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Gustavo Endara

Coordinador de Proyectos
Friedrich-Ebert-Stiftung (FES-ILDIS) Ecuador

EI modo en el que nos transportamos a través de una ciudad
habla también sobre cémo es ella. Por ello es fundamental
analizar si los modos de transporte que se promueven permiten
que conozcamos la ciudad, vivamos sus espacios, interactuemos
con sus habitantes, podamos disfrutarla, o por el contrario, si
limitan el acceso, distancian a unas personas de otras, o hacen
que queramos alejarnos lo mas rapido posible de ella.

Lamentablemente alrededor del mundo ha primado la segunda
opcion, es decir, una visién centrada en el automovil particular
como modo de transporte preponderante. A pesar de que
este modo es el que mas problemas ocasiona y también,
paradéjicamente, es usado por la minoria de la poblacion.
En principio, los argumentos para relegar al automoévil de las
prioridades de la politica pdblica en cuestiones de movilidad
parecerian obvios. Cada vez hay mas muertes por causas
respiratorias y cardiacas inducidas por el smog. La Organizacion
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Mundial de la Salud (OMS) estima que el 92% de la poblacién
mundial vive en sitios cuyos niveles de contaminacién del
aire superan los limites permisibles’ —y gran parte de esta
contaminacién puede ser atribuida a los coches—. De la misma
manera, quienes optan por este modo de transporte, generalmente,
experimentan niveles adicionales de estrés al tener que pasar
por largas colas y trancones, asi como al desafiar automovilistas
groseros y malhumorados.

Segln Jeannete Sadik Khan —ex Comisionada de Transporte de
Nueva York— el liderazgo, la planificaciéon y la ingenieria urbana
han sido cada vez mdas improductivas debido a que se han
dejado llevar por la tendencia de los megaproyectos, es decir,
infraestructura para que los autos pasen —supuestamente—mds
rapido. El resultado ha sido que las urbes se han convertido
en conglomerados de concreto con muy poca vitalidad, poco
atractivos e injustos —tal vez lo mas decepcionante—.

Sadik Khan opté por dejar atrds estos enfoques obsoletos. Ella
vio el potencial de la ciudadania para reclamar sus espacios y
disenarlos para que promuevan la vida en la calle, la economia
y la cultura. En efecto, sus acciones para reducir —o cerrar por
completo— el espacio automotriz, no solo que recuperaron
espacio peatonal y revitalizaron los barrios y sus negocios locales,
sino que incluso mejoraron el transito vehicular. La idea detrés
de estas acciones es que cada residente de la ciudad es en algin
momento peaton, y al darles mas prioridad, mas gente optara por
dejar su coche en casa —o no comprar uno en primer lugar—.

No obstante, el éxito de las iniciativas se basa en tener una
vision integral de ciudad, asi como de su sistema de transporte.

1 Ver: http://www.un.org/spanish/News/story.asp?NewsID=35935#.WdLBTrLyiCg

10



Un sistema sustentable y equitativo, debe asegurar que todas
las personas tengan acceso a distintos modos de transporte de
manera segura, indiferentemente de su clase social, su identidad
de género, su clase social o su condicion fisica.

En muchas ciudades sucede lo contrario. Las inversiones, los
presupuestos y la planificacién de los sistemas de transporte
publico han sido realizadas de forma ineficiente. El resultado ha
sido experiencias deprimentes y denigrantes en detrimento de
otras areas de trabajo importantes a cargo de la municipalidad
como son el proveer condiciones adecuadas de habitabilidad,
convivencia, el medio ambiente, la alimentacién, la salud
y la educacion, entre otros. A lo largo de muchas ciudades
latinoamericanas, el hacinamiento, la desproteccién, el
mal servicio y el acoso son solo algunos de los deplorables
denominadores comunes en el transporte publico.

En ese sentido, desde perspectivas diversas, renovadoras,
especializadasy propositivas, el presente libro tiene como objetivo
analizar y diagnosticar las experiencias y las problematicas del
uso de los diferentes modos de transporte de varias ciudades
de Latinoamérica desde Opticas de justicia e inclusiéon social,
sustentabilidad e integralidad.

Asi, nuestra intencion desde la Friedrich-Ebert-Stiftung (FES)
—organizacion de origen alemidn con amplia presencia
internacional y comprometida con los valores de la democracia
y justicia social- es la de contribuir al pensamiento critico y la
accion participativa y colaborativa para solucionar los desafios
de nuestras ciudades.

En este libro, los autores y autoras resaltan la importancia de
pensar el transporte en una ciudad desde 6pticas integrales.
Deseo destacar el énfasis que se ha realizado por actuar y pensar

11
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en comun, es decir en y desde otras personas, especialmente las
mas vulnerables a sufrir injusticias en los sistemas de movilidad y
el espacio publico: las personas con discapacidad, nifios y nifias,
adultos mayores, LGBTI y mujeres.

Como lo mencioné anteriormente, si bien todos y todas en algin
momento debemos caminar para movilizarnos, en América
Latina alrededor de 66 millones de personas tienen considerables
dificultades en su movilidad debido a que viven con algdn tipo de
discapacidad. Los rangos oscilan entre un 5,1% en México hasta
un considerable 23,9% de la poblacién en Brasil?. Sin embargo,
la planificacién urbana ha hecho poco o nada por suplir las
necesidades especificas de estas personas en el transporte y el
espacio publico.

Asimismo, me complace que en varias resefas de esta obra se
aborde a profundidad la problematica del acoso sexual a mujeres
en el transporte publico, asi como en el espacio publico. Este
tipo de violencia de género —por cierto, la mdas naturalizada
y legitimada— merece ser erradicada de nuestras ciudades
urgentemente. A lo largo de la publicacion, se discuten medidas
adoptadas, pero también ideas y propuestas de solucion,
abordando también sus fortalezas y debilidades.

Repensar las formas en las que nos movemos, y observar de cerca
las dificultades que enfrentan varias personas para transportarse
—especialmente las que menos atencién ha recibido de la
politica pdblica— nos puede ayudar a construir ciudades mas
justas y planificadas desde la inclusion. Ciudades donde prime el
empoderamiento ciudadano, laigualdad y por ende, gocen de una
vitalidad inspiradora, donde su motor de desarrollo sea limpio,

2 Datos de 2010. Ver: https://www.cepal.org/notas/74/Titulares2.html
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amigable con el medioambiente y prioricen la justicia social, la
participacién y la diversidad en su proceso de planificacion y
disefio.

Desde esa perspectiva, espero que la publicacién aporte al
mejor entendimiento de la problemética, y motive la generacién
de soluciones que podemos crear desde espacios ciudadanos y
académicos. Asimismo, deseo agradecer el trabajo comprometido
y entusiasta de Nataly Pinto Alvaro y Elisa Puga Cevallos en el
diseno, coordinacién y edicion de esta publicacion, asi como
de otras actividades que hemos desarrollado en los ambitos de
transporte inclusivo y sustentable. No sin antes agradecer a las
autoras y autores por sus valiosos aportes, le deseo al piblico una
interesante lectura y reflexion.

13
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Nataly Pinto Alvaro

Iniciativas ciudadanas y activismo
que promueven la movilidad inclusiva

en bicicleta

EI siguiente texto presenta algunas iniciativas ciudadanas
que promueven la movilidad en bicicleta como una forma de
transporte vélida no sélo para recorrer pocos kilémetros sino
también para emprender viajes largos. Si bien, la bicicleta en la
ciudad ha sido elogiada en los Gltimos tiempos, esto no siempre
fue asi. En este sentido, el articulo también introduce una reflexion

Nataly Pinto Alvaro es emprendedora, ciclista urbana e investigadora. Cofundadora de INSPIRA
Red, Centro de investigacion y capacitacion, creado para promover iniciativas ciudadanas
y colaborar en la facilitacién de procesos de transformacién social. Actualmente trabaja en
VECO Andino, organizacién que apoya la agricultura familiar campesina.
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critica sobre la ausencia de colectivos 0 movimientos en favor
del transporte publico de calidad o de revitalizar el movimiento
peatonal a partir de los aprendizajes que nos dejan los colectivos
0 grupos que se organizan en torno a la bicicleta.

Iniciativas que generan cambios

Revisando en el diccionario ladefinicion de “iniciativa”, encuentro
palabras que permiten resumirla en una frase: “iniciativa es una
idea que marca el inicio de un proceso y que puede ser breve o
de larga duracion”. Ahora bien, ;qué es lo que motiva a alguien
a tomar la iniciativa? y j;qué es lo que hace que perdure y se
mantenga en el tiempo? Sobre esto, existen algunas pistas, pero
todxs sabemos que se requiere de una gran fuerza de voluntad y
del compromiso genuino con una causa. Las iniciativas que se
presentan a continuacién son diversas pero comparten estos dos
aspectos.

Descubriendo la Ciudad en Bici

Ciudad en Bici surge como una iniciativa ciudadana para motivar
a la gente a subirse a la bicicleta y descubrir la ciudad en grupo
al menos un dia por semana. A través de las redes sociales,
accedemos a las publicaciones del colectivo que abarcan un
amplio espectro, desde invitaciones a unirse en recorridos
urbanos o periurbanos hasta convocatorias para participar de
bike polo' o dar un paseo en bicicleta para conocer iniciativas
ciudadanas variopintas. Ademds de esto, las personas que
integran el colectivo estan profundamente comprometidas con
la causa de la movilidad sustentable y se involucran en eventos

1 El bike polo, también conocido como cycle polo o bici polo es un deporte de equipo similar
al polo, con la diferencia de que se utiliza la bicicleta en lugar de un caballo.
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convocados por otros grupos en los cuales la bicicleta juega un
papel importante. Para conocer al colectivo Ciudad en Bici un
poco mejor, acudi a una de sus integrantes, Laura Villacis, quien
respondié las siguientes preguntas:

;Como describirias a Ciudad en Bici?

Ciudad en Bici es un sueno que se cumple cada lunes, es una
convocatoria de ciclistas diversos que con excusa de teméticas
en favor de la cultura y el medio ambiente, convoca a toda la
familia.

;Quiénes integran el colectivo?

El colectivo es un espacio incluyente y abierto para que
cualquier persona que se entere de esta iniciativa venga y se
integre desde todos los rincones de la ciudad. Las personas
que vienen son diversas y hemos formado realmente una
familia que se cuida y sale de paseo cada lunes. También
incentivamos a los integrantes a presentar ideas, tomar la
iniciativa para llevarnos a descubrir actividades y rincones de
la ciudad.

:Como surgen las actividades que plantean en el colectivo?

Las actividades nacen desde las ideas de quienes participamos
en el colectivo, desde la cotidianidad, necesidades vy
novedades del entorno. Nosotros usamos a la bicicleta como
una herramienta de transformacién social, buscando la
coherencia con la vida no violenta; intentando mantener a
las personas activas en relacién a lo que ocurre sobre todo en
tema de movilidad sostenible en la ciudad.

:Qué desafios han encontrado en el uso de redes sociales y
otras herramientas de comunicacion?

El mayor desafio ha sido la difusién de los eventos para que
[leguen a mas gente. Por otro lado, contamos con un grupo de
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chat, en el cual hay reglas para que se fomente el buen uso y
que no se desvirtué el fin, es decir, que no se salga del tema
objetivo que es el uso de la bicicleta y la difusion de eventos
o de novedades en torno a la movilidad en bici.

Cicleada al Panecillo.
Créditos: Ciudad en Bici.

:Como contribuye el colectivo a la movilidad sustentable?

Predicando desde el ejemplo. La bicicleta es nuestro medio de
transporte cotidiano y mediante la experiencia del dia a dia
contagiamos el virus de andar mas feliz en bici. Ademads, se ha
tomado el lema de ser “defensores de peatones”, por lo tanto,
incentivamos el respeto al peatén.

;Qué tipo de articulacion en red han logrado en el tiempo de
vida del colectivo?

Hemos sido participes de varias actividades de otros colectivos
quitenos como: Carishinas en Bici, Cleta Endiablada y
Biciaccion. También hemos participado en la Semana de
Movilidad 2016, Bicentenario de la Bicicleta abril 2017, la

17
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Semana de la Movilidad 2017 y seremos participes del Foro
Mundial de la Bicicleta Quito en 2019.

