define la morfologia de la ciudad (Borja, 2010:154)
(Solano Aguilar, 2010:251)..

Alrededor del tema de la movilidad no motorizada y del ciclismo recreativo, se generan
varias actividades economicas y comerciales que se ven afectadas por la politica
municipal, este grupo de personas, son aquellas que entregan bienes y servicios a los

ciclistas.
4.4  Grupo de personas que entregan bienes y servicios a los ciclistas

A partir de la década de los 80 la industria de la bicicleta cambid. China atrajo
mayormente la inversion de la industria de bicicletas bajo la premisa de aprovechar el
potencial de consumo interno del mercado chino asi como sus facilidades para la
exportacion de bienes y servicios (Harvey, 2008:23). Como consecuencia muchas
empresas se relocalizaron en China y la industria china desplazé a los historicos
productores de bicicletas del mundo (Estados Unidos, Francia Japon, Italia y Reino
Unido) sobre la base de menores costos de produccion (Wu & Hu, 2011:433) (Harvey,
2008:23). En la actualidad, la industria de la bicicleta estd fragmentada en la
especializacion de la fabricacion de sus diferentes componentes y tiene la caracteristica
que su competitividad se basa en la avanzada tecnologia de los materiales que requieren
los mismos para que las caracteristicas de la bicicleta sea funcional al consumidor, siendo
un tema importante el peso de la bicicleta, por ejemplo, el caucho para neumaticos y
tubos, componentes mecanicos (engranajes y componentes y frenos), y la fuerza/ peso
centrado (tijas y manillar), situacion que contribuye a que el modelo completo de la
bicicleta no cambie en su estructura original pero si la tecnologia que se requiere para su
construccion (Morkel & Galvin, 2001:31). EI mercado mundial de la bicicleta y sus
componentes, es, en términos generales, importador desde el mercado asiatico. En este
marco, el Ecuador importo entre el 2003 hasta el 2013, 37.135 toneladas de bicicletas de

las cuales el 91% provinieron del mercado chino.
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Gréfico 1. Importacién de bicicletas a nivel nacional 2000-2013 (toneladas)
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Fuente: Banco Central de Ecuador, estadisticas varios afios

De acuerdo a la informacion oficial, en el afio 2003, la importacion de bicicletas fue de
4.496 toneladas y tuvo una tendencia decreciente hasta el 2009. En el afio 2010 hubo un
repunte de las importaciones, ingresaron al pais 4.928 toneladas de bicicletas. Desde el
afio 2010 hasta la fecha, existe una tendencia creciente de importacion de bicicletas. En
el Ecuador, los principales importadores de bicicletas se especializan en artefactos de
gama baésica, es decir bicicletas de precios bajos sin mayores componentes de alta
tecnologia, entre los principales se encuentran Bicimoto (Guayaquil); grandes mayoristas
como Contreras Armijos (Cuenca), Imporbahia (Quito); grandes almacenes
multiproductos como Importadora ElI Rosado (Guayaquil), Pycca (Guayaquil),

Supermercados La Favorita (Quito), entre otros.

Existe un mercado de componentes de bicicletas que tiene dos destinos, el
mercado de ensamblaje de bicicletas y, en segundo lugar, el mercado de repuestos
(Morkel & Galvin, 2001). La fabricacion del cuadro de la bicicleta requiere de menor
tecnologia y por tanto hay varios productores a nivel mundial que los fabrican tanto a
pequefia escala como a gran escala, mientras que la produccién del resto de componentes
requiere de tecnologia muy avanzada. En la actualidad la japonesa Shimano es la principal
productora de componentes de bicicleta en el mundo, seguida de Suntour, localizada en
Taiwan. En el Ecuador, existe una tendencia decreciente de importacion de componentes

de bicicleta. Tal como se observa, tanto los componentes de alumbrado como los
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componentes de caucho, especialmente llantas, tienen una tendencia decreciente de
importacion, a pesar que para este ultimo rubro la tendencia es mas clara desde el afio
2009.

Gréfico 2. Importacién componentes de bicicleta a nivel nacional 2000-2013
(toneladas)
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Grafico N° 3: Importacion componentes de bicicleta a nivel nacional 2000-2013
(toneladas)
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Fuente: Banco Central de Ecuador, estadisticas varios afios

A diferencia del mercado de bicicletas, los principales importadores de componentes de
bicicleta son basicamente importadores mayoristas, es decir dentro del total e rubros

importados también se incluyen algunos componentes que requiere el mercado nacional.
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La composicion del mercado de importadores de bicicletas en el Ecuador, se
explica por el tipo de ciclistas que existen en el pais. Como se menciono, el mayor
porcentaje de ciclistas son deportistas de fin de semana que prefieren una bicicleta de

gama inferior, en su mayoria utilizada en los ciclopaseos.
4.4.1 Influencia del ciclopaseo y ciclovias en el mercado de bicicletas

No se puede afirmar categéricamente que Unicamente el ciclopaseo ha influido en la
tendencia creciente de importacion de bicicletas en el pais, ya que existe también un
comportamiento mundial que favorece la utilizacion de la bicicleta ya sea de forma
recreativa 0 como medio de transporte. Como dice Harvey, el mercado se basa en los
nuevos estilos de vida (Harvey, 2008:23). Sin embargo, el mercado relacionado al
ciclismo en la ciudad de Guayaquil representa un tercio del mercado de bicicletas de
Quito a pesar que la ciudad de Guayaquil presenta mejores condiciones para utilizar la
bicicleta, topografia del terreno, clima templado y vias son més anchas. Sin embargo no
existe ciclopaseo ni bicicleta publica.

Hay una tendencia mundial, una necesidad de que la gente use bicicleta
(...) El ciclopaseo lo que ha hecho es ser el escenario del espectaculo
de la tendencia mundial. Si no hubiera esta tendencia mundial, quizas
el ciclopaseo estaria vacio. Pero por el otro lado, si no hubiera
ciclopaseo, esta tendencia mundial no tendria donde desfogarse, donde
concretarse. ¢Qué pasa con muchas ciudades? En Guayaquil por
ejemplo, el mercado es la tercera parte del mercado de Quito. Es una
ciudad méas grande que Quito, plana y un clima espectacular para
pedalear. ;Por qué? porque no tienen un ciclopaseo. Toda esa tendencia
mundial y moda llega a Guayaquil y no tienen donde pedalear. Me
roban, me mata el carro, no hay donde ir. Entonces simplemente el
mercado esta contenido. (Jaramillo, 2014: entrevista).

Y aungue no se puede afirmar de manera concluyente que Unicamente el ciclopaseo ha
tenido una influencia directa en el mercado de bicicletas, los comerciantes de bicicletas
afirman que el ciclopaseo ha influido en el comportamiento de muchos deportistas que
han ido cambiando sus habitos deportivos. Un porcentaje de las personas que asisten al
ciclopaseo, empieza a requerir otro tipo de actividades ligadas al ciclismo. Por lo
mencionado, hay un incremento sostenido de competencias ligadas al ciclismo en la

ciudad de Quito y en sus cercanias, muchas veces auspiciadas por almacenes
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especializados en deportes de aventura, por ejemplo competencias (vuelta al Cotopaxi,
campeonatos nacionales), paseos en rutas de montafia cerca de la ciudad de Quito, paseos

en bicicleta por la noche, entre otras.

De igual manera han proliferado los negocios que brindan servicios de rutas
alternativas al ciclopaseo, muchos de ellos administradas por los colectivos de ciclistas
antes descritos. Se puede mencionar las los paseos nocturnos en bicicleta organizados por
Cicleadas el Rey, la Carishina Race, organizada por el colectivo Carishinas, Jesus del
Gran Pedal organizado por ABC, rutas fuera de la ciudad organizadas por almacenes

especializados en deporte de aventura, entre otros.

Debido a la multiplicacion de eventos deportivos, el Municipio a través de la
Direccion de Deporte inicio en el afio 2011 un trabajo coordinado con varios promotores
deportivos, para establecer una agenda de competencias en el DMQ donde se establecen
fechas de los eventos deportivos asi como los lugares de realizacion de los mismos. Esta
agenda fue un requerimiento de los diferentes promotores ya que se empezaron a
sobreponer actividades paralelas, en rutas similares provocando confusion entre

participantes y perjuicios econoémicos para los organizadores.

Tabla 14. Extracto de planificacion de eventos relacionados al ciclismo de
participacion masiva en el DMQ- agenda 2014

Fecha Evento Lugar Organizador
ENERO Duatlén Parque Bicentenario Sportime
MARZO Mountain Bike Nocturno Tumbaco Tattoo Adventure Gear
Duatlén Parque Bicentenario Sportime
Ciclismo de montafia vuelta a Nono Alfredo Cobo
Ciclismo de montafia CHQ Ciclépolis
Ciclismo de montafia CHQ Ciclépolis
Comision de ciclismo de montafia
Duatlén Norte de Quito Ugalde
ABRIL Aventura Reto Salud SALUD S.A.
Ciclismo de montafia CHQ
Comision de ciclismo de montafia
MAYO Ciclismo de montafia chg Ciclépolis
Ciclismo de montafia CHQ Ciclépolis

Comisién de ciclismo de montafia

Downhill CHQ ciclépolis
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ciclismo de ruta

Norte de Quito

Comision de ciclismo de ruta

ciclismo de montafia Tumbaco Comision de ciclismo de montafia
JUNIO Aventura Reto Salud SALUD S.A.
Ciclismo BMX Norte de Quito Comisién de ciclismo de montafia
Ciclismo de montafia Vuelta al créter del Alfredo Cobo
Pululahua
Aventura The North Face North Face
endurance challenge
Ciclismo de montafia CHQ Ciclépolis
JULIO ciclismo de montafia Parque Comision de ciclismo de montafia
Metropolitanao
ciclismo de ruta Guayllabamba Asociacion de ciclismo de ruta
downhill Centro Ciclépolis
ciclismo de montafia la Delicia Alfredo Cobo
ciclismo de montafia Parque Comision de ciclismo de montafia
Metropolitanao
AGOSTO ciclismo de ruta Norte de Quito Comision de ciclismo de ruta
ciclismo de montafia la Delicia Alfredo Cobo
SEPTIEMBRE  Downhill Centro Ciclépolis
Ciclismo de montafia Parque Metropolitano  Cicldpolis
Comision de ciclismo de montafia
Ciclismo de ruta la Delicia Byron Mena
DICIEMBRE Triatlén de Quito Norte de Quito Karina Navarrete

Asi, los ciclistas que dejan de ser deportistas de fin de semana y empiezan a entrenar de

manera sistematica durante la semana, requieren otro tipo de equipo y los compran en

Fuente: Direccion Metropolitana de Deporte y Recreacion

almacenes especializados de ciclismo.