:Qué perspectivas tiene el colectivo?

En Ciudad en Bici exploramos maneras de comprometer
a mas gente para que sienta que el colectivo es suyo y se
produzca una verdadera apropiacion. Ademas, Ciudad en
Bici busca romper mitos como aquel de que Quito no es una
ciudad pedaleable o que el uso de la bici es un mero deporte
o hobby, e incentiva y reta a la gente a que tome este vehiculo
y cambie su vida.

:Cudl ha sido la mayor satisfacciéon que has tenido hasta el
momento en el colectivo?

Escuchar testimonios de gente que sali6 con Ciudad en Bici
por primera vez a las calles y luego decide ir a su trabajo en
bici. Personas que han sufrido accidentes y tenian miedo a
volver a salir al tréfico y nos han agradecido por devolverles
la confianza. También, hemos conocido a personas de otras
provincias que le han tomado carifio a la ciudad gracias a
conocerla en bici.

;Cual ha sido la mayor frustracion que has debido enfrentar
en el colectivo?

Se puede decir que es un tema de los voluntariados en
general, la falta de compromiso y constancia de la gente, pero
realmente la felicidad y las satisfacciones son superiores.

Existen varios colectivos en Ecuador que ofrecen actividades y
recorridos como lo hace Ciudad en Bici. Nada mas hace falta
darse una vuelta por el internet y buscar en redes sociales el
colectivo que mejor se acople a sus intereses.
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Mujeres que a través de su voz y de sus manos narran
historias - Warmifonias

Warmifonias se compone de dos palabras; una en kichwa: Warmi
(mujer), y fonias (voces) y es el proyecto que emprendieron
cuatro mujeres: Sofia Gorddn, Sofia de la Torre, Genevieve Rajoy
y Daniela Borja?. El proyecto de las Warmifonias, como ellas
mismo lo mencionan, se trata de recoger historias de mujeres
acerca de proyectos transformadores a ritmo de pedal. Surge
de una metéfora entre la bici y los procesos de transformacion.
Ambos requieren esfuerzo, paciencia y dedicacion.

Ellas viajan en bicicleta y mientras pedalean, paran en diferentes
lugares para encontrarse con mujeres inspiradoras que les
comparten historias que motiven a otras a llevar a cabo sus
iniciativas. El objetivo de estas valientes mujeres es pedalear
desde Quito hasta Rio de Janeiro, recorriendo 6 paises: Ecuador,
Perd, Bolivia, Paraguay, Argentina y Brasil, alrededor de 10.000
km. Su viaje inicié el 25 de febrero de 2017 y viajan con
aproximadamente 20 kilos adicionales a su propio peso.

“Warmifonias es un suefio haciéndose realidad”, —afirman sus
creadoras— “Cada una de nosotras en sus diferentes vidas y
ocupaciones sonabamos con recorrer Sudamérica de una manera
distinta a la del turismo convencional y usdbamos la bicicletaen la
ciudad como medio de transporte. Estas dos cosas nos encontraron
y aqui estamos hoy, viajando juntas sobre ruedas”. Dany y Sofy
tenian ganas de viajar pero no lograban concretar la idea. Un dia
conocieron a Sofy (la Guaytamba) por una coincidencia de la
bici. Ella ya tenia una fecha definida para su viaje. Les dijo que
saldria en enero de 2017, sola 0 acompanada. Esa determinacion
motivé a Sofy y Dani para unirse al plan y sumarse al proyecto,

2 Patricia Vasquez también realiz6 parte del recorrido con las Warmifonias en la etapa inicial.
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asi naci6 Warmifonias. Soharon y trabajaron juntas durante seis
meses para definir de qué se trataria el proyecto y cudl seria
la ruta. Pocas semanas antes de la fecha de salida, Gene les
encontré en una feria vendiendo imanes para recaudar fondos
para el viaje. Ella habia sonado desde el colegio con hacer algo
similar. “La invitamos y sin dudarlo acepté. jYa éramos cuatro
locas para partir a esta aventura!”

Ademas, planearon su proyecto y llevaron a cabo una campana de
recaudacion de fondos en redes sociales y en eventos presenciales
que han solidificado su caja de ahorro. Las Warmifonias cuentan
con auspiciantes que les apoyan ya sean con las bicicletas, con
herramientas o también con ayudas econémicas para realizar
el viaje. La recaudacién de fondos todavia continta, pues es
vital contar con liquidez para eventualidades que se puedan
presentar a lo largo del recorrido. “La idea de hacer un viaje
alejado del turismo nos llevé a plantear un trabajo de fondo. Ya
que es llamativo que seamos s6lo mujeres viajando, nos parecio
interesante enfocar el proyecto en un tema de género. Queriamos
conocer otras mujeres sonadoras, rebeldes que participen en
proyectos transformadores para sus comunidades. Contactamos a
las mujeres, conversamos con ellas, tomamos fotos, grabamos sus
testimonios, a veces, hacemos ilustraciones de los encuentros”.

Entre las historias que sobresalen estd la de Silvia Santi de
Ecuador, quien defiende los derechos de las mujeres junto con
otras warmis servidoras puablicas, amas de casa, campesinas y
mujeres de las diferentes nacionalidades indigenas, agrupadas en
la Red Intercultural de Mujeres Amazénicas (RIMA).

‘Lo importante es ser personas propositivas para lograr
sociedades mas equitativas, donde todxs interactuan por
igual en el proceso de desarrollo de su gente”.

Silvia Santi
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Otra mujer inspiradora, es Marcela, antropéloga radicada en
Chavin de Huantar - Pert, ensena que debemos confiar en el
trabajo que hacen nuestrxs companerxs.

“El trabajo en equipo funciona, si todas las piezas estan
interconectadas”.

Marcela

Tuve la oportunidad de enviar unas preguntas a las Warmifonias
y generosamente respondieron a mi pedido mientras hacian una
pausa en Bolivia. A continuacion se exponen sus reflexiones.

;Para qué hacer un viaje en bicicleta?

Escogimos viajar en bicicleta, porque asi podemos vivir el
viaje de una manera mucho méas cercana con todo lo que nos
rodea. Recorrer nuestra Sudamérica, de 50 kilémetros en 50
kilémetros, nos hace mucho mas perceptivas de lo que pasa
con las personas y el ambiente a nuestro alrededor. Ademas,
usar nuestro cuerpo para movernos por distancias largas nos
permite reconocernos fuertes y experimentar, pedal a pedal,
que todo es posible cuando hay una intencién concreta.

:Qué es lo que se les hizo mas dificil dejar atras al momento
de emprender el viaje?

Cada una de nosotras vivio el proceso de despedida de
diferentes maneras. Pero en general, nos cost6 dejar a
la familia, la pareja, los amigos y mascotas, en fin, la vida
conocida. Mds tarde extrafiamos el confort de nuestras casas,
una cama y la ducha de agua caliente. La parte mas dura
se dio durante las ultimas semanas previas al viaje. Dejar
organizadas nuestras vidas en la ciudad y nuestros trabajos,
para que pudieran continuar sin nosotras nos generd una
buena cantidad de estrés. “La sensacion de estas Gltimas
semanas me generd una cantidad de adrenalina parecida a la
de lanzarse por un talud”—comenta Dani-.

21
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3Qué ha sido lo mas necesario durante el viaje?

Aprender a vivir con incertidumbre. Aceptar que hay muchas
cosas que no podemos controlary confiar en que el viaje (como
la vida) te va dando lo que necesitas. Estamos re-aprendiendo
a comunicarnos, con honestidad y respeto. Conocer la historia
de cada compaiiera y en consecuencia su manera de ser en
el mundo, es esencial. Lo mismo ocurre con la tolerancia
cultural que nos permite disfrutar y aprender de los diferentes
lugares y personas que conocemos, sin juzgar, aceptando que
estamos de paso y que nuestra realidad y visién del mundo es
solo una més entre muchas.

En cuanto a lo material, tenemos varios articulos muy
necesarios durante el viaje. El filtro de agua, por ejemplo,
nos ha permitido tener agua de calidad en lugares donde la
misma no es potable. Es importante mencionar que cada una
de las cosas que llevamos en nuestras alforjas son sumamente
necesarias. Todo va sobre la bicicleta y lo movemos con
nuestros musculos. Por esa razon, escogemos rigurosamente
lo que llevamos. A medida que avanzamos nos sentimos mds
desapegadas hacia las cosas que no son esenciales para seguir
y nos encanta estar concientizando cudn poco se necesita
para vivir bien y ser feliz.

;Pueden compartir un par de cosas gratificantes que les ha
dejado el viaje hasta ahora?

Estamos mds o menos a mitad de camino y el viaje ya nos
ha regalado un montén de amigxs y anécdotas muy valiosas.
Descubrir el carino y la generosidad de la gente, sin importar
su nivel social, es algo que nos emociona y nos llena de
esperanza. Vemos la bicicleta como una llave al corazén
de las personas ya que genera muchisima empatia. Cuando
las personas ven el esfuerzo que haces para llegar a conocer
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sus comunidades o ciudades lo valoran, lo sienten y te lo
devuelven con gratitud y carino.

Otra gran satisfaccion ha sido el haber atravesado tramos
del recorrido muy duros que, planificando previamente, no
pensamos poder lograr. Dias de intensas subidas, lugares
muy altos (4.950 msnm en Per( es nuestro récord), sitios muy
frios e inhdspitos han sido grandes experiencias que nos han
ensenado lo fuertes que somos y nos han unido mucho como
amigas y equipo al haberlas hecho juntas. Estamos felices
de haber conocido a tantas mujeres inspiradoras. Estamos
aprendiendo todo el tiempo, sobre nosotras, sobre las otras,
sobre nuestros cuerpos, sobre la naturaleza, sobre el mundo.
Esto nos lleva a querer seguir viajando y encontrando mas
historias y aprendizajes.

;Qué les ha parecido lo mas frustrante hasta ahora al ir
pedaleando a los diferentes lugares?

Unade las partes mas duras de viajar de esta manera es no saber
dénde vamos a descansar en la noche. Nuestro presupuesto es
limitado y por eso buscamos lugares que nos dejen pasar la
noche a cambio de nuestras anécdotas. A veces, encontrar un
lugar que nos reciba es agotador. Nos toma tiempo de espera 'y
gestion y suele ser incomodo cuando estamos muy cansadas.

Nos frustra también tener un tiempo limitado para conocer
cada lugar y completar el proyecto. En nuestra planificacion
inicial habiamos proyectado seis meses de viaje y nos
organizamos para ello. Ya en la ruta nos dimos cuenta de
que necesitamos mas tiempo para trabajar en las entrevistas,
conocer los diferentes lugares, compartir con la gente local
y descansar. Esto nos obliga a acortar los tiempos en cada
ciudad y a modificar la ruta en algunos casos. Por otro lado,
en algunos lugares hemos experimentado mucha frustracion
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y enojo al ver la falta de respeto y consideraciéon de los
conductores hacia los ciclistas y peatones.

Es duro ver realidades muy dificiles ante las cuales no
podemos hacer algo concreto. Por ejemplo, ver la necesidad
y la desigualdad que se vive en muchas poblaciones
extremadamente pobres, animales descuidados o maltratados,
los desastres ocasionados por la mineria, campos llenos de
basura, grandes monocultivos transgénicos e inmensos rios
represados y/o contaminados nos hace cuestionar cual es el
verdadero precio de nuestro estilo de vida en las ciudades y el
costo del supuesto “progreso” de la humanidad.

:Qué reflexiones les han surgido en torno a la movilidad
sustentable?

El viajar en bicicleta nos ha permitido ver como, a través de su
simpleza y fuerza junto con nuestra conviccién y propésito,
podemos llegar muy lejos. Nuestras vidas en la ciudad, tanto
lo que hacemos como la manera en la que nos movemos, suele
ser inconsciente, repetitiva y nos acostumbramos a imitar.

El movernos con nuestro cuerpo, oxigena nuestro cerebro,
nuestros pensamientos. Estamos convencidas de que una
ciudad que permite una movilidad alternativa al transporte
motorizado estd invirtiendo en personas sanas y conscientes.
Esta apostando en una ciudad para seres humanos. Vemos la
bicicleta como una herramienta revolucionaria e inclusiva.