Las competencias definitivamente han ayudado, pero de nuevo, para
gue toda la gente que pedalee tenga un escenario donde medirse. Yo
antes comencé en el ciclopaseo y ya me fastidié de pedalear del norte al
sur, ahora quiero algo mas. ¢Donde? En la vuelta al Cotopaxi, vuelta al
Chimborazo, campeonato nacional en el Metropolitano. Y esa gente que
muchas veces entro por el ciclopaseo siendo completamente neéfito ha
dado el paso (...)Botan la bicicleta de US$ 100 y se compran una de
US$ 500 y ahi si comienzan. Bicicleta de US$ 800, frenos de disco,
frenos hidraulicos, doble suspension, carbono, con todo y obviamente
ahi si, lo que dé el presupuesto (...) y se va haciendo la piramide de
consumo. (Jaramillo, 2014: entrevista)

En este contexto, la ciclovia permanente de Quito contribuye poco o nada al mercado de

la bicicleta. Para los vendedores tanto de bicicletas como de sus componentes es una

104




infraestructura que no aporta al negocio, no asi el Ciclopaseo Dominical y las rutas

alternativas de ciclismo recreativo.
4.4.2 Bicicleta nacional en el marco del plan de sustitucion de importaciones

Debido a la implementacion de ciclopaseos en varias ciudades del pais, y del sistema de
ciclovias que construye el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) como parte
del Plan Nacional de Ciclovias (MTOP, 2014), se prevé un incremento de las
importaciones de bicicletas en los proximos afios, razon por la cual, el Gobierno Nacional
en conjunto con empresas nacionales (Metaltronic y Ecobike), iniciaron un proyecto de
construccion de bicicletas con componente nacional en el marco del plan de sustitucion
de importaciones (Metaltronik, 2014). De acuerdo a la informacion nacional, se espera

110.000 bicicletas con componente nacional en el 2014

Tabla 15. Caracteristicas principales de la bicicleta con componentes nacionales

Empresas Metaltronic Ecobike
% componente nacional 57% 46%
Tipo de bicicleta Paseo o trabajo Infantiles, montafia y urbanas
Precio al publico US$ 170 Entre US$ 199 — US$ 399

Fuente: Metaltronic, pagina web

A pesar de lo dicho, en la ciudad de Quito hay también grupos detractores de los ciclistas

y la ciclovia permanente, en especial la de habilitacion reciente.
4.5 Los detractores de los ciclistas

Luego de la construccion de las ciclovias en el afio 2013, muchas criticas se hicieron eco
del proyecto. EI malestar viene tanto por parte de los conductores como de los frentistas
que consideran que sus condiciones se han visto afectadas por una infraestructura que no

cumple la funcién para la cual fue realizada.
45.1 Conductores

Los conductores de transporte privado, ya sean taxis o propietarios de vehiculos
particulares, coinciden en que la ciclovia ha quitado espacio de circulacion en las calzadas
y por tanto ha generado mayor tréfico en las vias.
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Redujeron las calles, hay méas trafico. Todas las calles donde hay
ciclovia, ya no hay como ir por ahi (Taxista, 2014: entrevista).

Por otro lado, los conductores prefieren parquearse cerca a su lugar de destino. La ciclovia
disminuye los sitios de parqueo, situacion considerada inconveniente. Lo antes
mencionado, se recoge en varias entrevistas. Sin embargo, este rasgo es calificado como
un defecto por muy pocos. Para la mayoria de los entrevistados, encontrar parqueadero lo

mas cerca posible a su lugar de destino es un requisito.

A la gente le encanta parquearse cerca, y aunque haya parqueaderos
publicos en los alrededores (Frentista 2, 2014: Marzo 31).[..] nuestra
gente es muy cémoda, no quiere hacer un cambio (Frentista 6, 2014:
entrevista)

Por otro lado, los conductores tratan de evitar el tréfico por las calles donde hay ciclovia

para evitar la congestion vehicular.

Carros que verdaderamente que no saben de trafico se meten aqui, pero
los que saben de trafico no se meten por aqui (Frentista 6, 2014:
entrevista).

Los entrevistados recalcan que ademas no encuentran sentido a la decision de construir
las ciclovias si las mismas estan vacias. El sentimiento generalizado es que no fue una
decision analizada adecuadamente y que debe ser reevaluada. Muchos aspiran a que la

administracion de Rodas analice la situacion.

El nuevo Alcalde debe hacer un estudio para ver por qué vias puede ir
la ciclovia. Entiendo que los ciclistas tienen derecho a tener su espacio
por donde ir pero no en una calle que descongestiona a la América
(Frentista 7, 2014: entrevista).

4.5.2 Frentistas de la ciclovia

Se puede diferenciar a los frentistas de la ciclovia por las etapas de construccion de la
misma. En términos generales, los frentistas de la Ave. Amazonas no tienen reparo al

proyecto. Quienes lo cuestionan, son aquellos que tienen relacion con la infraestructura
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construida entre el 2012-2013 como parte del proyecto BiciQ, especialmente en la zona

de la Mariscal, y en la calle Ulloa.
4.5.2.1 Sector de la Mariscal

El barrio de la Mariscal esta ubicado al centro-norte de Quito. Conviven los negocios,
bares, discotecas, cafeterias, restaurantes, tiendas, museos, hoteles y plazas, asi como
unidades de vivienda familiares. Existen varias opciones de alojamiento tanto
econdmicas, como hostales para mochileros, asi como hoteles boutique de lujo (MDMQ,
2014: Abril 4). La zona de la Mariscal tiene calles angostas, unidireccionales y, atrae
flujos de personas durante todo el dia. EI Municipio de Quito como parte de la politica de
movilidad, construyd y/o concesiond varios parqueaderos en el sector. Igualmente
establecio la zona de parqueo tarifada, conocida como la “Zona Azul” en todo el barrio
con el objetivo de evitar que los autos ocupen indefinidamente el espacio publico, sino

que éste sea rotativo y controlado.

En la Mariscal las calles secundarias que cuentan con ciclovia, tienen zonas de
parqueo tarifado al otro lado de la via. Esta situacion contribuye a que el espacio para la
circulacion de los automdviles sea estrecho y, en algunas ocasiones, la via se vea
obstruida por los proveedores de los negocios en el momento de hacer las entregas. Lo
antes descrito ocurre, especialmente con los negocios de viveres y abarrotes, los cuales

tienen varios proveedores que hacen entregas en pequefios camiones.

En la zona de la Mariscal, la division de la ciclovia en relacion a la via se hace
efectiva por medio de la colocacion de separadores altos que impiden la invasion de la
ciclovia por parte del transporte motorizado. Por lo dicho, en el momento de las entregas,
y por la imposibilidad de parquearse a cualquiera de los dos lados de la via, se paraliza el
trafico, puesto que el camidn se estaciona en plena via hasta descargar las provisiones.
Las obstrucciones, traen consigo observaciones y multas por parte de la policia

Metropolitana al conductor®3,

33 De acuerdo a las entrevistas, esta situacion ha disminuido a raiz de la eleccion de Mauricio Rodas como Alcalde de Quito. Cabe
destacar que uno de sus ofrecimientos de campafia fue justamente la reduccion de impuestos y multas en el MDMQ.
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“[..]Jlo que incomoda son esos baches no permiten que los carros entren
a dejar el producto. Eso la gente no ve, y no se puede salir con el
producto” (Frentista 1, 2014).

“A mi me ha afectado totalmente. Solo le puede parquear a este lado,
todo el rato cierran las calles. Aqui vienen los proveedores y ese lado
no podria ir dos carriles de carros para que se mueva mas. En lugar de
eso, queda toda esa parte bloqueada [...] bloquean la calle,
normalmente no hay donde parquear, bloquean los acceso a los
edificios, a las casas” (Frentista 2, 2014: entrevista).

Los frentistas comerciantes de la Mariscal, coinciden en su mayoria, que la construccion
de la ciclovia, ha mermado su negocio en porcentajes estimados de al menos 30% en
relacion a otros afios. Situacion que consideran injusta puesto que no perciben mayor uso

de las ciclovias por parte de los ciclistas.

Creo que en el dia pasan tres o cuatro [ciclistas]. Imaginese y los
clientes se quejan porque dicen que es por gusto eso (Frentista 3, 2014:
entrevista

45.2.2 Calle Ulloa

La ciclovia de la calle Ulloa va desde la calle Mercadillo hasta la Avenida Republica. Une
a las universidades Central y Técnica Equinoccial (UTE) en un tramo que fue objeto de

varias observaciones par parte de los moradores del sector, en especial de sus frentistas.

La calle Ulloa tiene varios negocios que se especializan en temas como: i) bienes y
servicios para automaoviles como tapiceria o repuestos; ii) pequefios negocios familiares
como por ejemplo ferreterias, papelerias, sastrerias; iii) venta de acabados de construccién
en pequefia escala como parqué, lamparas, griferia, y; algunos negocios mas grandes

como por ejemplo almacenes Charlestong, colchones Paraiso, entre otros.

Al igual que en la zona de la Mariscal, la calle Ulloa cuenta con ciclovias y zonas
de parqueo tarifado, “Zona Azul”. De la misma forma, los frentistas de quejan de la

imposibilidad de ser suministrados debido a la imposibilidad de parqueo en la calle.

Una de las diferencias existentes entre ambas zonas, es que la calle Ulloa tiene una mayor
proporcion de vivienda, compartiendo vivienda y negocio en la misma casa. Sin embargo,

la diferencia mayor radica en que la calle Ulloa existen ejemplos de como los vecinos se
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organizaron con el objetivo de obligar a recular al MDMQ en su decision de establecer la
Zona Azul y las ciclovias en la calle. En ambos sectores la demanda tuvo un origen

econdmico.

El amparo constitucional que presentaron los vecinos de la calle Mercadillo fue
impulsado por cuatro duefios de locales comerciales frente a la posibilidad de que se haga
Zona Azul a ambos lados de la calle. Uno de los principales problemas radicaba en que
algunos negocios requerian de la calle para realizar su actividad, como el caso de las

vulcanizadoras.

Le dijimos [autoridad municipal] que si pone ciclovia y ponen Zona
Azul, no dejan ni un solo lado. Porgue hicieron, Zona Azul en ambos
lados. No se puede. Hasta ahi, le acepto porque se puede trabajar
pagando los 40 centavos. Y yo en arreglo de una llanta no me demoro
mas de 25 minutos pero tocaba pagar los 40 centavos. Pero hasta ahi
acepto. Pero, jla calle de la ciclovia es mas ancha que la de los carros!
No tiene motivo para que ponga esa pendejada, que los carros cuando
necesitan pasar por aqui se rompen las llantas y se hacen pedazos
(Frentista 4, 2014: entrevista).

Con la existencia de la Zona Azul, parte del trabajo que se realizaba en la calle ya no podia
hacerse a menos que se pague el valor del uso del espacio, situacion que afrontaron los
duefios de los negocios como parte del servicio. Sin embargo, luego se construyé la
ciclovia y ésta elimind la posibilidad de que los autos se estacionen. La invasion de la
ciclovia fue controlada por parte de la policia municipal y se impartian multas a los

infractores, situacion que ahuyenté a los clientes.

[La ciclovia] me ha afectado en 100%. No tienen donde estacionar los
carros y automaticamente los clientes vienen y antes que habian los
policias metropolitanos®, les tomaban una foto, le ponian sticker y a
pagar US$ 137 por un arreglo de US$ 5 (Frentista 4, 2014: entrevista).

34 os entrevistados sostienen que luego de las elecciones seccionales del 23 de febrero, la policia metropolitana dejé de ser diligente
en el control y cobro de multas.
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Algunos frentistas asumieron costos adicionales con el objetivo de contar con algun tipo
de parqueadero privado que les permita seguir brindando el servicio a sus clientes, pero

la afluencia de los mismos disminuyo.

Claro que ha afectado, no solo mi negocio sino todos los negocios de
por aqui. No pueden pararse los carros y hacer una compra. He perdido
la clientela. Mis clientes ahora solamente son mis vecinos del sector.
(Frentista 5, 2014: entrevista).

El amparo constitucional no fue acogido y la infraestructura, tanto de la ciclovia como de

la Zona Azul se mantuvo, no asi el control municipal.

Al contrario de lo ocurrido en la calle Mercadillo, a inicios del afio 2014, un tramo
exclusivo de cinco cuadras se eliminé en la calle Ulloa, mismo que estaba comprendido
entre las avenidas Atahualpa y Republica (Diario la Hora, 2014: Abril 7). Al igual que en
la calle Mercadillo, el pedido de eliminar la ciclovia exclusiva respondié a temas

econdmicos Yy a la subutilizacion de las ciclovias por parte de los ciclistas.

El Municipio inicié la construccion de la ciclovia en julio del 2013, coincidiendo
con la temporada alta de venta de Utiles escolares. Los negocios del sector de la calle
Rumipamba giran alrededor de la UTE y de los colegios cercanos, San Gabriel y
Rumipamba. La colocacion de los separadores imposibilité a los clientes parquearse al
frente de las papelerias, situacion que afectd la venta de Gtiles escolares en la mejor época

del afio, generando pérdidas a los negocios (Frentista 7, 2014).

A diferencia de otros sectores contiguos a la ciclovia, los moradores y
comerciantes de la calle Ulloa ubicados entre la avenida Atahualpa y la Republica,

tuvieron mejor capacidad de organizacion.

En el trayecto de Rumipamba y Republica se unieron todos y les
quitaron la ciclovia. Y hacia acd no nos unimos. (Frentista 6, 2014:
entrevista)

Las papelerias cercanas a la calle Rumipamba organizaron una recoleccion de firmas que
tenia como objetivo obtener respaldo ciudadano a su peticion de eliminar la ciclovia

exclusiva. Uno de los duefios de las papelerias recibia y explicaba personalmente a sus
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clientes el propdsito de la peticion y recolectaba firmas. Igualmente acudieron a los

medios de comunicacion e hicieron reportajes televisados.

[..] se recolectd firmas para ver si quitaban, pero igual se fue alla al
Municipio y el Alcalde de salida no quiso escuchar nada. Aqui el duefio
de la papeleria, persona que entraba le decia que si estaba de acuerdo.
Y se hizo un reportaje de televisién. Por contactos del duefio de aqui.
Los vecinos apoyaron, nadie estaba conforme con esto (Frentista 7,
2014: entrevista).

Finalmente en enero de 2014, el tramo de ciclovia exclusiva entre la calle Rumipamba y
Republica fue eliminada, situacién que coincidié con el nombramiento de Bolivar Mufioz,
reemplazo de Carlos Paez, como Secretario de Movilidad, con la creciente aceptacion de
Mauricio Rodas como candidato a Alcalde de Quito (Zeas, 2014: Febrero 24) y las

elecciones seccionales.

El tema se volvi6 politico, nos jalamos y no nos paramos para defender.
[El tema] se sac6 en la voragine electoral, ahi se pierden algunos temas
(Péez Pérez, 2014: entrevista).

4.6 Vision inicial de la nueva administracion Municipal

En Quito tenemos un alcalde que inaugura un aeropuerto sin vias; que
quiere inaugurar estaciones de metro sin metro, que inaugura ciclovias
sin el namero de bicicletas rodando y luego levanta esas ciclovias.
Mauricio Rodas, precandidato a la Alcaldia de Quito (31.10.2013)35

Mauricio Rodas inscribid su candidatura a Alcalde de Quito el 17 de noviembre de 2013,
como candidato opositor al oficialismo, identificd el tema de la movilidad como uno de
los problemas centrales a resolver en una nueva administracion municipal. Dentro del
mencionado ambito, su propuesta se centré en la continuacion de la construccion del
metro de Quito, repotenciacion del sistema de transporte publico, asi como la
construccién de metrocables y estacionamientos de larga duracion. Adicionalmente

propuso la racionalizacién del sistema de multas del sistema de estacionamiento tarifado

35 Radio Sonorama, 31.10.2013
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(Zona Azul), asi como una reingenieria del sistema de ciclovias permanentes, que incluia
dos temas principales, la variable demanda por parte de usuarios para su construccion, asi
como su interconexion al sistema de transporte publico (Rodas, 2014). Luego de las
elecciones seccionales y hasta el momento en el cual se realizo la presente investigacion,
el discurso de Rodas no ha variado sustantivamente en relacion al tema especifico de las
ciclovias. En este contexto se ha considerado necesario conocer criterios técnicos

alternativos a los expuestos por la Administracion de Augusto Barrera en su momento.
4.7 Otros criterios técnicos

Existen criterios técnicos alternativos a los expuestos por la Administracion de Augusto
Barrera, se consider6 importante recogerlos como posibles alternativas de la

Administracion de Mauricio Rodas.
4.7.1 Sistema de bicicleta publica

Criterios técnicos alternativos, en relacion a la movilidad no motorizada en Quito,
incluyen el concepto de intermodalidad del sistema de transporte en la ciudad bajo la idea
de eficiencia. Fomentar el cambio de modo de transporte en la ciudad implica que los
habitantes tengan la facilidad de combinar el transporte publico con el resto de modos de
transporte como caminar, bicicleta y el automovil bajo la premisa que siempre existira
transporte individual asi como la necesidad de caminar en la ciudad®. En este contexto,
el sistema de bicicleta pablica de Quito es una alternativa para que las personas puedan
cambiar su modo de transporte y es considerado como apropiado conceptualmente pero

cuestionado desde el punto de vista técnico.

El principal cuestionamiento técnico al sistema radica en la inexistencia de nodos
que permitan al usuario hacer un cambio de modo de transporte con el resto de formas
posibles. Esta falta de nodos, conduce a que el sistema de bicicleta publica sea
independiente del resto del sistema de transporte, publico y privado. Por otro lado, se
cuestiona la falta de un estudio sobre origen y destino de los usuarios y potenciales

3 E| estandar internacional establece que, en un sistema de transporte pablico eficiente, las personas deben
caminar hasta 500 metros para llegar a su destino.

112



usuarios, independientemente de que actualmente sean ciclistas urbanos. Este estudio
permitiria, de acuerdo al criterio técnico alternativo, determinar la demanda real del
servicio, siendo importante incluir la variable de la topografia en el analisis. En funcion
de los resultados se establece el ancho de la ciclovia, un carril, dos carriles o los que se
requieran en funcion del uso, caso contrario no se optimiza el sistema con el resto de
modos de transporte. De igual manera, este andlisis permitiria establecer un trazado que
una los puntos de origen y destino de los usuarios del servicio de bicicleta publica

incentivando su uso y por tanto el cambio de modo de transporte (movilidad, 2014).

Tabla 16. Criterios técnicos para construccion de un sistema de bicicleta publica

Criterios técnicos Justificacion

Enlazar a través de nodos los diferentes Evita que la ciclovia sea una red independiente del sistema de transporte
sistemas de transporte, publicos y privados publico y privado

Sistema desarrollado a partir de una A pesar de que no existan mayor cantidad de ciclistas urbanos se debe
encuesta de origen y destino identificar el origen y el destino de los usuarios de bicicleta como medio de

transporte alternativo, asi como el origen y destino de potenciales usuarios de
la bicicleta publica

Analizar la variable topografica Tomando como referencia la topografia del terreno, se debe incluir la variable
topografica como parte del andlisis para que el estudio arroje resultados
reales.

Analisis de la localizacion de estaciones a Existe la posibilidad de que una estacion esté ubicada en un centro de alta

partir del estudio de todas las variables demanda o destino de los ciclistas urbanos, pero al estar ubicada en altura, no
sea demandado el servicio de la bicicleta publica. Esta simulacion permite
dimensionar la real demanda del servicio por estaciones, su trafico y por tanto
el disefio técnico de la ciclovia.