Hemos visto en la mayor parte de las ciudades y pueblos por
los que hemos pasado, que mds que infraestructuras faltan
politicas y conviccién para promover una movilidad inclusiva.
Pero también hemos encontrado interesantes movimientos
en algunas ciudades grandes, lo que demuestra que si esta
ocurriendo un cambio de mentalidad a nivel regional, que
refleja una nueva consciencia sobre cémo movilizarnos y
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convivir mas ecolégica, saludable y sosteniblemente entre
todxs.

;Las mujeres somos las mismas, mas alla de las fronteras?
;Han encontrado diferencias?

En esencia creemos que si, las mujeres somos las mismas, mds
alla de las fronteras y diferencias culturales. Encontramos que,
generalmente, las mujeres somos muy cuidadoras, amorosas y
empaticas tanto con las otras personas como con otros seres
vivos y con el espacio donde habitan. En algunos lugares
hemos podido ver que son mas timidas, menos visibilizadas,
tal vez porque han tenido menos acceso a herramientas que
les permiten ejercer sus derechos y reconocer el enorme valor
que tienen en su comunidad.

Nos ha llamado la atencion que en algunos lugares las
mujeres extranjeras son las que han iniciado procesos de
transformacion. Creemos que esto se debe a que segln el
dicho, “nadie es profeta en su propia tierra” y a que estas
mujeres han encontrado lugares fértiles donde sus ideas han
podido germinary crecer. Precisamente, la mezcla de culturas,
de visiones del mundo, de ideas hace que los procesos de
transformacion sean mas ricos y mas humanos.

Un viaje, en ese sentido, te da una vision mas amplia de otras
realidades. Esto es muy necesario para poder cuestionar lo
que nos parece normal o cotidiano y poder aportar a lograr
verdaderos cambios muy necesarios en nuestra realidad, en
nuestra ciudad.

:Qué recomendarian a otras mujeres que quieren emprender
un viaje en bicicleta?

Cuando leimos esta pregunta nos surgié una cascada
de consejos que podrian ser un libro en si mismo pero
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intentaremos aportar algunas cosas esenciales para que cada
una de las lectoras pueda encontrar lo que le sea til, incluso
basdndonos en lo que cada una de nosotras hubiese querido
escuchar antes de viajar...

- Rodearse de gente que lo estd haciendo o ya lo ha hecho.
Es bédsico ademds de inspirarse, informarse y leer sobre
experiencias similares en detalle.

- Recibir viajeros en tu casa es la mejor manera de conocer
a fondo sobre este estilo de vida. Ademas de aprender y
escuchar sus anécdotas del viaje, ayudas a un viajero v,
seguro, esa ayuda regresara para ti cuando estés viajando.

- Una red muy buena para crear un perfil y contactar con
viajeros en bicicleta es: www.warmshowers.org o también
viajeros en general: www.couchsurfing.com.

- Fijar una fecha, aunque sea el afo, es importante para que
pase de ser un suefio a un proyecto.

- Gestionar los miedos, revisar de dénde provienen, para
poder evitar las excusas y entrar en accion.

- Imaginarse de aqui a 20 afios contdndole a alguien sobre
tu propia vida. Como un juego cuando eras nifa, ;Qué
quisieras contar? ;Qué quisieras haber experimentado?
sLograste cumplir tus suefios?

- Poner en perspectiva el tiempo. ;Qué es 1 afio o 2 de
viaje en el contexto de 60 anos (el promedio de afios para
jubilarse en la ciudad)?
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- Haz una lista de tus prioridades y planifica de acuerdo a
ellas.

- Permitete conectarte con la intuicién, con la magia, con el
corazon. Los miedos vienen cuando le damos demasiada
importancia a nuestra parte racional.

- La gente buena, como td, abunda. Hay que salir a
comprobarlo, los medios de comunicacién no te lo van a
contar.

- Somos creadoras de nuestra realidad. jAtrae lo bueno!

:Qué legado quieren dejar las Warmifonias?

Queremos aportar un granito de arena en la construccion de
una sociedad mads justa en términos de género y ecologia.
Planteamos un modelo de vida alternativo posible en
cuanto a movilidad, roles de género, sistemas productivos
y de consumo. Queremos inspirar a otrxs a que lo hagan,
que superen sus miedos y los vean como desafios. También
queremos aportar con nuestro ejemplo, demostrando que no
es necesario ser deportistas o tener mucho dinero para viajar
y hacer un suefio realidad. Creemos que es necesario actuar,
proponer y ser consecuentes con nuestros ideales. Debemos
salir de las palabras, las redes sociales y actuar.
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Alcanzando suefios en Sudamérica.
Créditos: Warmifonias.

La experiencia de las mujeres que conforman el proyecto se
encuentra disponible en la pagina de internet: https://warmifonias.
wordpress.com. Se trata de un blog interactivo que esté lleno de
sorpresas. Por un lado, el visitante puede explorar directamente
la pagina y acceder a historias de otras mujeres increibles de
Latinoamérica. También se puede acceder al Instagram para
descubrir fotos que invitan a unirse al recorrido. La calidad de la
imagen es alta y ayuda a sumergirse en las historias. Por dltimo
existe un podcast, o una radio en linea que permite escuchar
sus narraciones contadas por las protagonistas. Realmente es
evidente el alto grado de compromiso con la propuesta.

La Red de Mujeres en Bici Latinoamérica

Si tuviera que compartir los impactos que puede tener un Foro
Mundial de la Bicicleta tardaria muchas paginas mas para
escribirlos. Asi que me concentraré en una sola iniciativa con

28



mucho potencial: La Red de Mujeres en Bici Latinoamérica. Esta
red, mas alla del nombre, surgié fruto de reflexiones en torno
a cémo juntar en un mismo lugar a mujeres de la region que
estdn haciendo cosas transformadoras para sus comunidades,
empleando a la bicicleta como herramienta. En el afo 2016
presentamos la publicacién: Mujeres en Bici- Una expresion de
libertad que trasciende fronteras® en el Quinto Foro Mundial de la
Bicicleta (FMB5) en Santiago de Chile y en otros espacios locales
y regionales. En todos los casos, el texto tuvo gran acogida y
suscito el interés de varias mujeres de Latinoamérica que venian
a participar en el foro. Nos concentramos en las mujeres, quienes
hasta el momento, seguimos siendo una minoria en el uso de este
medio de transporte en la region.

Presentacion del libro Mujeres en Bici en Guayaquil.
Créditos: FES-ILDIS.

3 El texto se encuentra disponible en el siguiente enlace: http://www.fes-ecuador.org/news-
list/e/mujeres-en-bici-una-expresion-de-libertad-que-trasciende-fronteras/?L=0&cHash=4fc32
b86196e11d4b6013240fbec9f37
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Un dia, inicié un grupo de WhatsApp con los contactos de las
mujeres que habia obtenido durante el foro en Santiago de Chile.
Al inicio éramos alrededor de unas 10 mujeres. Junto con Gabriela
Binatti de Transporte Attivo (Rio de Janeiro-Brasil), Carolina Salazar
de Ciudad Verde (Ibarra-Ecuador) y Andrea Maria Navarrete
de Mujeres Bicibles (Bucaramanga-Colombia) comenzamos a
agregar a mas mujeres que poco a poco se fueron enganchando
con la idea. Mujeres de todas las edades, con diferentes bagajes y
con experiencias diversas de Argentina, Brasil, Chile, Colombia,
Ecuador, Perld, México, Paraguay y Venezuela. Actualmente
somos 50 mujeres en el foro y existe una gran diversidad entre
nosotras. Algunas se dedican a la investigacion, otras elaboran
politicas publicas y campafas de comunicacién, hay quienes se
dedican al arte, otras escribimos, algunas mas somos activistas,
en fin, todas somos hijas y algunas también madres y abuelas, lo
cual aporta todavia mas perspectivas al grupo. Personalmente,
considero que esta experiencia de intercambiar ideas y visiones ha
sido extremadamente enriquecedora y estimo que ya ha facilitado
multiples conexiones como los que comparto a continuacion.

En alguna ocasion, Daniela Suau de New Indie, nos coment6 que
el proyecto de Mapocho pedaleable que conocimos mientras
estuvimos en Santiago de Chile corria el riesgo de ser anulado.
Entonces, ella junto con otrxs activistas de la bicicleta iniciaron
una campana masiva por redes sociales invitando a los delegados
politicos a reconocer la importancia del proyecto y a votar para
que no se interrumpa. Varias personas del grupo nos sumamos
a la causa y finalmente, luego de varios dias, nos enteramos de
que los colectivos de ciclistas en Santiago habian logrado ganar
la batalla.

Araiz del Foro Mundial de la Bicicleta, Areli Carreén del colectivo
Bicitekas de México fue nombrada alcaldesa de la bicicleta.

30



Esto ademas de Ilenarnos de mucho orgullo, da la pauta de que
cada vez mds mujeres tomen roles para promover la movilidad
sustentable. Areli, ha asumido su papel de forma muy activa,
viajando para conocer a otros alcaldes de la bicicleta en el mundo
pero sobre todo, apoyando las demandas de la ciudadania. Un
caso alarmante, fue el de Yoselin Garcia atropellada por una
revolvedora de cemento de la empresa CEMEX en junio de este
ano en la Ciudad de México. Areli promovié una campana intensa
en redes sociales a la cual todas en el grupo nos sumamos. Este
evento cobré cada vez mayor relevancia dado que la compaiia
tiene filiales en Colombia, resultando que las personas de la red
en ese pais también exigieron respuestas de parte de la empresa
para prevenir este tipo de tragedias. En palabras de Areli, “Ellos
globalizan sus negocios, nosotras globalizamos nuestro reclamo”.
Areli nos cont6 que durante el Sexto Foro Mundial de la Bicicleta
(FMB6) conocieron de la existencia de sensores de peatones y
ciclistas que al identificar a personas cerca del vehiculo alertan
al conductor. “La tecnologia existe y nos puede ayudar a
prevenir tragedias”, —dijo Areli-. A medida que transcurrian los
dias, Areli nos compartia cifras escalofriantes tales como que el
100% de las muertes de ciclistas en la Ciudad de México son
ocasionadas por vehiculos pesados, mientras que en Londres la
cifra bordea el 70%. Ximena Vasquez de Chile, nos aporté una
guia de convivencia bici-bus en el que hicieron un ejercicio de
roles y que precisamente trata de los puntos ciegos. Todo esto
contribuyé a la red de mujeres en cada pais, pues en algunos
casos se realizaron encuentros al respecto o se incluy6 el tema en
la agenda de discusion.

El caso de Guadalajara también fue otro evento relevante
discutido en el grupo pues nos invité a reflexionar sobre las
posiciones a favor y en contra de la instalacién de una ciclovia
o ciclo ruta. Vania Contreras nos compartié el caso de que el
proyecto corria el riesgo de ser interrumpido por reclamos de los
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ciudadanos que se sentian afectados. Entonces, las mujeres en la
red de forma solidaria expresaron el apoyo al movimiento ciclista
de Guadalajara y ademas brindaron consejos valiosos.

Esta red va mas alla del intercambio de ideas, de informacién
y de contactos, implica generar vinculos de camaraderia entre
nosotras, donde nos sentimos a gusto de compartir, dar y recibir
consejos y sentirnos acompanadas en el caminar o pedalear de
cadauna. En el grupo reflexionamos sobre otros temas que van mas
alla de la bicicleta como el acoso callejero, el transporte pablico y
los peatones. También hemos conversado temas esenciales de la
circulacion desde la perspectiva de las madres. Llamé la atencion
de algunas integrantes del grupo la campafa “30 dias en bici” a
la cual varias mujeres se sumaron y compartieron fotografias que
animaban e inspiraban a otras. También es agradable enterarnos
de las novedades, como cuando supimos que Ximena Pérez
transporto a su bebé en la primera bici cargo en Salta, Argentina o
también conocer de los Foros de la Bicicleta en cada lugar como
aquel realizado en Villavicencio, Colombia, por Jimena Rivera y
su equipo en agosto de 2017.