Tamafio de la ciclovia (ancho) De acuerdo al tréfico real de bicicletas. En zonas de alta demanda la ciclovia
debe responder a la demanda y viceversa (por ejemplo: dos carriles, un carril)

Conectar de manera directa los puntos de Se incentiva el cambio de modo de transporte.
origen y destino de las ciclovias

Fuente: Entrevista técnico movilidad, elaboracion propia

Dentro del ambito del cuestionamiento técnico al disefio y ejecucion del sistema de
bicicleta publica por parte del equipo de la nueva administracion municipal, se afiade la
falta de coordinacion préactica entre los diferentes programas ligados a la movilidad, en

especial el sistema tarifado de parqueaderos.
4.7.2 Relacién proyecto de ciclovias y otros proyectos de la Administracion Municipal

Se considera que la existencia de Zona Azul en calles estrechas a la par de la ciclovia,
genera inseguridad vial. Los parametros técnicos, segun el equipo especializado,

contemplan un espacio para el automovil de 3,65 metros. Las calles estrechas miden 6 m.
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de los cuales se debe restar 1m50 de ciclovia y 2 metros de Zona Azul, reduciendo el
espacio para el automavil a 2m50. La inseguridad vial radica en el hecho de que no existe
un margen de maniobra para el automovilista en caso de un incidente fortuito como por
ejemplo un nifio que corre tras su pelota y debe existir una reaccién inmediata por parte
del conductor, al verse reducido el espacio, no existe un margen de maniobra. Esta

inseguridad se agrava por el tipo de separadores de la ciclovia.

Adicionalmente a lo mencionado, se recalca la inexistencia de parqueaderos de
larga duracién que faciliten el cambio de modo de transporte, ya que la administracion de
Augusto Barrera se centrd en el estacionamiento de corta duracion a través de la creacion
de la Zona Azul. Bajo el precepto que no se puede prescindir del auto privado y que hay
que incentivar el uso de los modos alternativos de transporte, la construccion de
parqueaderos de larga duracidn a costos bajos permitiria que muchos usuarios potenciales
que utilizan el auto para llegar al norte de la ciudad (habitantes de los valles, por ejemplo)
se trasladen en distancias cortas utilizando la bicicleta publica, siempre y cuando exista

una estacioén en los nodos de transferencia.
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Diagrama 8. Relacion del proyecto de la cilcovia y otros proyectos

6 metros de
ancho

Ciclovia 1metro
50 de ancho

Zona Azul:

Fuente: Entrevista técnico movilidad, elaboracién propia

La logica del Alcalde Barrera es (...) que hay que desincentivar el uso
del auto en la ciudad (...) Con la logica de que si haces
estacionamientos atraes el trafico. Como que el estacionamiento del
Estadio esta repleto cuando no hay fatbol (movilidad, 2014).

Como se dijo anteriormente, este capitulo tenia como objetivo realizar una explicacion
socio técnica de las dificultades de implementacidn de las ciclovias en el espacio publico
a partir de la transformacién de la bicicleta como instrumento recreativo a su

consideracién como medio de transporte alternativo.
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La explicacion parte del concepto de Marco Tecnologico utilizado por la CST con
la finalidad de incluir el nivel de interaccion entre los diferentes grupos relacionados con
la construccion del artefacto tecnologico (Bijker, 1997: 13), (Thomas, 2013: 236). A
partir del analisis se determina la existencia de grupos socialmente relevantes con
caracteristicas dominantes siendo, el que tiene mayor nivel de inclusion, aquel liderado
por las autoridades municipales, siguiéndolo el grupo de los ciclistas urbanos. Por lo
dicho, el nivel de variacién del artefacto estuvo determinado por las apreciaciones de
estos grupos antes mencionados (Bijker, 1997: 13). Asi, la definicion de separar la
ciclovia del resto de la calzada por temas de seguridad, fue una sugerencia de los
colectivos de ciclistas a la Administracion Municipal. Como se detalla a lo largo del
capitulo, se evidencia el nivel de inclusién y, por ende de participacién, de los colectivos
de ciclistas urbanos en el disefio de la politica movilidad, disefio de infraestructura,
participacion en la administracion del sistema y disefio de la bicicleta pablica. Por otro
lado, se constata, la falta de inclusion e interaccion del grupo socialmente dominante con
el grupo de frentistas de la ciclovia asi como de los conductores. A pesar de lo dicho,
ciertas definiciones, como el tipo de sistema de bicicleta publica adoptado por la ciudad
fue una definicion municipal evidenciando el papel hegemonico del grupo de

“autoridades municipales”.

Para Bijker, la emergencia, duracion y desaparicion de un artefacto dependera de
la interaccion de los actores alrededor del objeto. Ademas, uno de los ofrecimientos de
camparia, por parte del candidato opositor a la Administracion de Barrera, fue la revision
de la permanencia del artefacto. Situacion que reivindicaba la posicion de los grupos no
incluidos en el proceso de variacion descrito por Bijker en su texto “La construccion
social de la baquelita”. La interaccion de los grupos sociales genera reasignacion de
sentido y aplicacion del artefacto tecnoldgico en una situacion dada. Lo antes descrito,
definido por el autor como “tejido sin costuras” parte del supuesto de que el analisis no
debe hacer una diferencia desde un inicio por categorias como cientifica, técnica, social,
cultural y econémica sino que se debe realizar a través de los actores socialmente
relevantes, sefialando que los factores no técnicos son importantes para entender el

desarrollo de la tecnologia (Ibid: 273).
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Lo técnico es socialmente construido, y lo social es técnicamente
construido. Estos ensambles estan obligados a estar juntos, estan unidos
tanto por la técnica como por lo social. Clases sociales, grupos
ocupacionales, empresas, profesiones, maquinas, todos se mantienen en
su lugar por los vinculos intimos sociales y técnicos (Bijker, 1997:273).

La flexibilidad interpretativa de los diferentes grupos relevantes relacionados con el
proyecto de la bicicleta publica y las ciclovias, inciden mediante la variacion y la
seleccion en el proceso de su desarrollo. Para el andlisis de la seleccion se deben analizar
los problemas v las soluciones presentadas en los momentos particulares ya que existen
varias maneras de hallar una solucion al problema identificado por cada grupo social
relevante (Pinch & Bijker, 1987). EI mencionado proceso lleva a diferentes grados de

estabilizacion de un producto tecnolégico.

En el siguiente capitulo se identifican los problemas y las diferentes soluciones
que han encontrado los grupos sociales relevantes frente a la construccion del sistema de

bicicleta publica asociado a las ciclovias permanentes.
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CAPITULO IV

CONTROVERSIAS Y CLAUSURAS

La teoria del Constructivismo Social de la Tecnologia (CST) sostiene que los grupos
sociales relevantes relacionados con un artefacto tecnoldgico en cuestion, tienen una
interpretacion diferente del mismo de acuerdo a los problemas que encuentran en su
analisis particular, problemas o diferencias se hacen mas visibles en las controversias
tecnoldgicas. En este ambito existe la posibilidad que una controversia se convierta
dominante e inclusive paradigmética en un momento dado, cuando esto ocurre, se llega
al momento de clausura (Bruun & Hukkinen, 2013:185). Lo antes sefialado no implica

que existan cambios posteriores.

Bijker®’ identificd tres posibles casos de controversias y posterior estabilizacion o
proceso de clausura. EI primer caso esta determinado por el hecho que no existen grupos
sociales ni marcos tecnoldgicos dominantes. En este caso la estabilizacion dependera del
rango de variantes, puesto que los grupos estaran interesados en cooptar al resto de grupos

en su solucion mediante la redefinicion del problema.

Las operaciones de resignificacion de tecnologia se sitGan en la
interfase entre las acciones sociales de desarrollo tecnoldgico y las
trayectorias tecnologicas de concretos grupos sociales, en el “tejido sin
costuras” de la dinamica socio técnica. (Thomas, 2013: 255).

El segundo caso esta descrito como aquel que tiene un grupo y un marco tecnolégico
dominante, en este caso, el autor sugiere que el nivel de variacion del artefacto
tecnoldgico dependera del nivel de inclusion del resto de grupos. Finalmente, el tercer
grupo corresponde al caso donde existen dos 0 mas grupos dominantes con su respectivo
marco tecnoldgico. Para Bijker, este caso presenta un proceso de seleccion cuya
definicion se basa en la retorica y buscando adeptos fuera del grupo puesto que por el tipo

de intereses creados la argumentacion a la solucidén no proviene por elementos técnicos

37 La Construccioén Social de la Baquelita, 1987
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(Bijker, 1987: 83). Para dar un ejemplo de lo antes mencionado, se hace alusion a la
utilizacion de la publicidad como el medio que permita dar un significado de un artefacto

especifico para que un grupo social determinado (Ibid: 57).

Dorothy Nelkin sugiere una tipologia de controversias ligadas a la ciencia. La autora
sostiene que las controversias mas intensas provienen de las disputas por motivo de
implicaciones sociales, morales y religiosas en relacién a la teoria cientifica y a la practica
investigativa. Otro tipo de controversias se derivan por las discrepancias entre medio
ambiente y prioridades econdémicas o politicas. La autora identifica como tercer tipo de
controversia los enfrentamientos por motivos de précticas industriales y comerciales y su
afectacion a la salud en determinados casos. La ultima tipologia identificada por Nelkin
sobre las aplicaciones tecnologicas refleja la tension entre las expectativas individuales y
las metas sociales de la comunidad (Nelkin,1994: 445). Para este caso de estudio, la

tipologia de controversia que se aplica es la segunda.

El presente capitulo tiene como objetivo explicar como los grupos relevantes trabajan
sus controversias en torno a la politica de impulso de la ciclovia como herramienta de
desarrollo del Transporte no Motorizado, utilizando como referencia los trabajos de
analisis de construccion socio-técnica aplicados en diferentes ambitos por Hernan
Thomas y la Universidad de Quilmes, asi como las referencias tedricas antes citadas.
Siguiendo a Thomas, se analizara la evolucion del uso de la bicicleta en la ciudad de Quito
en cuatro etapas. Antes del activismo urbano desarrollado por jovenes de Accion
Ecoldgica, los Viernes de Pedales, el Ciclopaseo Dominical y, finalmente, la transicion
del uso de la bicicleta como artefacto recreativo a una alternativa de transporte en la
ciudad de Quito.

l. El uso de la bicicleta en Quito hace treinta afios

Queremos hacer una reflexion de como han cambiado los tiempos.
Antes el tema de movilidad no afectaba a los deportistas. No habia
mucho parque automotor y habia contados ciclistas (...) hace 30 afios
(...) yo tenia espacio para correr. Ahora no lo tengo. Franklin Tenorio
28.01.2014
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Actores relacionados con el ciclismo y el deporte afirman que en las décadas de los
setentas y ochentas, el uso de la bicicleta no era masivo por razones distintas a los temas
de movilidad, actual problematica. Los entrevistados manifestaron que anteriormente, no
existia una consciencia generalizada del beneficio del deporte y su vinculacion con la
salud, tampoco habia campafias masivas en contra del consumo de cigarrillos. Para los
entrevistados, esta situacion no favorecia la practica deportiva. Consideran que las
condiciones urbanas han variado. Para los entrevistados, el parque automotor no tenia las
dimensiones actuales y por tanto habia mayor espacio para el uso de la bicicleta en el
espacio publico. Igualmente existia la percepcion de que la ciudad era segura y era comdn
ver a los menores de edad en bicicleta en parques y calles. Estos dos sucesos han
cambiado, de acuerdo a su criterio. A pesar de lo dicho, el uso de la bicicleta no era muy
difundido y tampoco era masivo. Lo mencionado se evidencia por el hecho que recién en
1991 se funda la primera tienda especializada de ciclismo de Quito, en términos generales,
tanto la comercializacion como el mantenimiento de las bicicletas se realizaban en lugares

no especializados por mano de obra poco calificada (Cobo, 2014) & (Jaramillo, 2014).
2. Los “Viernes de Pedales”

En el afio de 1996 se hace publica la existencia de un grupo de jévenes del grupo Accién
Ecoldgica, quienes empezaron a cuestionar los principales problemas de la ciudad,

siendo, uno de los mas importantes, la contaminacion ambiental. (Puente, 2014. Abril 1).

Cada fin de mes, un grupo de entre 8 y 10 ciclistas se hacia visible en la ciudad de
Quito, ya sea en redondeles, calles, plazas, entregando volantes u otras actividades,
haciendo llegar un mensaje de confrontacion hacia un modelo de transporte en la ciudad,
que, de acuerdo a sus miembros, da supremacia al transporte en automdvil como
exclusivo modo de transporte en la ciudad (Velasco, 2014. Febrero 10). La actividad del
movimiento ciudadano que fomentaba el uso de la bicicleta como medio alternativo de
transporte, llamo la atencién que los organizadores de la Conferencia Velo-City y
solicitaron a la Fundacion Accién Ecoldgica que envie a sus delegados. El 2 de septiembre
de 2001, luego de varios “Viernes de Pedales”, se realizo, con el apoyo de la
administracion del Alcalde Paco Moncayo y las Ligas Barriales de Quito, un gran pedaleo
ciclistico para celebrar el dia del deporte barrial. A diferencia de la convocatoria a los
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“Viernes de Pedales”, la mencionada celebracion convocd a més de 1.500 deportistas

(Vital, 2012).
3. El Ciclopaseo como actividad recreativa

El inicio del Ciclopaseo Dominical implicé que exista una voluntad dominante frente a
posibles voces disidentes que no consideraron posible una paralizacion del trafico
vehicular por unas horas un dia domingo para que la gente tenga esparcimiento a través
de la bicicleta. En 11 afios se esperd que se genere una cultura entre los habitantes del
Norte de la ciudad para que cambien el modo de transporte y utilicen la bicicleta como

medio alternativo de desplazamiento.

Existieron tres puntos principales de controversias derivados de la realizacion del
Ciclopaseo. El primero fue la falta de experiencia para su realizacion. Tanto los grupos
organizados de la sociedad civil como los funcionarios del Municipio de Quito, conocian
algunos problemas de la organizacion pero nunca habian organizado un ciclopaseo con
una ruta tan extensa en la ciudad. La solucién debia asegurar que la ciudad no se paralice
a pesar de que existiese una ruta principal liberada de automoviles durante un periodo
delimitado de tiempo. A pesar de temores y divergencias, este problema se super6 cuando
el Municipio organizé un grupo de trabajo que organizara y detallara el funcionamiento

del ciclopaseo.

Ademas existia el conocimiento del funcionamiento del ciclopaseo de Bogota,
donde muchos problemas habian sido superados y se conocian las soluciones. Un ejemplo
de lo antes dicho fue, que en Bogota no paralizaban la ciudad puesto que existian tramos
en la ruta del ciclopaseo que eran controlados para el paso de vehiculos, tal como sucedi6

posteriormente en el Ciclopaseo Dominical.

La definicion de la ruta fue también un motivo de controversia, ya que existia la
necesidad por parte de la policia de certificar seguridad a los ciclistas dominicales, sin
embargo no existia la consciencia clara de que la ruta debia acercar a las familias para
que participen, asi como la necesidad de que el trazado sea atractivo de visitar. Esa
controversia se super6 debido a la prevalencia de la voluntad politica sobre los
cuestionamientos técnicos de los funcionarios. Finalmente el temor de que no existan

ciclistas el dia del evento, era fundamentado por el hecho de que no se sabia como
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reaccionaria la ciudadania. Situacion que se tratd de resolver con una campafia de

comunicacion.

A pesar de los diferentes cuestionamientos, el Ciclopaseo Dominical fue un éxito
y se consolidd, puesto que paso de ser una actividad mensual, a una actividad quincenal
y finalmente semanal. Se caracteriza por ser una actividad recreativa y segura de fin de
semana cuando la familia esta junta y, en términos generales, cuando el trafico vehicular
disminuye. Adicionalmente, cabe destacar que es una actividad familiar gratuita, donde
personas de todas las edades se pueden divertir y hacer ejercicio. Por otro lado permite

conocer la ciudad desde un angulo distinto (Grupo Faro, CAF, & Ciclépolis, 2010).

Como se menciono anteriormente, el Ciclopaseo Dominical permitié que varios
ciclistas dominicales se conviertan en deportistas y requieran otro tipo de bienes y
servicios, igualmente, este cambio contribuyd a que varios ciclistas urbanos sean
visibilizados de mejor manera y se ejerza una presién por la construccion de
infraestructura permanente para el ciclismo. Debido a la aceptacion del ciclopaseo, las

autoridades municipales estuvieron prestos a apoyar las iniciativas.

4. Construccion de las ciclovias en Quito

4.1 Construccién de infraestructura permanente Ciclo-Q

Durante el periodo del 2003 al 2008 se construyeron 68,7 kildmetros de ciclovias en el
Distrito Metropolitano de Quito. Del total de infraestructura, el 62% correspondié a
ciclovias de tipo recreativo, siendo la mas extensa la ciclovia del Chaquifian con 26,43
kilébmetros entre Cumbaya y Oyambarillo. El 22% de las ciclovias construidas fueron de
tipo mixto, es decir, tanto recreativas como utilitarias y ubicadas en sendos parques en la
ciudad. Dentro del 16% de ciclovias utilitarias, se encuentra la infraestructura de la troncal

Ciclo-Q Norte con 10,24 kilémetros de longitud.

Una de las caracteristicas de esta etapa, es la conexion de infraestructura
construida en los parques con la red vial, construyendo para el efecto los primeros
ciclopuentes en el Norte de la ciudad. De igual manera, se optdé por construir la
infraestructura permanente en la Avenida Amazonas cuando se realiz6 un trabajo de

recuperacion urbana asi como el redireccionamiento del sentido de las vias. De esta
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forma, la ciclovia se considerd como parte de la rehabilitacion urbana la cual utilizé tanto
la ingenieria civil como la ingenieria en transporte para su ejecucién. Por otro lado, se
realizé trabajo con la comunidad, ya que, a pesar que la inicio hubo reparos por parte de
los frentistas, se hizo un trabajo de dialogo conjunto y se llegaron a consensos entre la
poblacion y le Municipio (Puente, 2014. Abril 1).

Grafico 4. Tipo de Ciclovias construidas entre 2003-2008 en el DMQ

= Mixtas = Recreativas = Utilitaria

Recreativas
62%

Fuente: Informe de actividades Alcalde Barrera 2010-2013. Elaboracion propia.

A pesar de la existencia de mayor infraestructura de ciclovias, no existia una politica de
impulso de cambio de uso de transporte para la utilizacién de la bicicleta como medio de
Transporte no Motorizado. A partir del afio 2008, en la Administracién de Augusto
Barrera, se impulso la creacién del proyecto de bicicleta publica como una forma de

incentivar el uso de la bicicleta como medio de transporte.

4.2 Impulso al Transporte no Motorizado

Luego de su posesion como Alcalde de Quito, Augusto Barrera propone, dentro de su
politica general de movilidad, el incentivo al Transporte no Motorizado. Crea el proyecto
de bicicleta publica de Quito y asociado a la ampliacion de ciclovias utilitarias en el
DMQ, incrementandolas en 26,63 kildbmetros. La construccion de la infraestructura de la

ciclovia, trajo consigo rechazo de los frentistas ubicados en el Barrio de la Mariscal y en
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la zona de la calle Ulloa, asi como de los conductores de automovil privado como de

transporte publico. Las controversias fueron muchas.

Por parte del Municipio, se buscaba desincentivar el uso del automovil, apostando
como solucion el fortalecimiento del servicio de transporte publico, siendo el eje
articulador del modelo el Metro de Quito. Paralelamente se desarrollaron varias medidas
de desincentivo a la utilizacion del automovil como medio de transporte privado, como
el incremento del parqueo tarifado “Zona Azul”, restriccion de horario de circulacion
“Pico y Placa” asi como el impedimento de construir parqueaderos de larga duracion en
algunos lugares de la ciudad bajo la premisa que la construccidn de nuevos parqueaderos
tendria como consecuencia el incremento del uso del automdvil privado. La falta de
cumplimiento de las normas estaba atada a multas y restricciones. Esta postura de las
autoridades del Municipio, liderada por el Alcalde, Vicealcalde y el Secretario de
Movilidad no era totalmente compartida por muchos concejales de Alianza Pais, y varios
funcionarios del Municipio, sin embargo, todos se alineaban a la politica de movilidad

liderada por el Alcalde.