Existe un sinnimero de desafios que adn nos quedan por
enfrentar, como el hecho de integrarnos mas con otros colectivos
de peatones y todxs quienes trabajan en favor del transporte
publico y formas de movilidad sustentables que ademds generen
equidad territorial. Finalmente, todxs en algiin momento somos
peatones o usuarias de algiin medio de transporte motorizado y
es vital que sigamos incidiendo en favor de la intermodalidad.
Sabemos que la bicicleta es una herramienta de cambio y que
ademads es atractiva para varios publicos en la actualidad. Desde
ahi podemos llamar la atencién a un debate mas amplio por la
movilidad sustentable.

32



Elisa Puga Cevallos

Movilidad inclusiva:
Mas que un reto, un derecho

;L Jué tal si un dia recorremos la ciudad con una carriola de
bebé, en silla de ruedas, con un bastén de apoyo o muletas,
o simplemente con tacones? ;Qué tal si madrugamos a tomar
el bus para poder ir sentados, esperamos media hora para que
Ilegue, o dejamos de salir en la noche porque el dltimo bus pasa
a las siete? ;Qué tal si acompafnamos a un anciano y caminamos
a su paso mientras los seméaforos se cambian tan rapido que no
alcanzamos a cruzar, tratamos de subir un puente peatonal con

Elisa Puga Cevallos: Sociéloga de profesion e investigadora urbana con estudios de maestria
en gestion urbana y desarrollo en Holanda. Su trabajo se enfoca en temas de espacios pablicos
de calidad, movilidad sustentable y su vinculacién con el uso del suelo, planificacién urbana,
y el rol de la sociedad civil en el desarrollo de la ciudad. Contactos: elisapugac@gmail.com
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numerosas gradas que miden mas de 30 centimetros de alto, o
esperamos en un cruce cebra, casi invisible, a que el carro que
lo bloquea pueda seguir su camino? ;Qué tal si un dia salimos
con un vestido a pesar de lo que nos digan en la calle, o subimos
al bus repleto, sabiendo que alguien puede deslizar su mano por
nuestro cuerpo? ;Y qué pasaria si nos subimos a la bici para ir
a nuestro trabajo y los carros pitan constantemente o nos gritan
“vayan al parque”? ;Qué tal si un dia dejamos que nuestros hijos
vayan a la escuela solos en el bus, o caminamos en calles sin
iluminacion en la noche?

La Declaracién Universal de los Derechos Humanos, en el
Articulo 13, contempla la libre movilidad como un derecho
universal e inalienable dentro y fuera de los bordes de un Estado
(Asamblea de las Naciones Unidas, 1948). En términos urbanos,
hablar de movilidad implica extender el concepto hacia la
accesibilidad y la equidad. Es decir, partir de que el transporte
es un eje articulador de la vida urbana y que tiene el potencial
de construir ciudades mas humanas vy justas. El derecho a la
movilidad es mas que poder transitar por determinado espacio,
implica la posibilidad de ejercer otros derechos en tanto es un
requerimiento o precondicién que permite y facilita el acceso a la
educacion, al trabajo, a la recreacion, a la participacion politica,
entre otros (Leguizamon, 2011). Tanto asi que la movilidad
estd articulada con el dia a dia, con la productividad de las
ciudades, la posibilidad de acceso a la vivienda, los procesos de
urbanizacién, el desarrollo de los sectores econémicos, en fin,
con todo aquello que hace que una ciudad funcione.

Hoy en dia hablar de movilidad es un reto que demanda
superar el paradigma tradicional del transporte que se enfoca en
infraestructuras viales para la solucion al trafico (Banister, 2008).
A la par, implica reconocer que movilizarse y hacerlo en las
condiciones adecuadas, es un derecho y que para ejercerlo se
debe considerar y entender las necesidades de desplazamiento
de manera integral e integrada, tanto a nivel individual, como
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colectivo y como eje estructurante de la ciudad. Es decir,
comprender el rol de la movilidad en la dindmica urbana,
considerando la racionalidad de los ciudadanos para elegir/
usar determinado modo de transporte, la vinculacién con el
crecimiento de la ciudad y la articulacién con el uso y ocupacién
del suelo. Ademas de su vinculacién con las economias formales
e informales, las implicaciones ambientales y politicas y las
necesidades diferenciadas de los ciudadanos.

Hablar de movilidad inclusiva no solo implica garantizar el
derecho a movilizarse de la poblacién mas vulnerable o de
atencién prioritaria, como personas con discapacidad, ancianos,
nifos y mujeres que particularmente estin constantemente
expuestas a situaciones de acoso (inclusién social). Implica
también reconocer el derecho prioritario de los usuarios de los
modos de transporte que han sido tradicionalmente relegados a
segundo plano, empezando por los peatones (es decir la totalidad
de la poblacién), los ciclistas y los usuarios de transporte publico
como modos de transporte prioritarios. Ademas de garantizar
que todos los ciudadanos puedan movilizarse de manera segura,
eficiente, accesible y cémoda, sin importar su lugar de residencia
ni su nivel de ingreso (inclusion socioeconémica-residencial). Y
finalmente, significa la inclusiéon de los actores en los procesos
de planificacion, gestién y evaluacion, es decir, su participacion
como sujetos capaces de generar cambios y de cambiar, asi
como con derecho a exigir calidad y desarrollar propuestas que
se implementen.

Asimismo, no se trata solo de garantizar que haya transporte
publico, vias, ciclovias (carril bici, o bici sendas), y veredas (con
accesibilidad universal), sino de hablar de calidad, de prioridades
en los presupuestos, de procesos de evaluacién de los servicios,
de convivencia vial, y de planificacion con perspectiva de
mediano y largo plazo. Inclusién también significa accesibilidad
a los bienes, servicios, y oportunidades que ofrece la ciudad
para todos los ciudadanos. Por lo que la movilidad inclusiva es
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mas que la posibilidad de poder moverse en la ciudad, implica
poder hacerlo en condiciones adecuadas y equitativas, ya que
la facilidad de desplazamiento permite ejercer el derecho a la
ciudad (International Alliance of Inhabitants, 2005).

Las necesidades y preferencias de los ciudadanos al desplazarse
son heterogéneas (Borja & Muxi, 2000). Esta diversidad tiene que
ver tanto con los motivos de viaje, la ubicacién, la disponibilidad
y accesibilidad a los diferentes modos de transporte, asi como
con los recursos socioeconémicos y las expectativas de vida.
Las experiencias al viajar también son distintas. Los retos o
dificultades que se afrontan a diario, las preocupaciones, y
la manera de planificar el viaje no es igual para todos. No es
lo mismo lo que vive una mujer al usar el transporte puablico
o caminar por la calle, que lo que vive un hombre. Asi como
tampoco es similar subir a un bus o caminar siendo anciano que
siendo joven, y mucho menos teniendo alguna discapacidad.
Por ello, un sistema de movilidad eficiente e integrado, para ser
incluyente, debe ser disefiado con el estandar de los usuarios mas
vulnerables priorizando los modos universales y mas eficientes
segln lo establece la piramide de la movilidad.

Movilidad y planificacién urbana:
una simbiosis pendiente y un asunto de equidad

Planificar, construir y ordenar la ciudad en funcién del transporte
y la accesibilidad es urgente para que el desarrollo urbano sea
sustentable y para garantizar el derecho a la movilidad. Por ello,
hablar de movilidad inclusiva es hablar de planificacién urbana.
Ambos son elementos indisolubles, es decir, van de la mano a
pesar de que en la mayoria de las ciudades latinoamericanas se
planifica el uso de suelo por un lado y el transporte por otro. La
importancia de integrar ambos aspectos radica en velar por la
accesibilidad a bienes y servicios (bajo condiciones de equidad
y calidad) y optimizar los desplazamientos. A la par de controlar
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el crecimiento expansivo de la ciudad a través del uso eficiente
del suelo.

Orientar el crecimiento de las ciudades hacia un modelo
eficiente, inclusivo y sustentable requiere de nuevas formas
de planificacién y de comprension de las dindmicas urbanas.
En este sentido se ubica el Desarrollo Orientado al Transporte
(DOT), como paradigma y herramienta para construir ciudades
que concentren el desarrollo de viviendas, servicios, y empleos
en zonas que privilegien la caminata, el uso de la bicicleta y
el transporte publico. Es decir, guiar y articular el desarrollo
urbano en funcién de la posibilidad de sus habitantes de poder
desplazarse en estos modos. Este paradigma surge como una
propuesta para revertir la tendencia actual que fomenta la
ampliacién de la frontera urbana autorizando cambios en los usos
del suelo —como si ello significara planificar— y sin considerar la
disponibilidad de transporte. Este patrén de desarrollo perpetua la
dependencia del automévil, el surgimiento de sistemas informales
de transporte, y la consolidacién de ciudades dormitorio que
cada vez exigen mas tiempo y recursos (pablicos y privados) para
el traslado de sus residentes hacia las zonas que abarcan la oferta
de empleo, servicios y bienes.

El Desarrollo Orientado al Transporte promueve la densificacién
en las zonas consolidadas que cuentan con abastecimiento de
servicios (incluido transporte) y la mixtura de usos de suelo.
Entendiendo a ambos como elementos para controlar la dispersion
y optimizar el uso de recursos. Para que este paradigma
funcione, se requiere fuertes lineamientos de politica publica y
regulacion y capacidad de control, con el fin de evitar que sea el
mercado el que guie el desarrollo de la ciudad. En el caso de la
densificacion, entendida como el uso intensivo del suelo urbano
a través de la promocion del crecimiento vertical o la ocupacion
de predios vacios o subutilizados, es basico contar con politicas
de vivienda social incorporadas en las dreas consolidadas, asf
como lineamientos para la integracién de las plantas bajas con el
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espacio publico incluyendo veredas de calidad, y la promocion
de la mixtura de uso de las edificaciones. Se debe evitar crear
areas mono funcionales, ya sean solo de residencia, negocios
o comercio, donde para comprar el pan la gente no tenga mas
opcioén que usar el auto porque no hay panaderias cerca, o donde
al terminar las jornadas laborales, las calles y veredas pierdan
toda vitalidad pues nadie vive en la zona. Justamente para evitar
que esto suceda y que las demandas de movilidad aumenten,
es necesario organizar la ciudad de tal manera que sea posible
poner a disposicion de los ciudadanos varias opciones eficientes
para su desplazamiento evitando que se genere dependencia del
auto particular.

Disociar la planificacion urbana de la movilidad genera bajas
posibilidades para contar con un sistema eficiente e inclusivo.
Por ejemplo, proveer de transporte publico o de ciclovias a
zonas con bajas densidades, no solo que no es rentable para las
cooperativas de transporte, sino que tampoco denota eficiencia
en el gasto puablico. Es asi que mientras mas gente vive mas lejos
y mas dispersos, mas dificil es para las autoridades garantizar su
derecho a la movilidad. Mientras tanto los ciudadanos resuelven
su necesidad ya sea a través del auto particular o del transporte
informal y las deficiencias de la movilidad generan y reproducen
la desigualdad. Ademas, se promueve el uso segregado del
espacio, y la baja interrelacién de los habitantes.

Por el contrario, si se motiva una ciudad compacta, la movilidad
eficiente es un mecanismo para fomentar la equidad, ya que
reduce la brecha que limita el acceso a los beneficios que
ofrece la ciudad y las brechas de gasto de las familias en este
rubro. Todo ello considerando que no se trata solo de la falta
de oportunidades, sino también de la falta de acceso a ellas.
Por ejemplo, contar con un sistema de transporte publico que
permita a los ciudadanos estudiar hasta altas horas de la noche
en condiciones de seguridad, y sin tener que incurrir en gastos
adicionales en sus pasajes, o acceder a trabajos mejor pagados
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a pesar de estar ubicados en lugares distantes, es una manera de
promover las posibilidades de inclusién y de reducir las brechas
sociales.

Las distancias fisicas (o en su defecto la imposibilidad de
desplazarse), implican distancias sociales. Ello incrementa la
inequidad entre quienes tienen mas y mejores opciones para
moverse, y aquellos que no solo no pueden elegir, sino que
necesitan mas tiempo y mas recursos (en términos proporcionales
a su realidad) para desplazarse. Como ejemplo, la situacién no es
igual para una persona que vive en una zona periférica y que se
traslada en su auto, o para alguien que vive en una zona central
donde puede elegir entre tomar bus, caminar y andar en bicicleta
para llegar a su trabajo, y otra persona que debe madrugar para
tomar dos buses, y una furgoneta informal —con el triple de costo
y tiempo—, para llegar a su destino. Es decir, a las desigualdades
urbanas tradicionales, como las dificultades de acceso a la vivienda
y a los servicios basicos, se suman agravantes que acenttan ain
mas las brechas. Ello sucede por un lado debido a la carencia de
acceso al transporte y su baja calidad, y por otro por las limitadas
opciones de movilidad. Las consecuencias son las dificultades de
acceso a opciones de empleo, el aumento de los gastos familiares
en transporte, la persistencia de la disparidad de género, y
disminucién en las condiciones de vida, generando en resumen,
exclusién de la ciudad al tener menor libertad para moverse.