Los colectivos de ciclistas urbanos, apoyaron la decision Municipal de impulsar
el Transporte no Motorizado. Varios de los miembros de los colectivos colaboraron en el
Municipio ya sea como asesores, funcionarios y contratistas. Su opinion fue considerada
como la de un “informante calificado” tanto a nivel del disefio y ubicacion de las paradas
de la bicicleta publica asi como para el trazado de la ciclovia. De igual manera, fueron
invitados a las reuniones de presentacion y validacion del proyecto. A pesar de las
diferencias personales puntuales entre miembros de colectivos y funcionarios
municipales, existi0 un apoyo permanente por parte del colectivo de ciclistas al

Municipio, en la puesta en marcha del proyecto.

Esta posicion contrastd con la posicion de conductores y especialmente con la
opinion de los frentistas de la ciclovia asociada con la bicicleta publica. Todos los
frentistas entrevistados manifestaron que no hubo un acercamiento por parte del
Municipio de Quito para presentarles el proyecto y tampoco para consultarles su opinion
al respecto. Esta situacion molesto especialmente a los frentistas de la ciclovia porque

nunca se considero en la puesta en marcha del mismo, las afectaciones econémicas a los
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negocios, generalmente pequefios y de caracter familiar. Adicionalmente, la construccion
de la ciclovia se realiz6 en la madrugada y los frentistas encontraron una infraestructura
que afectaba su economia y su vida cotidiana sin previo aviso. Paralelamente, la policia
municipal controlaba el cumplimiento de normas y aplicaba multas en caso de asi
requerirlo. Esta situacion molesto a los frentistas puesto que consideraron una posicion
abusiva por parte del Municipio ya que ellos no conocian el proyecto, no pudieron
adecuarse al mismo y en la primera etapa incumplieron normas que fueron desde el inicio

fueron penalizadas.

Una vez construida la ciclovia, varios frentistas buscaron conversar con las
autoridades municipales al respecto. Todos los entrevistados coinciden que nunca
tuvieron acogida y que la respuesta siempre fue negativa, varios de los consultados
consideraron la actitud municipal como una respuesta prepotente y abusiva. A pesar de la
molestia por parte de los frentistas y los conductores, la Administracion Municipal se
mantuvo firme en la politica de movilidad. Hasta ese momento existié una posicion

dominante frente al resto de grupos.

En esta etapa existen controversias en cuanto a la tecnologia que debia ser
utilizada. Uno de los problemas que varios grupos identifican es la falta de conocimiento
técnico especifico sobre el tema de ciclovias, Transporte no Motorizado e ingenieria vial.
La Administracién Municipal se apoy6 en el conocimiento institucional y en la asesoria
de algunos miembros de los colectivos de ciclistas quienes fungieron como asesores y
consultores, sin embargo, pocos tenian conocimiento técnico especifico al momento de
la asesoria, contaban especialmente con su experiencia personal como ciclistas urbanos.
A nivel institucional, existia nocion técnica parcial puesto que los funcionarios no
conocian a profundidad el tema del ciclismo desde la Optica de medio alternativo de
movilidad e ingenieria de transporte, las observaciones sobre el modelo ergonémico de
la bicicleta pablica es un ejemplo de lo sefialado, otro ejemplo, fue el hecho de ignorar el
impacto en el volumen de trafico por la construccion de las ciclovias asociadas por la
bicicleta publica (Paez Perez, 2014. Febrero 25).

El conocimiento especifico inicial de las personas a cargo del proyecto tuvo

repercusiones en decisiones tales como el tipo de sistema de bicicleta publica escogido,
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manual en lugar de automatico, el trazado vial y su dimensionamiento, asi como los

materiales utilizados, separadores de trafico por ejemplo. Para los grupos sociales

prioritarios, con excepcion de la Administracion Municipal de Barrera, la falta de

conocimiento técnico especifico tuvo como consecuencia un disefio poco adecuado del

proyecto y una mala ejecucion, situacién que segun los entrevistados, ha repercutido en

una subutilizacion del sistema, generando mayor molestia por parte de sus detractores,

asi como la percepcion por parte de los habitantes de la ciudad del norte de Quito, que

existen muy pocos ciclistas urbanos en la ciudad y que por tanto no justifica mantener las

decisiones municipales del Alcalde Barrera.

Tabla 17. Marco Socio técnico del sistema de bicicleta publica y ciclovia en el DMQ

‘ Antes de 1996 1996 - 2003

2004 -

2014

Bicicleta en la

Recreativa, en

Viernes de

Primer Ciclopaseo

Ciclovias recreativas

Ciclovias utilitarias

alternativa urbana

de uso de la bicicleta
como medio de
transporte en la
ciudad.

Crear una demanda
de ciclovias
permanentes.

Generar
conocimiento
institucional que
permita organizacion
de ciclopaseos
masivos en la ciudad.

ciclovias recreativas con
la red urbana de vias.

ciudad parques y calles | pedales Dominical
Grupos Familias ONG Accién Biciaccion: Diego Biciaccion A partir de Biciaccion A partir de
sociales Jovenes Ecolégica - Diego | Puente / Alexandra 2007 Ciclépolis: Diego | 2007 Cicldpolis: Diego
relevantes Nifios Puente / Velasco Puente Puente
Alexandra Funcionarios Municipio de Quito: Vida | Municipio de Quito: Vida
Velasco municipales: para Quito, Secretaria de | para Quito, Secretaria de
Planificacion, Movilidad Movilidad
seguridad vial, Autoridades Municipales: | Autoridades Municipales:
policia, comunicacion | Paco Moncayo, Augusto | Paco Moncayo, Augusto
Autoridades Barrera Barrera
Municipales: Paco Diego Carrion; Carlos Diego Carrion; Carlos
Moncayo, Diego Péaez Paez
Carrién Colectivos de ciclistas Colectivos de ciclistas
urbanos urbanos
Ciclistas urbanos Ciclistas urbanos
recreativos recreativos
Grupos de personas Grupos de personas
especializadas en bienes | especializadas en bienes
y servicios para ciclismo |y servicios para ciclismo
Detractores de los
ciclistas: frentistas de
ciclovia, conductores
Problema Précticas ludicas | Movilidad Generar una cultura | Falta de conexién de las | Saturacién del sistema de

transporte publico

Incremento del uso del
auto privado como medio
de transporte, aumento de
niveles de congestion
vehicular. Falta de
incentivos para cambiar
el uso del modo de
transporte en especial el
uso de la bicicleta como
medio de transporte
alternativo.

Escasos ciclistas urbanos
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Objetivos Camaraderia, Hacer visible la Integracion de la Facilitar la movilidad, el | Construccién de una red
diversion, unién | bicicleta como ciudad a través de la | uso de la bicicleta y la de ciclovia permanente
familiar medio de movilidad urbana seguridad de los ciclistas | en el DMQ.

transporte Mostrar que la

alternativo en la | movilidad alternativa Promover el uso de la

ciudad es posible en Quito bicicleta como medio de
transporte alternativo

Soluciones Paseos, Tomarse las calles | Creacion de un grupo | Construccion de ciclovias | Cambio de

utilizacién del
espacio publico

en lugares visibles
en el norte de
Quito el Gltimo
viernes de cada
mes

de trabajo que
coordine las acciones
necesarias para la
realizacion del
ciclopaseo.

Establecer una ruta
segura que permita el
acceso desde el Norte
hasta el Sur de la
ciudad sin cambios
topograficos
marcados, que recorra
sitios de interés sin
interrumpir el transito
de oriente a
occidente. Difusion
del evento a través de
campafia de
comunicacion.

recreativas en los parques
urbanos y parques
lineales. Integrarlas a la
red via a través de
construccion de
infraestructura
especializada
(ciclopuentes).

direccionamiento de la
Ave.Amazonas para la
construccion de la
ciclovia permanente.

Creacion del sistema de
bicicleta publica como
forma de incentivo al uso
del Transporte no
Motorizado en distancias
cortas.

Construccion de ciclovias
separadas y seguras que
conecten las estaciones
de la bicicleta publica.

Medidas de desincentivo
del uso del auto particular

Socializacion del
proyecto con colectivos
de ciclistas y especialistas
relacionados con la
movilidad

Conocimientos
implicados

Conocimientos
mecénicos para
mantenimiento de
bicicletas por
parte de usuarios
y maestros

Trasladar
experiencias de
otros lugares:
Masa Critica de
San Francisco,
Furiosos Ciclistas
de Chile, Cumbre
Vélo-City
Barcelona 1997,
delegado por
Accién
Ecoldgica: Diego
Puente

Informacioén
recuperada en el
Velo-City.
Conocimiento de la
experiencia del
ciclopaseo de Bogota

Experiencia de
realizacion del
ciclopaseo a
proposito de la
celebracion del Dia
del Deporte Barrial

Préctica del ciclismo
urbano a nivel
individual

Activismo politico

Administracion de
proyectos
municipales

Ingenieria civil
Ingenieria de trafico

Experiencia préctica del
ciclopaseo de Quito

Experiencias
internacionales en
relacién al ciclismo
urbano

Experiencias individuales
de ciclismo urbano

Ingenieria civil
Ingenieria de trafico

Experiencia préctica del
ciclopaseo de Quito

Trasladar experiencias de
otros lugares

Aplicar la ingenieria en la
construccion de
ciclopuentes y
sefializacion especifica
Impulsar el uso del
transporte alternativo a
través de la creacion de
un sistema publico de
bicicletas de tipo manual
Construccion de ciclovias
separadas
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Procedimiento
ejemplar

Utilizacion de las
vias

Hacer visible la
presencia de
ciclistas en las
calles a través de
acciones como
"Viernes de
Pedales"