La movilidad como un asunto ciudadano

sQuién y cémo se decide donde invertir el presupuesto de
movilidad, en qué horarios deberian operar los buses, dénde
se construye una ciclovia o qué veredas deben ser mejoradas?
;Desde dénde y quiénes toman estas decisiones? Generalmente
es detrds de un escritorio, motivadas muchas veces por intereses
particulares o politicos, y son decisiones adoptadas por personas
que son ajenas al uso de unabicicleta, al uso del transporte publico
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y que probablemente no saben lo que es andar en silla de ruedas.
Poco o nada se consulta a los usuarios habituales, desconociendo
la movilidad como un asunto ciudadano. Mientras tanto, ante la
necesidad de transportarse y la carencia del servicio, la gente
busca la manera de resolver su situacién en tanto no hacerlo,
compromete su posibilidad de garantizar la reproduccién de su
vida material y simbdlica.

En este contexto emergen iniciativas ciudadanas que incurren en
lo ilegal e informal, pero también en lo propositivo, demostrando
que otra formas de transporte pueden funcionar. A continuacion
se citan algunos ejemplos que permiten entender que planificar y
gestionar la movilidad no es meramente un asunto tecnocratico y
mucho menos politico (politiquero), es un proceso de abajo hacia
arriba que deberia apoyarse en la participacion de los ciudadanos
y sus iniciativas asi como en los sistemas formales.

Es el caso del transporte informal que aumenta a la par que
crecen las ciudades, y que muchas veces llega mas rapido que el
transporte formal a solventar las necesidades de desplazamiento.
Este tipo de transporte carece de permisos de circulacion,
tienen tarifas propias (muchas veces mas altas que el transporte
publico), definen las rutas segiin la demanda de los usuarios pero
también se adaptan a sus necesidades, e incluso [levan muchos
anos prestando el servicio en barrios que aln no poseen buses
convencionales (se han encontrado casos de companias que
[levan hasta 22 anos prestando el servicio). El transporte informal
ya sea en taxirutas (autos particulares o taxis ilegales), furgonetas
(escolares, de turismo, u otras) y hasta buses, ha surgido como una
opcioén de ingresos para sus operadores, pero también como la
respuesta a las necesidades urgentes de la gente. Ante esta realidad,
generalmente la respuesta de la autoridad es la persecucion vy el
castigo que no resuelve el problema de la informalidad, pero que
tampoco cubre la necesidad de desplazamiento de la poblacion.

Otras iniciativas ciudadanas que buscan llenar los vacios que
la gestion publica no logra resolver, son las apropiaciones del
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espacio publico de los ciclistas, al usar vias que carecen de
infraestructura segregada o parquear en los postes cuando no
hay parqueadero. También se desarrollan acciones como la
limpieza o pintura de ciclovias existentes, o la delimitacion por
cuenta propia de carriles compartidos. Es decir, mecanismos para
adaptarse a las condiciones existentes para ejercer su derecho a
usar bicicleta, pero también proponer soluciones y visibilizarse.

En resumen, los ciudadanos también planifican y gestionan la
movilidad en cierta escala. De sus practicas se pueden derivar
aprendizajes y demostraciones de que otras formas de transporte
son posibles y efectivas. Reconocer que se puede aprender de
estos procesos, asi como de las vivencias de los usuarios y sus
opiniones, es fundamental para que la movilidad sea inclusiva
eficiente y resiliente. Incluso cabe la posibilidad de incorporar
ciertas practicas, como por ejemplo, rutas de transporte informal
(;qué tal legalizar los taxis compartidos como un modo de
transporte semi-masivo?), o ciclovias propuestas por los usuarios,
y escuchar a los peatones para identificar dénde son necesarias
las mejoras de las veredas o iluminacién. Qué tal si se permite
que sean los ciudadanos los que evalden los servicios, y que ello
sea vinculante para los operadores. Es decir, ampliar la vision
de la movilidad de un asunto técnico y politico a un asunto
ciudadano.

En conclusién, la movilidad inclusiva es un mecanismo para
generar equidad en las ciudades, ya que permite acortar las
brechas y mejorar la calidad de vida de sus habitantes. Garantizar
que sea inclusiva implica partir de reconocer el derecho a
la movilidad de la diversidad de actores y sus necesidades
diferenciadas, como base para el ejercicio del derecho a la ciudad.
Pero también requiere de una visién que integre a mediano y
largo plazo, la planificacion urbana con el transporte como
mecanismos para construir ciudades sustentables. Y considerar a
la ciudadania y sus practicas y opiniones como parte central del
proceso.
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El Valle de San Nicolas enfrenta importantes retos en su camino
hacia consolidar un sistema de movilidad mas sostenible
e inclusivo. Ubicado en la cordillera central de los Andes
colombianos, este valle es el mas alto y antiguo de los tres valles
principales de Antioquia. Estd conformado por nueve municipios
que albergan a mas de 400.000 personas, y cuyo epicentro es
Rionegro. Por su ubicacién estratégica, impacta directamente
importantes dindmicas hidrograficas del valle de Aburrd
(donde se ubica la vecina ciudad de Medellin), y dindmicas
socioecondmicas estratégicas, gracias al hecho de ser anfitrion
del importante aeropuerto internacional José Maria Cérdova.
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Debido al rapido crecimiento del territorio se han reflejado
dindmicas que aln distan de la visién 6ptima de promocion
de la movilidad para los modos mds sostenibles, como lo son
el peatén, el ciclista y el transporte colectivo de alta calidad.
Los principales corredores de movilidad que estructuran este
territorio ofrecen espacios y disefios que privilegian el uso de los
modos de movilidad motorizada individual. La deficiencia en la
oferta de infraestructura para el transporte a escala humana es la
principal razén por la cual modos como la bicicleta y la caminata
pierden atractivo con respecto a los modos motorizados.

Rionegro cuenta con mas de 300 km de vias, las cuales brindan
muy buena cobertura a la totalidad del territorio. Sin embargo, en
los Gltimos afios la oferta de infraestructura vial se ha convertido
en un desafio, buscando salidas a la creciente congestion
vehicular y a la demanda de crecimiento inmobiliario. En el caso
de Rionegro se percibe que el problema de la saturacién vial se
debe a las altas tasas de motorizacion y a que estas pueden estar
relacionadas con la ausencia de espacio publico de calidad y
los bajos indices de prestacién del servicio de transporte pablico
integrado regionalmente.

Mas atn, preocupa el alto riesgo de accidentalidad asociado
a la superposicién de peatones, ciclistas y vehiculos a altas
velocidades, utilizando las mismas calzadas de manera simultanea
[Foto N.° 1]. En Rionegro murieron casi 700 personas entre
1999 y 2014 en accidentes de transito, mientras mas de 2.000
resultaron lesionadas (Forensis, 1999-2014). Segln el programa
de Naciones Unidas “UN Decade of Action for Road Safety 2011-
2020” es fundamental la seguridad vial en paises en desarrollo y
la importancia del diseno seguro y sostenible de infraestructura
para el peatén y ciclista (Raffo, V. and Bliss, T., 2012).
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Foto N.° 1
Superposicion de peatones, ciclistas y vehiculos

i

Fuente: Urbam, EAFIT.

Los retos que se derivan de la movilidad urbana en la regién del
Valle de San Nicolds, van mas alla de la conexién entre origenes
y destinos. La infraestructura peatonal existente en la region ha
crecido de manera desarticulada, en zonas de deficiente atraccion
al peatén y sin continuidad suficiente para integrar espacios
publicos y fomentar una movilidad inclusiva [Figura N.° 1]. De
la misma manera, los corredores que estructuran el territorio
no gozan de ningln tipo de infraestructura de calidad disenada
para acomodar al ciclista [Figura N.° 2]. Nos referimos no solo
a una red de ciclo rutas y calles compartidas con caracteristicas
de priorizacién para el ciclista, sino también a componentes
complementarios como lo son ciclo parqueaderos, glorietas con
prioridad para ciclistas, o espacios para facilitar la inclusion e
integracion con otros sistemas de transporte.
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Figura N.° 1
Infraestructura peatonal fragmentada y desarticulada
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Figura N.° 2

Deficiencia de infraestructura ciclista en corredores principales del
territorio
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Siendo evidente entonces la necesidad de una visién de movilidad
mas sostenible e inclusiva para la regién del Valle de San Nicolas,
el objetivo principal de este articulo es proponer una vision
basada en componentes basicos de movilidad mas sostenible e

inclusiva, para fomentar el crecimiento adecuado del transporte
a escala humana en esta region.
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Antecedentes en el territorio del Valle
de San Nicolas

Actualmente este territorio presenta alta expansién vy
fragmentacién. En parte, esto se puede explicar debido a una
inestable normativa territorial que ha permitido un acelerado
crecimiento inmobiliario que, con frecuencia, avanza sin
planificacién. La tipologia de las urbanizaciones campestres, en su
totalidad cerradas, representa una forma de ocupacién excluyente,
dificultando la interaccién campesina que histéricamente se daba
por servidumbres o caminos de quebrada, hoy cerrados o de
acceso restringido.

De los 400.000 habitantes del valle, 120.000 se ubican en
el Municipio de Rionegro. Por lo tanto, la situacion de este
municipio no solo es representativa, sino Gtil para un andlisis
tendencial de una metrépoli en el Valle de San Nicolds. La
expansién se puede evidenciar, ya que en Rionegro —como
también lo hacen los Municipios de Marinilla y El Retiro— se
contradice el crecimiento de poblacién en suelo urbano (que
aumenta la densidad y compacidad) a favor del crecimiento en
suelo rural (Alcaldia de Rionegro, 2011), asociado a la dispersion
de nuevos asentamientos de condominios, parcelaciones y
apartamentos “campestres”, desplazando los servicios agricolas
a otros municipios. Este fenémeno de expansion corresponde
exclusivamente a un modelo especulativo con el valor del suelo, ya
que se ha demostrado que la poblacién tendencial a 2030 podria
albergarse dentro del suelo urbano actualmente consolidado
(Urbam EAFIT, 2016). Debido a esta logica, la motorizacion, por
ejemplo, ha tenido un aumento mayor al de las grandes ciudades,
con tasas de entre ocho y diez por ciento anuales durante los
Gltimos cinco anos. Siendo Medellin la capital con mayor tasa de
motorizacion en Colombia con 240 autos y 250 motos por cada
1.000 habitantes (Medellin cémo vamos, 2013), Rionegro se
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posiciona con 150 autos y casi 600 motos por el mismo ndimero
de habitantes (Alcaldia de Rionegro, 2015).

Para describir un poco las problematicas relacionadas a la
movilidad en el Valle de San Nicolas, se hace necesario entender
el concepto de inclusién social y su pertinencia en el momento
de proponer una vision integral para la region. Se entiende
por inclusién social al proceso dindmico que posibilita a la
totalidad de una sociedad integrarse y participar de beneficios
que esta colectividad puede ofrecer (Talen, E., 2002). En este
contexto, se puede entender entonces que las caracteristicas del
territorio urbano son determinantes para extender la igualdad
de oportunidades de uso de la ciudad (Frontera, A.C., 2006;
Echeverri, A. and Orsini, F.M., 2011).

En términos de movilidad, el transporte excluyente es el que
se centra en la existencia de colectivos que quedan fuera del
modelo de movilidad predominante (Miralles, C., 2002). Como
ya es conocido en la regiéon del Valle de San Nicolds predomina
el uso del vehiculo privado como principal modo de transporte
y las principales infraestructuras de movilidad ofrecen espacios y
disenos que favorecen solo a los modos de movilidad motorizados
individuales, mas no a el transporte a escala humana. Por
consiguiente, los excluidos del modelo de movilidad son los
individuos de la sociedad que no tienen capacidad de adquirir
un vehiculo privado, ademas de acceder a lo que ofrece el
conjunto del territorio urbano. En consecuencia, la vision de
movilidad sostenible que se debe proponer para la region debe
ofrecer infraestructuras y espacios para modos de transporte a
escala humana que faciliten la inclusién e integracion con otros
sistemas de transporte, como lo es el colectivo.