1996: Ciclovia
recreativa Parque
Metropolitano

2001: Cicleada en
conmemoracion
del Deporte
Barrial

Rutas largas

NUmero de personas
(5.000 ciclistas en el
primer Ciclopaseo
Dominical)
Utilizacion de calles
principales como
ciclovia temporal.
Alquiler de bicicletas

Ciclovia ltchimbia (2004)
Chaquifian (2005)
Ciclovia Parque la Raya
(2006)

Ciclovias Parque
Clemente Ballén, Parque
Caupichu (2007)
Ciclovias Parque la
Armenia (2011)
Ciclovias Chaquifian,
Parque Metropolitano del
Sur, Parque Chilibulo
(2012)

Ciclovia Cardenal de la
Torre (2004)

Ciclovia Villaflora
(2005)

Ciclovia Troncal Norte
Ciclo-Q (2006)
Ciclo-Q av. Amazonas
(Patria Orellana) (2008)
Ciclovia Inter
Universidades (2009)
Ciclovia enlace Ejido -
Alameda (2011)
Ciclovia Inter-estaciones
BiciQ incluye el Parque
Bicentenario (2012 -
2013)

Sistema de Bicicleta
Publica - BiciQ

Fuente: varias entrevistas, documentos institucionales

A pesar de lo dicho, durante la Gltima etapa existié una controversia dominante liderada
por las autoridades municipales, y, amparada por la politica de movilidad, situacion que

cambid durante la Gltima etapa electoral para eleccion de autoridades locales.
5. Elecciones seccionales

Hasta diciembre de 2013, la controversia dominante fue la propuesta por la
Administracion municipal de Barrera, sin embargo a inicios del 2014 la tendencia
creciente de intencion de voto hacia el candidato opositor coincidié con la eliminacion de
cinco cuadras de ciclovia en la calle Ulloa, una de las zonas afectadas economicamente

por la construccion de la mencionada infraestructura.

A inicios de febrero del 2013, la intencién de voto para Mauricio Rodas superd la
intencion de voto para Barrera. El 14 de febrero de 2014, el Vicealcalde Alban como
Alcalde encargado reduce las multas por mal estacionamiento y mal parqueo, incluyendo
la Zona Azul asi como la eliminacion de los peajes, uno de los ejes del desincentivo al uso
del automovil privado. El candidato Rodas habia cuestionado el excesivo cobro de multas

e impuestos en el DMQ, siendo ésta una de sus ofertas de campafia.

A pesar de que no se puede afirmar que la implementacion de la ciclovia incidio
definitivamente en el triunfo de Rodas, todos los frentistas entrevistados apelaban a las

ofertas de camparia de Rodas y esperan una revision del proyecto.

De acuerdo a las propuestas de campafia del alcalde electo Rodas, la movilidad en

la ciudad de Quito es uno de los problemas a ser enfrentados de manera inmediata. Al
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momento no es posible establecer si el proyecto de la ciclovia y la bicicleta publica serén
modificados puesto que existen problemas mas grandes y con mayores requerimientos en
la ciudad, como es el caso del financiamiento del Metro de Quito. Lo que queda claro es
que los frentistas de la ciclovia esperan una respuesta por parte del Alcalde electo asi

como los diferentes colectivos de ciclistas urbanos.

Diagrama 8. Elecciones seccionales

encuestas, tendencia

Dic. 2013 Inicio de Feb.
Ene. 2014 2014 23 de Feb. 2014
£ " L A -i-.?, i ‘..!. e
= ><' £Q RRO0A
_Q.. " T flag TERITTT R ERITT
. Rodas lidera encuestas, .
Barrera lidera Barrera lidera tendencia creciente. Rodas Alcalde de Quito

encuestas ] . Tendencia decreciente
creciente de aceptacion de intencién de voto
de Rodas Barrera
Yy = - §
e )
15 de enero 2014 se 14 de febrero 2014

eliminan 5 cuadras de
ciclovia en la calle
Ulloa por decision
municipal

Reduccién de multas y
cobros de peajes en el
DMQ por decisién
municipal

Fuente: EI Comercio y resultados electorales, CNE 2014.

Este capitulo se planted como objetivo explicar cémo los grupos relevantes trabajan sus
controversias en torno a la politica de impulso de la ciclovia como herramienta de
desarrollo del Transporte no Motorizado, para el efecto se siguid la linea de Thomas quien

y se tomaron ejemplos de otros autores.

Siguiendo a Bijker, se puede afirmar que el impulso del desarrollo del Transporte
no Motorizado ha tenido varias etapas en la ciudad de Quito. En un primer momento, no
se identifican grupos sociales ni marcos tecnolégicos dominantes. Un pequefio conjunto
de activistas realizaban actividades con el propésito de cooptar nuevos grupos buscando
una redefinicion del problema. Asi se paso de una propuesta de uso de la bicicleta con

fines de reduccién de contaminacion ambiental hacia un planteamiento de utilizacion de
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la misma como medio de recreacion a través de la realizacion de los Ciclopaseos. El
interés, sin embargo, de algunos grupos era que esta experiencia sirva posteriormente

hacia el impulso del Transporte no Motorizado.

La realizacion del Ciclopaseo Dominical redefinio el problema. En esta etapa se
consolidaron tres grupos sociales relevantes: las autoridades municipales, los ciclistas
urbanos y los proveedores de bienes y servicios a los ciclistas. El Ciclopaseo permitio la
integracion de la ciudad a través de la movilidad urbana mostrando ademas que era
posible la movilidad alternativa en Quito. En esta etapa se configur6é un grupo dominante,
los funcionarios municipales en colaboracion de Cicldpolis y posteriormente Biciaccion
en un marco tecnolégico hegemaonico descrito como la necesidad de realizar el Ciclopaseo
como una actividad recreativa. A decir de Bijker, en este caso, el nivel de variacion del
artefacto tecnoldgico dependera del nivel de inclusion del resto de grupos. La aplicacién

de esta afirmacién en el caso de estudio puede explicarse de la siguiente manera.

La realizacion del Ciclopaseo Dominical, como se mostro anteriormente, apuntald
al grupo de personas que venden bienes y servicios a los ciclistas. La venta de bicicletas
aument0 y se fortalecié el mercado de la bicicleta de gama superior debido a la
emergencia de deportistas salidos del Ciclopaseo. De igual forma consolidé a los
colectivos de ciclistas urbanos, en especial a Diego Puente como organizador del evento.
Finalmente las autoridades municipales fueron reconocidas, a nivel local, nacional e
internacional, por su politica urbana de amigabilidad con la bicicleta y la actividad del
Ciclopaseo como accion recreativa pero sobre todo como medio demostrativo que era
posible utilizar la bicicleta en la ciudad. Ni los frentistas ni los conductores de vehiculos
privados se vieron afectados por la realizacion del evento. El éxito del Ciclopaseo facilitd
que se incremente la infraestructura de ciclovias, en especial las de tipo recreativo. En
esta etapa, Ciclopolis, a través de Diego Puente, asi como las autoridades Municipales,
impulsaron normativa que dio pauta para la consolidacion de la bicicleta como medio de

transporte alternativo.

El cambio de autoridades municipales en el afio 2009 modificé el escenario. La
Alcaldia de Barrera potencio la utilizacion de la bicicleta como medio alternativo de

transporte, cred el Sistema de Bicicleta Publica e incrementdé la infraestructura de
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ciclovias utilitarias. La Secretaria de Movilidad, a través de Carlos Paez, involucrd a otros
colectivos de ciclistas en las actividades municipales, limitando el accionar de Diego
Puente. La construccién de la nueva infraestructura afecto a los grupos de frentistas y a
los conductores de auto privado. En ese momento existia una vision hegemonica por parte
de las autoridades municipales, pero simultaneamente se fortalecia la animadversién de
los grupos de frentistas y de conductores hacia el transporte alternativo, que debido a la
coyuntura electoral y a la presencia de un candidato que cuestiono la politica el accionar
de Barrera, empezaron a robustecerse. Bajo el esquema de Bijker, se configurd el caso

donde existen dos 0 mé&s grupos dominantes con su respectivo marco tecnoldgico.

De acuerdo a Bijker, el mencionado escenario se define por la retorica ya que la
solucion no proviene por elementos técnicos sino por la bdsqueda de adeptos fuera del
grupo debido a los intereses creados (Bijker, 1987: 83). Al momento de la realizacion de
la presente investigacion la eleccion de Mauricio Rodas como Alcalde de Quito era
reciente, razon por la cual, no es posible determinar la configuracion del caso y solucion

de las controversias.
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CONCLUSIONES

La presente investigacion tuvo como objetivo estudiar la transformacion del espacio
publico en el norte de la ciudad de Quito a partir de la ampliacién de las ciclovias urbanas
permanentes en el marco de una politica de movilidad que estimula el Transporte no
Motorizado. La hipotesis de trabajo planteada fue que el Municipio del Distrito
Metropolitano impulsé la politica de movilidad alternativa en el DMQ bajo el supuesto
que el éxito del Ciclopaseo Dominical se replicaria y se trasladaria a la utilizacion de las
ciclovias permanentes en la ciudad fomentando la utilizacion del transporte alternativo.
Para realizar la presente investigacion se aplicd la metodologia del Constructivismo
Social de la Tecnologia —CTS-, la cual plantea que el desarrollo de un artefacto
tecnoldgico surge a partir de un proceso multidireccional, tomando como referencia la
postura de los diferentes actores frente al surgimiento de un artefacto tecnoldgico
concreto, posturas que explicarias las razones de la seleccion de una opcion frente a otra
(Pinch & Bijker, 1987).

La hipdtesis de trabajo se desarroll6 a tres niveles. En primer lugar se analizd, a
través de las politicas publicas de movilidad, la construccién de las ciclovias en la ciudad
de Quito para identificar los diferentes actores involucrados. En segundo lugar se estudio
las dificultades de implementacion de las ciclovias y su inclusion dentro del espacio
publico desde la transformacion de la bicicleta como instrumento recreativo a medio de
transporte desde una explicacion socio técnica y finalmente se explica cdmo los grupos
relevantes trabajan sus controversias en torno a la politica de impulso de la ciclovias como

herramienta del desarrollo del Transporte no Motorizado.