Los diferentes modos que componen la movilidad humana
(también conocida como movilidad activa) se refieren a aquellos
modos que dependen de la energia humana para desplazarse.
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Encontramos aqui la movilidad en bicicleta, a pie, y en cualquier
otro modo que no implique el uso de motores. De manera
complementaria, un sistema de movilidad humana disefiado de
manera responsable, garantiza 6ptimos niveles de movilidad para
personas con retos de movilidad alternativa. Ademas, permite
tener una interaccion directa entre los individuos de una sociedad,
creando y reforzando el tejido social, aspecto fundamental para
la subsistencia de las ciudades (Miralles-Guasch, C. y Frontera,
A.C., 2003).

Como consecuencia de las dindmicas de expansiéon y la
privatizacién de grandes entornos naturales, la carga sobre
el transporte como herramienta de inclusién social, se ha
agudizado en la region. Se ha puesto en jaque a las formas
naturales de encuentro y acceso a los principales servicios
debido a la construcciéon de vias rapidas y a un concepto lineal
de los desarrollos aledafios. Ello ha generado una percepcion
equivocada de la distancia, haciendo parecer, por ejemplo,
que todo estd demasiado lejos como para ir caminando. Por el
contrario, cuando se estudia el territorio, se constata que gran
cantidad de destinos en el valle, son facilmente accesibles tanto
a pie como en bicicleta [Figura N.° 3]. Lo que demuestra este
ejercicio —en el que se parte de los principales puntos de interés
y se toman unos conservadores 400 metros de radio para la
caminata, complementando con 2.500 metros de radio para la
bicicleta— es que la totalidad del suelo urbano (a la derecha)
junto con la centralidad de Llanogrande y el Aeropuerto José
Maria Cérdova, se cubren por las zonas de influencia de los
alcances potenciales de la movilidad humana. Esto puede
representar un punto de partida para disponer las principales
estaciones de integracion multimodal o trazar las primeras lineas
de ciclo-infraestructura regional, para llegar —en primer lugar—,
al aeropuerto internacional. La ausencia de ciclistas cotidianos
en estas vias, no se puede explicar por las pendientes, pues estas



no superan el cinco por ciento, ni por el clima que es fresco pero
agradable (12 a 16 grados centigrados) sino por la percepcion

de inseguridad debido a la velocidad de circulacién de autos y
motos en el sector.

Figura N.° 3

Radios de cobertura peatonal y ciclista alrededor de principales nodos en
el Valle de San Nicolas
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Fuente: Urbam, EAFIT.
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Si a esto se le suma la ausencia casi total de infraestructura
dedicada para la movilidad activa, se tiene un resultado evidente
de mayor motorizacién, menor demanda de los sistemas de
transporte publico (al no tener redes alimentadoras definidas) y
finalmente, mayor inversién en infraestructura vial unifuncional
para atender la demanda generada. Por supuesto, este ciclo
no llega a cerrarse y la caida en un circulo vicioso (espiral del

transito) es inminente [Figura N.° 4].

Figura N.° 4

La espiral del transito
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Vision integral sostenible para el Valle
de San Nicolas

Es necesario consolidar una visién integral mas sostenible e
inclusiva para promover el crecimiento sano de la regién del
Valle de San Nicolas. Esta vision se fundamenta en el concepto
de inclusién social como base para propender a fomentar un
desarrollo adecuando del transporte a escala humana para esta
region. Segln el Banco Mundial, enfrentar la necesidad de la
inclusién social es fundamental si se quiere cumplir el objetivo de
promover la prosperidad compartida. La visién integral sostenible
para el Valle de San Nicolds es imprescindible para afrontar los
procesos de grandes transformaciones urbanas. Esto garantizaria
la inclusién de modos de transporte a escala humana, y a la vez, al
grupo de personas que usan estos tipos de transporte sostenibles.
De manera complementaria, integraria a todos los individuos de
los beneficios del desarrollo urbano.

El derecho a la ciudad se entiende como la posibilidad de
participar e integrarse en las actividades que el medio urbano
ofrece y se puede ejercer solo si existe un adecuado acceso sin
excepciones de las personas al conjunto del territorio urbano
(Miralles-Guasch, C. and i Frontera, A.C., 2003). En este marco,
es fundamental implementar una visiéon integral sostenible
en la region, donde componentes basicos como la movilidad
sostenible, la densidad inteligente y la integracién ambiental,
se relacionan para reestructurar e implementar un modelo de
desarrollo incluyente.

Movilidad sostenible: |a propuesta de vision integral sostenible
es propiciar la optimizacién del transporte colectivo de pasajeros
como uno de los aspectos prioritarios y eje estructurante para la
problematica de accesibilidad en la region. Ademas, garantizar
nuevas infraestructuras para el transporte a escala humana que
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respondan a las necesidades colectivas e individuales de los
ciudadanos y a la vez se integren con las redes de transporte
colectivo propuestas. Una adecuada orientacion de nuevas
tecnologias e infraestructuras para la movilidad de esta region
aseguraria un permanente bienestar de la poblacién presente y
futura.

Densidad inteligente: con el fin de evitar la expansion
descontrolada y difusa que se ha dado en la regién, es necesario
consolidar el tejido urbano a través de una mejor conectividad,
estimulando asi la densificacion en areas urbanas alrededor de
las paradas de transporte publico. La accesibilidad a todos los
espacios del territorio urbano facilita la participacion de toda la
comunidad a los mercados laborales, de servicios y, en general,
de todos los equipamientos que ofrece la ciudad (Miralles-
Guasch, C. and i Frontera, A.C., 2003).

Integracion ambiental: es también clave para la vision de
desarrollo de la regiéon del Valle de San Nicolds, puesto que
se caracteriza por su inmensa riqueza en recursos naturales. Es
necesario tener un entendimiento de las consecuencias de la
modificacién de los habitats naturales y a la vez la afectacién
a la biodiversidad y el ecosistema para asi poder promover
un crecimiento sostenible e incluyente para el territorio. Es
primordial entender el impacto de nuevas infraestructuras de
movilidad en la regién, percibir las alteraciones directas, e
indirectas que se producen en el medio ambiente natural tanto
en la fase de construccion como en la de operacién, para asi
reducir al minimo afectaciones de impacto negativo. La variable
ambiental se debe de plantear como factor condicionante para la
planificacion del transporte.

Esta vision integral sostenible para la regién del Valle de San
Nicolas se basa en dos necesidades basicas: una red de transporte
sostenible enfocada a la escala humana, y una estrategia de



desarrollo territorial basada en los principios de proximidad y
accesibilidad. Al unir estas dos, se establece un modelo que
favorece la interaccion e inclusién social, donde el territorio
ofrece, en igualdad de condiciones, la posibilidad de ser parte
de las dindmicas que brinda el medio urbano. Es de notar que la
inclusion se propone como corazén de la visién [Ver Figura N.°5].

De no ser implementada esta visién en la region, las dinamicas
y problematicas relacionadas a la movilidad a escala humana
se agravarian. Las politicas de transporte y movilidad seguirian
basadas en la priorizacién del automovil, donde el transporte
colectivo cumpliria un papel secundario y los sistemas de
transporte no motorizados serian los mas débiles y excluidos. Las
tendencias actuales y futuras expresarian la inequidad espacial,
donde se verian reflejados los altos tiempos de viaje y la ausencia
de accesibilidad a todo el territorio.

Figura N.° 5
Vision integral sostenible para el Valle de San Nicolas

Movilidad sostenible Densidad inteligente
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Conclusion

Este articulo se concentra en el desarrollo reciente de un territorio
estratégico para el Departamento de Antioquia en Colombia: el
Valle de San Nicolas. Se identifican dindmicas que promueven
un desarrollo que privilegia la movilidad motorizada individual,
con sus correspondientes externalidades negativas. Asimismo, se
exhiben caracteristicas importantes del territorio que se entienden
como potencialidades para perseguir un modelo de movilidad -y
a su vez— un territorio mas sostenible. Con ese fin, se propone
una vision integral para el territorio, que confluye alrededor de
la densidad inteligente, la movilidad sostenible, y la integracion
ambiental, con la inclusién como concepto rector en su centro.

Rionegro, como ciudad intermedia con un gran potencial de
desarrollo, presenta dindmicas importantes de crecimiento
economico. Es fundamental brindar una atencién inmediata al
municipio y a la regién en politicas direccionadas a la movilidad
sostenible, pues estas contribuirian a evitar errores tipicos de
procesos de planificacién de ciudades de mayor escala y, a la
vez, se lograria que el crecimiento fisico y econémico mejore
la calidad de vida de sus habitantes. Es necesario proyectar la
vision a escala local y regional, pues se deben comprender las
zonas tanto urbanas como rurales y fomentar la prosperidad y
desarrollo de manera equilibrada y equitativa a la totalidad del
territorio.
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Acoso callejero:
;COmo solucionar el problema?

Alice Junqueira
Ana Carolina Nunes

Aln en el siglo XX prevalece en las ciudades de todo el mundo
una violencia especifica que afecta a diario el derecho de ser,
estar y participar de la ciudad de millones de nifias y mujeres: el
acoso sexual en espacios puablicos, mas conocido como acoso
callejero. A pesar de que existe mucha literatura sobre violencia
de género, y de que el tema ha sido ampliamente estudiado por
las Ciencias Sociales desde la década de 1970 (Bandeira, 2014)',
el acoso callejero, atin necesita de estudio y reflexion.
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Chile (2014-jul/2016). Se gradu6 en Comunicacién Social (ESPM-SP), posee un Posgrado en
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1 BANDEIRA, Lourdes M. (2014). Violéncia de género: a construgao de um campo tedrico e de
investigacdo. In: Soc. estado. Brasilia, Vol.29, n.2. Disponible en: http://www.scielo.br/scielo.
php?script=sci_arttext&pid=S0102-69922014000200008.
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Durante la dltima década se ha tratado principalmente el
problema desde tres enfoques: la definicion del concepto y
revision de las acciones del movimiento feminista al respecto?,
la descripcién del fenémeno y sus impactos?®, y la reflexién sobre
la legislacion vigente y la necesidad de sanciéon®. Por otro lado,
existen pocos textos sobre politicas publicas y programas para
afrontar ese tipo de violencia®. Con el presente texto, buscamos
contribuir a la reduccién de esta brecha.

:Como entender el acoso sexual en espacios
publicos o acoso callejero?

El acoso callejero es una de las formas de violencia de género mas
naturalizadas y legitimadas, pues atiin hoy muchas personas no lo
reconocen como una forma de violencia. Es preocupante pensar
que en una encuesta llevada a cabo por el Instituto de Pesquisa
Aplica - IPEA en Brasil, 65% de las personas entrevistadas dijeron
estar total o parcialmente de acuerdo con la frase “mujeres que
usan ropas que muestran el cuerpo merecen ser atacadas”®. De
la misma manera, constantemente se describe el fenémeno como
“piropo”, “coqueteo” o como “practica de la cultura local”. Sin
embargo, esas justificaciones, ademds de no tener en cuenta

2 Ejemplos de la literatura disponible: Kearl, 2015; Ocac Chile, 2015; Vera-Gray, 2016.

3 Ejemplos de la literatura disponible: Abdelmonem, 2015; Dhilon & Bakaya, 2014; Dudas,
Hartman, & Day-Sully, 2015; Ocac Chile, 2015; Ocac Nicaragua, 2015; Vallejo, 2013.

4 Ejemplos de la literatura: Chhun, 2011; Hollaback, 2014; Ramakrishnan, 2011.

5 La bibliografia encontrada se limita a sistematizar y analizar politicas o programas publicos
contra el acoso callejero en el transporte ptblico, no reflexionando sobre la necesidad de
politicas y programas que den cuenta de enfrentar el fenémeno en todos los ambientes de
convivencia publica. Los Unicos articulos encontrados que analizan politicas o programas
contra el acoso callejero son: Aguilar, Gutiérrez & Villagran, 2016; Dunckel-Graglia, 2013;
Gekoski, 2015; Harrison, 2012; Horii, & Burgess, 2012; Rahman, 2010.

6 DW Brasil, 2014. Para maioria da populagdo, mulher tem culpa em estupros. Acceso
en 05 de julio de 2017. Disponible en: http://www.dw.com/pt-br/para-maioria-da-
popula%C3%A7%C3%A30-mulher-tem-culpa-em-estupros/a-17527136

61

Parte |



Mas alla de los limites - Apuntes para una movilidad inclusiva

todas las formas del acoso callejero —que no se limitan a la forma
verbal—, dejan de considerar todos los aspectos que caracterizan
una determinada accién como este tipo de violencia.

Para delimitar qué se entiende por acoso sexual en espacios
publicos o acoso callejero, existen definiciones brindadas por
organizaciones sociales, estudios académicos y legislaciones’.
Ya que no hay consenso en cuanto a la nomenclatura utilizada
en la literatura sobre el tema, es posible encontrar otros nombres
para el fenémeno, tales como: “acoso publico”, “acoso publico
basado en género”, “acoso de extraio” (traduccion libre de las
autoras). El término mads utilizado en inglés es “street harassment”
(Vera-Gray, 2016)8, cuya traduccion literal es “acoso callejero”,
nomenclatura que pasé a ser utilizada por varios movimientos
sociales en América Latina y se establecié como el més utilizado
en la region. Especificamente en Brasil, es mas comin que se
utilice “acoso sexual en espacios publicos”, concepto que
también ha empezado a ser utilizado mas cominmente en el
castellano.

Independiente de la nomenclatura elegida, el acoso callejero es
considerado en todos los paises un tipo de violencia de género,
que se enmarca en el conjunto de las violencias contra la mujer.
Es decir, es una violencia practicada en razén de que la victima
es mujer y/o se expresa de acuerdo a lo que se considera como
el género femenino, que en nuestras sociedades contemporaneas
todavia es considerado “inferior” o “con menos poder” en

7 Ejemplos de donde se puede encontrar otras definiciones: Paginas web de Stop Street
Harassment, iHollaback, Harassmap. Legislaciones de Per, Chile, Bélgica y otros paises que
consideran el acoso callejero como delito. Textos académicos de Fairchild, K., Fileborn, B.,
Vera Gray, F., entre otras. Acuerdos internacionales de la ONU, la CIM, entre otros.

8 Vera-Gray, F. (2016), Men’s Intrusion, Women’s Embodiment: A critical analysis of street
harassment. UK: Routledge.
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relacién al género masculino®. De esa manera, esta relacionado
a lo que se impone y se espera que sea el comportamiento y el
papel de la mujer y del hombre en la sociedad. En ese sentido,
aunque las principales victimas sean las mujeres, los hombres
también pueden sufrir acoso callejero, principalmente aquellos
que se identifican como gays, transexuales, intersexo o queers,
ya que ellos generalmente no se expresan o actGan de acuerdo
a las caracteristicas impuestas por la sociedad para una persona
del sexo masculino (los hombres pueden y deben expresar
constantemente su deseo sexual hacia la mujer, etc.).

Se trata atn de un tipo de violencia sexual'®, es decir, el acto
sexual, la insinuacién, o el intento de llegar al acto sexual por
coercién (sin consentimiento), y, a su vez, un tipo especifico
de acoso, ya que existen otros, como el acoso fisico, verbal o
psicolégico (que pueden ser sexuales o no).

Como se ha mencionado, las definiciones que existen para el
acoso callejero actualmente son encontradas en los contenidos
publicados por organizaciones y movimientos sociales, articulos
académicos, legislaciones y acuerdos politicos internacionales.
Segtn el Observatorio Contra el Acoso Callejero de Chile, se
puede reconocer y caracterizar una accién o actitud como acoso
callejero con base en cinco pilares, resaltados en la definicién a
continuacion:

“Practicas de connotacion sexual ejercidas por una persona
desconocida, en espacios publicos como la calle, el transporte
0 espacios semi publicos (mall, universidad, plazas, etc.);

9 Este es un andlisis generalizado de las sociedades modernas, ya que todavia existen
excepciones de comunidades tradicionales que se organizan en base al matriarcado o a otras
relaciones de género.

Segin la Declaracién sobre la eliminacion de la violencia contra la mujer (1994) los otros
tipos de violencia son fisica o psicologica. Ademds de ello, dependiendo de la perspectiva de
los instrumentos politicos y legales, estas también pueden tener otras dimensiones, tales como
violencia institucional, patrimonial, econémica etc.
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que suelen generar malestar en la victima. Estas acciones son
unidireccionales, es decir, no son consentidas por la victima y
quien acosa no tiene interés en entablar una comunicacion real
con la persona agredida“'".

Con respecto a la dimension “pdblica” del acoso sexual, es
importante recordar que, ademas de los espacios publicos
—calles, plazas, transporte publico etc.— también existen los
espacios semipublicos, donde igualmente ocurre el fenémeno.
Esos espacios son aquellos que, aunque privados, son espacios de
convivencia publica, tales como son las escuelas, los ambientes
de trabajo, estacionamientos, etc. En ese sentido, hay incluso
quienes consideran a la Internet como un espacio semipublico, o
aln, una extensién del espacio publico.

También es importante recalcar que esa violencia, como todo
fenémeno social, se vincula a otros aspectos demograficos y
situacionales, tales como edad, raza, etnia, situacion de pobreza,
discapacidad fisica o mental, orientacién sexual, identidad de
género, estatus migratorio, entre otros, que pueden aumentar
la incidencia de la violencia en grupos especificos y generar
mayor vulnerabilidad a determinadas personas. Por ejemplo,
seglin la Comisién Econémica para América Latina y el Caribe -
CEPAL (2016), “la agresion sexual en el transporte publico afecta
fundamentalmente a mujeres jévenes y adolescentes, estudiantes
y trabajadoras, de estratos medios y medios bajos“!?. A pesar
de ello, no se debe llegar a conclusiones basadas en prejuicios
o discriminaciones, como aquellos discursos que difunden
informaciones equivocadas, entre ellas, que quienes practican

11 Definicion disponible en: www.ocachile.org

12 CEPAL. (2016). Ninas y adolescentes en América Latina y el Caribe Deudas de igualdad.
Disponible en: http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/40180/S1600427
es.pdf?sequence=1%20isAllowed=y
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el acoso callejero son exclusivamente los hombres con menores
condiciones econémicas y de educacién formal o los migrantes.
Las razones para la mayor vulnerabilidad de ciertos grupos son
multiples y deben ser analizadas de acuerdo a cada contexto.
Algunos ejemplos de razones identificadas en diferentes paises
son: mayor tiempo de desplazamiento en el espacio publico
de las personas en situacion de pobreza, hipersexualizacion de
mujeres negras o migrantes, fetichizacion de la nifez y juventud,
no conformidad de género, percepcion de mayor vulnerabilidad
con respecto a personas con discapacidad, entre otras.

El acoso callejero y la agenda publica

El principal actor que logré posicionar el acoso callejero
en la agenda publica han sido los movimientos de mujeres,
enfatizando en la necesidad de afrontar la violencia de género
y construyendo la imagen del problema: la violencia contra las
mujeres y la violencia de género tienen multiples expresiones
y son una violacién de derechos humanos vy, por lo tanto, debe
ser combatida por los gobiernos. Es asi que solamente tras ser
definido por activistas y académicas, el concepto empezé a ser
incorporado por gobiernos y organismos internacionales, en los
afios 2000.

En ese camino, una de las principales arenas de disputa de la
agenda publica han sido las conferencias internacionales, donde
los movimientos de mujeres siguen luchando para que tratados,
protocolos y acuerdos promuevan politicas ptiblicas de combate
a todas las formas de violencia y discriminacion de género.
Entre los avances internacionales mas importantes, estan la
constitucion de la Comisién Interamericana de las Mujeres - CIM
en 1928, la creacién de la Convencién sobre la Eliminacion de
Todas las Formas de Discriminacién Contra la Mujer - CEDAW
en 1979 y de la Plataforma de Accion de Beijing, en 1995, y, mas
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recientemente, en 2002, la institucion del Protocolo Facultativo
a la CEDAW.

Hasta llegar donde estamos, se crearon diversas intersecciones
con otros movimientos sociales con el objetivo de fortalecer
las luchas, diversificar las demandas y visibilizar violencias
insuficientemente reconocidas y abordadas. En ese sentido, la
vinculacién con los movimientos de movilidad es una de las mas
recientes. Esta relacién empez6 con las reflexiones sobre mujeres
y planificacién urbana (a partir de los anos noventa) y gané
fuerza justamente a partir de las movilizaciones contra el acoso
callejero (a partir del aio 2000). Ello porque el acoso callejero,
ademas de ser parte de la experiencia de la mujer en la ciudad,
ocurre cuando las mujeres se desplazan. Es, en Gltima instancia,
un problema de movilidad, ya que interfiere con el derecho de ir
y venir de las personas; conlleva a que nifas y mujeres cambien
sus caminos, dejen de utilizar la bicicleta, dejen de salir de la
casa, entre otras restricciones.

Como resultado del esfuerzo de las mujeres, por primera vez en el
afio 2013, se nombré en la 572 Comision de la Condicién Juridica
y Social de la Mujer - CSW de la ONU de forma explicita el acoso
sexual en espacios pablicos como una forma de violencia contra
la mujer que necesita urgente atencién. Antes, el acoso callejero
figuraba en categorias como “otros tipos de violencia” u “otros
ambitos de la vida social” en todos los documentos (OCAC Chile,
2015)"3,

Otro resultado ha sido la ampliacién de los enfoques de la
agenda de género de América Latina. Como consecuencia,

13 Observatorio contra el Acoso Callejero Chile - OCAC CHILE, (2015). Guia de Activismo para la
Sociedad Civil Campana #AcosoEsViolencia Beijing+20. Disponible en: https://www.ocac.cl/
wp-content/uploads/2015/02/Gu%C3%ADa_de_Activismo_AcosoEsViolencia_Beijing+201.
pdf
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ademas del enfoque de la igualdad de género, se pasé a demandar
también los enfoques de derechos humanos de las mujeres;
interseccionalidad™ e interculturalidad; democracia paritaria,
representativa y participativa y laicidad; y desarrollo sostenible
inclusivo (CEPAL, 2016)"°.

A pesar de esos avances, la interpretacion publica acerca de la
violencia de género sigue concentrada en las alarmantes tasas de
violencia doméstica. Segin la Organizacién Mundial de la Salud
- OMS'®, casi un tercio (el 30%) de todas las mujeres que han
mantenido una relacién de pareja han sido victimas de violencia
fisica y/o sexual por parte de su pareja, mientras el 38% del nimero
total de homicidios femeninos se debe a la violencia conyugal.
ONU Muijeres', presenta cifras ain mas grandes: se estima que
en practicamente la mitad de los casos de mujeres asesinadas
en 2012, el autor de la agresién fue un familiar o un companero
sentimental; y que de acuerdo a algunos estudios nacionales
hasta el 70% de las mujeres ha experimentado violencia fisica y/o
sexual por parte de un companero sentimental durante su vida.
Por ello, comtinmente hay una sensacion de que la violencia de
género es mas prevalente en el ambiente doméstico (privado) que
en los espacios publicos. Esa diferencia de percepcion puede ser
justificada por dos razones:

14 La interseccionalidad es un enfoque que reconoce la existencia de un sistema complejo de
estructuras de opresion mdltiples y simultaneas. (CEPAL, 2016).