A continuacion se presentan las conclusiones del presente trabajo agrupadas de
acuerdo a los siguientes temas: por el nivel de cumplimiento de los objetivos en relacién
a la hipdtesis de trabajo, los hallazgos principales por temas y finalmente los limites de la

teoria en la aplicacion de este trabajo especifico.
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Politicas publicas de movilidad e impulso del Transporte no Motorizado en el DMQ

Tradicionalmente se ha realizado una division entre la ciencia, la tecnologia y la
politica. Desde un punto de vista socio-técnico, el contexto del descubrimiento tiene
relevancia y corresponde a un proceso social. Siguiendo a Sassen, el espacio publico
requiere de creacidn a través de las practicas y las subjetividades de la gente (Sassen,
2011:135). Las decisiones se toman en funcion de la participacion de los diferentes
grupos, conocimientos y experiencias. Existe una interrelacion entre los diferentes
grupos, por tanto el contexto es dindmico y cambiante (Bijker, Bal & Hendricks,
2009:33).

El capitulo 11, analiza desde una l6gica socio-técnica los cambios institucionales,
el impulso del Transporte no Motorizado asi como su ejecucion practica a través de la
formulacién de programas y proyectos concretos en el MDMQ provienen de la
interrelacién de los diferentes grupos relevantes que explican las condiciones de entorno
y el contexto en el cual se desarrolld el proyecto de ampliacion de ciclovias y el Sistema
de Bicicleta Publica. La descripcion del entorno permite entender aspectos que van mas

alla de la técnica, y de la construccion del artefacto.

En este contexto se explica el debate en torno al cuidado del medio ambiente y la
afectacion del parque automotor a la calidad medioambiental en la ciudad de Quito en la
década de los noventa. Igualmente se inicia la discusion sobre la necesidad de fomentar
medios de transporte no contaminantes alternativos al vehiculo privado. Asi surgen las
condiciones para la realizacion del primer Ciclopaseo de Quito. En este marco se aclara
el éxito del Ciclopaseo y cémo su realizacion influy6 en una politica de movilidad que a
su vez impulsé el Transporte no Motorizado ampliando la red de ciclovias utilitarias e

inaugurando el Sistema de Bicicleta Publica de Quito.

Explicacion socio técnica de la implementacion de las ciclovias y su inclusion dentro del

espacio publico

El capitulo 111 analiza cémo los diferentes grupos relevantes interpretan la construccion
de la ciclovia como infraestructura permanente y su inclusion en el espacio publico. En

términos generales no existe un cuestionamiento al impulso del Transporte no Motorizado
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por parte de los diferentes grupos, el cuestionamiento radica en la ejecucion de la

propuesta.

Se parte del concepto de Marco Tecnologico con la finalidad de explicar el nivel
de interaccion entre los diferentes grupos relacionados (Bijker, 1997: 13), (Thomas, 2013:
236). Asi se determina la existencia de grupos socialmente relevantes con caracteristicas
dominantes quienes influyeron en el nivel de variacion del artefacto (Bijker, 1997: 13).
A lo largo del capitulo, se evidencia el nivel de inclusién y, por ende de participacion, de
los colectivos de ciclistas urbanos en el disefio de la politica movilidad, disefio de
infraestructura, participacion en la administracion del sistema y disefio de la bicicleta
publica. Por otro lado, se constata, la falta de inclusién e interaccion del grupo
socialmente dominante con el grupo de frentistas de la ciclovia asi como de los
conductores. Sin embargo las elecciones seccionales tuvieron incidencia en la
reivindicacion de los grupos no incluidos en el proceso de variacion. Esta interaccion
provoca reasignacion de sentido y aplicacion del artefacto tecnoldgico en una situacion
dada.

El capitulo 111 muestra como la posicion dominante de las autoridades municipales
impuso una tesis sobre el interés de varios grupos relevantes, especialmente los frentistas
de las ciclovias. Sefiala ademas como el mercado del ciclismo no se beneficia del Sistema
de Bicicleta Pablica al contrario de lo que ocurre con el mercado del ciclismo recreativo
apuntalado por el Ciclopaseo Dominical. Finalmente advierte como la propuesta
dominante no estuvo acompafiada de una puesta en marcha que incluia la percepcion de
varios grupos y se sustenté en la opinién de los colectivos de ciclistas, supuesto que sesgo

la dimensidn del uso real posterior de la infraestructura.

Explicacién socio técnica de cémo los grupos relevantes trabajan sus controversias en
torno a la politica de impulso de la ciclovias como herramienta del desarrollo del

Transporte no Motorizado.

Siguiendo a Bijker, se puede afirmar que el impulso del desarrollo del Transporte
no Motorizado ha tenido varias etapas en la ciudad de Quito. En un primer momento, no
se identifican grupos sociales ni marcos tecnolégicos dominantes. Un pequefio conjunto

de activistas realizaban actividades con el propésito de cooptar nuevos grupos buscando
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una redefinicion del problema. Asi se pasé de una propuesta de uso de la bicicleta con
fines de reduccién de contaminacion ambiental hacia un planteamiento de utilizacion de

la misma como medio de recreacion a través de la realizacion de los Ciclopaseos.

La realizacion del Ciclopaseo Dominical en el afio 2003 redefinid el problema.
En esta etapa se consolidaron tres grupos sociales relevantes: las autoridades municipales,
los ciclistas urbanos y los proveedores de bienes y servicios a los ciclistas. En esta fase
se configuré un grupo dominante, los funcionarios municipales en colaboracion de
Ciclopolis y posteriormente Biciaccion en un marco tecnologico hegemonico descrito
como la necesidad de realizar el Ciclopaseo como una actividad recreativa. De acuerdo a
la teoria, la variacion del artefacto dependera del nivel de inclusion del resto de grupos.
Asi, la realizacion del Ciclopaseo Dominical, fortalecié a los grupos dominantes sin

afectar al resto de grupos.

Esta situacion se modificd con el cambio de autoridades municipales en el afio
2009. La Alcaldia de Barrera potencid la utilizacion de la bicicleta como medio
alternativo de transporte, fortalecio la institucionalidad y trato de disminuir la incidencia
en el accionar municipal por parte de actores externos. La construccién de la nueva
infraestructura afect6 a los grupos de frentistas y a los conductores de auto privado v,
aungue existia una vision hegemdnica por parte de las autoridades municipales, se
fortalecid la animadversion de los grupos de frentistas y de conductores hacia el transporte
alternativo. La coyuntura electoral configurd, aparentemente, un caso donde existen dos
0 mas grupos dominantes con su respectivo marco tecnoldgico. De acuerdo a Bijker, el
mencionado escenario se define por la retérica y no por elementos técnicos (Bijker, 1987:
83).

De los hallazgos

La hipotesis de investigacion parte del supuesto que las personas que acuden al
Ciclopaseo son potenciales usuarios de un sistema de ciclovias permanentes. Uno de los
hallazgos de la presente investigacidon, muestra que existe un diferencia de los grupos de
ciclistas. Dificilmente un ciclista recreativo es ciclista urbano, sin embargo, puede
convertirse en deportista, situacion que explica la diferencia de uso de las ciclovias

recreativas sobre las ciclovias utilitarias. Las razones por la cuales un ciclista recreativo
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acude al Ciclopaseo y no hace otra actividad ludica es por las facilidades de acceso, la
ruta permite acceder desde varios puntos de la ciudad, no existe costo, es una actividad
que brinda seguridad y ademas se puede realizar en familia. La ciclovia utilitaria carece
de seguridad en varios puntos por falta de sefializacion, existe dificultad de acceso al
Sistema de Bicicleta Pablica por los trdmites requeridos y la ruta no conecta, en la
totalidad del trazado, con puntos de interés de sus usuarios. Existe ademas un reparo, por
parte de los potenciales usuarios del Sistema de Bicicleta Publica relacionado con los
requisitos fisicos y las consecuencias higiénicas del uso del sistema en ciertos tramos de

la ciclovia.

Cabe destacar como hallazgo la capacidad de organizacién y propuesta de politica
publica que tienen los colectivos de ciclistas urbanos, quienes han intervenido en el disefio
y puesta en marcha de varios proyectos municipales. Una de las caracteristicas de los
mencionados grupos es su autoformacion, situacion que, en algunos casos, ha redundado

en fallas técnicas e incumplimiento de formalismos de los proyectos emprendidos.

Finalmente el hallazgo mas recurrente a lo largo de la investigacion, fue la
importancia relativa de las autoridades municipales y su posicién hegemonica en relacion
al resto de actores relevantes. Su posicion hegemonica se impuso inclusive con otras
autoridades locales y asumié conscientemente el riesgo de tomar medidas que interferian
con los intereses de los duefios de automdviles privados. La puesta en marcha de los
proyectos no tomo en cuenta el punto de vista de varios actores y subestimé el efecto

econdémico de la misma.
Investigaciones futuras

Una explicacion socio técnica aplicada al caso de la ciclovia permanente de Quito tuvo
inconvenientes asociados a la coyuntura politica. EI desarrollo de la investigacion se
realizd durante el proceso de elecciones seccionales, situacion que dificultd el acceso a
informacion, entrevistas con funcionarios y finalmente hubo impedimento de entrevistar
a las nuevas autoridades puesto que, en muchos casos, no habia definicion de las personas
que asumirian los cargos. Por lo mencionado, la cercania de las elecciones seccionales, la
temporalidad de la investigacion asi como los resultados electorales limitaron el acceso a

la informacion en algunos casos, y en otros, no fue posible determinar hasta qué punto
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los resultados electorales respondian a la solucidn de una controversia, desde un punto de

vista socio-técnico, por la proximidad de los eventos.

La explicacion socio-técnica aplicada a las politicas de movilidad urbana permite
analizar desde otros puntos de vista su puesta en marcha y resultados. Esta metodologia
puede utilizarse en relacion a otros artefactos tecnoldgicos asociados a la politica de
movilidad urbana, estudios que permitirian ver como las diferentes interpretaciones por
parte de grupos relevantes, inciden en la seleccion de una solucion sobre otra, asi como
analizar la politica de movilidad para el caso del DMQ desde un punto de vista alternativo

al de ingenieria de transporte.
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