15 CEPAL. (2016). Autonomia de las mujeres e igualdad en la agenda de desarrollo sostenible.
Disponible en: http:/repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/40633/4/S1601248_es.pdf

16 Organizacion Mundial de la Salud. (2013). Estimaciones mundiales y regionales de la violencia
contra la mujer: prevalencia y efectos de la violencia conyugal y de la violencia sexual no
conyugal en la salud. Disponible en: http://apps.who.int/iris/bitstream/10665/85243/1/WHO_
RHR_HRP_13.06_spa.pdfiua=1

17 ONU Mujeres. Hechos y cifras: Acabar con la violencia contra mujeres y nifias. Acceso en 05
de julio de 2017. Disponible en: http://www.unwomen.org/es/what-we-do/ending-violence-
against-women/facts-and-figures#notes
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) El resultado del trabajo de construccién de la imagen publica
del problema de la violencia de género desde el discurso de
los movimientos de mujeres, que ha priorizado evidenciar y
combatir la violencia doméstica. Como destaca Fuks (2000)'8,
la definicién de temas publicos emerge necesariamente de
conflictos sociales, que ocurren en una arena social con
condiciones desiguales de disputa. En sociedades patriarcales,
las mujeres tienen aldn menos condiciones de influenciar
los discursos publicos. Sin embargo, en los afios ochenta y
noventa hubo un gran esfuerzo en reforzar que la violencia
familiar que pasa en el ambiente doméstico es un problema
publico, lo que contribuyé para visibilizar esta problematica
(Pitanguy, 2002; Soares, 1994)"°. Es asi que las politicas
publicas contra la violencia de género se direccionaron en
el sentido de permitir que las mujeres que sufren violencia
domeéstica y familiar puedan reconocer su situacion, buscar
ayuda y ser acogidas por el Estado.

~—

La segunda razén es la dificultad de notificar y la falta de datos
acerca del acoso callejero. Aunque en los ultimos afos mas
y mas mujeres se armaron de valor para hacer denuncias, el
acoso sexual en el espacio puiblico sigue invisibilizado por la
naturalizacién de este tipo de violencia. Cuando las iniciativas
contra la violencia de género en general convocan mujeres
a denunciar, muchas veces las violencias practicadas en los
espacios publicos no son nombradas, a excepcion del crimen
de violacion —que en el imaginario pablico es mas prevalente

o

uks, Mario. (2 . Definicao da agenda, debate publico e problemas sociais: umz
Fuks, Mario. (2000). Definicio da agenda, debate publico broblema a ma
perspectiva argumentativa da dinamica do conflito social. In: BIB, n.49, 1° sem., pp. 79-94.

e

Pitanguy, Jacqueline. (2002). Movimento de Mulheres e Politicas de Género no Brasil. Brasil:
Secretaria de Estado dos Direitos da Mulher - SEDIM. Disponible en: http://www.cepal.org/
mujer/proyectos/gobernabilidad/documentos/jpitanguy.pdf

Soares, Vera. (1994). Movimento de mulheres e feminismo: evolugdo e novas tendéncias. IN:
Revista Estudos feministas.
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en el ambiente publico que en el privado-. Sin estimulos
para reconocer y tampoco denunciar el acoso callejero, su
dimension sigue considerablemente desconocida para las
autoridades y presente en las estadisticas oficiales. Ademas, la
invisibilidad del acoso callejero se convierte en un elemento
de convencimiento a las mujeres y ninas de que ese miedo no
“tiene por qué existir” y la importancia de esta problematica
es muchas veces disminuida, una vez que, como se ha dicho,
son los espacios privados (ambiente doméstico y familiar) los
considerados mas inseguros, y en donde los datos muestran la
alta prevalencia de violencia de género.

Por otro lado, encuestas e investigaciones apuntan que, en
América Latina, la experiencia con el acoso callejero es aln
mas comun que la violencia doméstica. No se trata de competir
para ver cudl tipo de violencia debe tener mds atencién, sino
destacar la necesidad de entender la violencia de género como
un continuo, y algo que ocurre en todos los espacios. En ese
sentido, no visibilizar o ignorar un tipo de violencia de género
es contribuir para la menor efectividad en el combate de todas.

De acuerdo con Rozas y Arredondo (2015)%*, con base en
informacién para cuatro dreas metropolitanas de América Latina
—Bogot4, Ciudad de México, Lima y Santiago—, seis de cada
diez mujeres han sufrido actos de abuso y/o acoso sexual en
el espacio puablico. Ya el informe “Autonomia de las Mujeres e
Igualdad en la Agenda de Desarrollo Sostenible” de la CEPAL?,
presenta los siguientes ndmeros por pais: En Lima, 9 de cada

20 Rozas, B. Patricio & Arredondo, S. Liliana. (2015). Violencia de género en el transporte
publico: Una regulacién pendiente. Serie Recursos Naturales e Infraestructura, N° 172
(LC/L.4047), Santiago de Chile, Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL),
Publicacion de las Naciones Unidas.

21 CEPAL (2016). Autonomia de las Mujeres e Igualdad en la Agenda de Desarrollo Sostenible.
Disponible en: http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/40633/4/S1601248_es.pdf
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10 mujeres de entre 18 y 29 afos han sido victimas de acoso
callejero (2013). En Bogota (2014) y la Ciudad de México (2016),
6 de cada 10 mujeres han vivido alguna agresién sexual en el
transporte pablico. En Chile, 5 de cada 10 mujeres de entre 20 y
29 afios declaran haber vivido acoso sexual callejero (2015). Y
en Brasil, mientras 70% de la poblacién brasilefa considera que
las mujeres sufren mas violencia en los espacios privados que en
los espacios plblicos??, 86% de las mujeres relatan haber sufrido
acoso callejero?.

La perspectiva de género en las politicas piblicas

Asi como muchas defendemos que enfrentar el acoso callejero
demanda la gestién intersectorial de politicas pdblicas porque se
trata de un problema que atane a diversos sectores, creemos que
las respuestas deberian venir de lo que llamamos “transversalidad
de las politicas publicas de género [gender mainstreaming]”*.
Eso significa que las politicas puiblicas, como las de movilidad,
urbanismo, seguridad pdblica y derechos humanos deben
tener perspectivas de género para comprender qué es el acoso
callejero. Entendiendo cémo las acciones de esos sectores
impactan al problema y como se puede cambiar para contribuir
en la erradicacion del acoso callejero. De la misma forma, la

22 Data Popular & Instituto Patricia Galvao (2013). Para 70% da populacdo, a mulher sofre
mais violéncia dentro de casa do que em espacos ptblicos no Brasil. Acceso en 05 de julio
de 2017. Disponible en: http://www.compromissoeatitude.org.br/para-70-da-populacao-a-
mulher-sofre-mais-violencia-dentro-de-casa-do-que-em-espacos-publicos-no-brasil/

23

Action Aid (2016). Em pesquisa da ActionAid, 86% das brasileiras ouvidas dizem ja ter sofrido
assédio em espacos urbanos. Acceso en 5 de julio de 2017. Disponible en: www.actionaid.
org.br/news/em-pesquisa-da-actionaid-86-das-brasileiras-ouvidas-dizem-ja-ter-sofrido-
assedio-em-espa

24 Segin la ONU, la transversalidad del enfoque de género es “...es una estrategia destinada a
hacer que las preocupaciones y experiencias de las mujeres, asi como de los hombres, sean
un elemento integrante de la elaboracién, la aplicacion, la supervision y la evaluacién de las
politicas y los programas en todas las esferas politicas, econémicas y sociales, a fin de que las
mujeres y los hombres se beneficien por igual y se impida que se perpette la desigualdad”
(Naciones Unidas, 1999, pag. 24).
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agenda de politicas de género debe estar integrada a las politicas
sectoriales, reforzando su importancia y prioridad.

Sin la transversalidad, nos arriesgamos a tratar el acoso callejero
solamente como un problema de género, y no como un fenémeno
que también es un problema de movilidad y derecho a la ciudad.
Eso significarfa disminuir su importancia y aislar el enfrentamiento
al problema en un dnico sector de las politicas pdblicas.

Esta también es una perspectiva incorporada en la agenda publica
de género regional e internacional (incluyendo los Objetivos
de Desarrollo Sostenible - ODS). En tanto se destaca que los
derechos reconocidos estan interrelacionados y son indivisibles,
o sea, uno depende de lo otro. Para ilustrar: se puede lograr
que no exista mas acoso, pero todavia la carga de trabajo de las
mujeres seguird siendo mayor y ellas seguiran haciendo mdltiples
trayectos. Ademas de no encontrar en el espacio publico una
infraestructura de acuerdo a sus necesidades, ser las mas afectadas
por la contaminacion, las mds expuestas a desastres naturales,
entre otros.

Soluciones adoptadas

Con la creciente exposicion del acoso callejero en la agenda
publica internacional, e igualmente en las agendas publicas
nacionales, aumentaron en la dltima década las iniciativas
enfocadas en resolverlo, especialmente aquellas dedicadas a
su erradicacién en el transporte puiblico. Las formas como esas
politicas fueron llevadas a cabo en diversas ciudades generan
tanto criticas como respaldo social, conllevando a que la
discusién ocupase tanto los espacios de decisién y participacion
sobre género, ciudad y movilidad como las calles, prensa y redes
sociales digitales.
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Abajo describimos, a breves rasgos, dos ejemplos de politicas
publicas de enfrentamiento al acoso callejero de las dos ciudades
mas grandes de América Latina, Sdo Paulo y Ciudad de México:

En Brasil, la Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo,
empresa que gestiona el sistema de metro de la capital mas
poblada del pafs, instituyé en 2015 una campana permanente
de estimulo para que las personas denuncien el acoso sexual
que ocurre en ese medio de transporte. La iniciativa empez6
después de una ola de reclamos acerca de casos de acoso y
violacion, y de la colaboracién directa de dos jévenes usuarias
del sistema, que llevaron sugerencias de accién a la empresa.
Ademads de la campana, los funcionarios y funcionarias de
la compania recibieron capacitaciones acerca de cémo
acoger victimas que buscan ayuda después de situaciones
de violencia de género en el metro. Otras medidas fueron
la colocacién de al menos una funcionaria en toda estacién
de metro, disponibles para recibir a mujeres acosadas, y el
lanzamiento de una aplicacion que permite hacer denuncias
con el envio de imagenes?.

En México, el Gobierno de la Ciudad de México implementé, a
partir del ano 2007 el Programa Viajemos Seguras, compuesto
por una serie de estrategias para prevenir, enfrentar, atender y
sancionar la violencia sexual cometida contra las mujeres en
el transporte publico, al igual que la cometida en los espacios
publicos cercanos. La iniciativa incluye campanas contra el

25 Campanha contra abuso sexual. Acceso en 05 de julio de 2017. Disponible en: http:/www.

metro.sp.gov.br/metro/marketing-corporativo/campanhas/campanha-contra-abuso-sexual.
aspx

G1,2017. Metr6 de SP lanca aplicativo para receber dendincias de passageiros. Acceso en 05
de julio de 2017. Disponible en:
http://g1.globo.com/sao-paulo/noticia/metro-lanca-aplicativo-para-receber-denuncias-de-
passageiros.ghtml
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acoso, capacitaciéon de operadores del transporte pdblico
y policias sobre derecho de las mujeres y una plataforma
web de reporte de incidentes y el acompanamiento juridico
y psicolégico de las victimas. En el programa se incluyeron
acciones controversiales y ampliamente rechazadas por los
movimientos feministas: las unidades de autobuses y metro de
uso exclusivo para las mujeres en hora punta y dos campanas
de sensibilizacion e incentivo a la denuncia creadas con el
apoyo de ONU Muijeres. La primera, “Tu denuncia es tu mejor
defensa”?, ha consistido en la difusion de piezas gréficas
informativas y la distribucién de silbatos para que las mujeres
reportasen el acoso sexual en el momento de su ocurrencia,
y la segunda, #NoEsDeHombres, instal6 en los vagones del
metro asientos con genitales masculinos con el objetivo de
incentivar a los hombres a reflexionar sobre las préacticas de
acoso sexual contra mujeres?.

Limites de las soluciones adoptadas

Lasiniciativas descritas presentan muchos limites, que describimos
a continuacion.

27

Estereotipas, (2016). Los Pitos de Mancera. Acceso en 05 de julio de 2017. Disponible en:
https://estereotipas.com/2016/06/06/yodenunciey/ El Universal, 2016. ;Viajemos Seguras?
Acceso en 05 de julio de (2017). Disponible en: http://www.eluniversal.com.mx/blogs/
observatorio-nacional-ciudadano/2016/10/19/viajemos-seguras

Inmujeres, (2017). CDMX, Ciudad Segura y Amigable para Mujeres y Nifias. Acceso en 05
de julio de 2016. Disponible en: http://www.inmujeres.cdmx.gob.mx/programas/programa/
cdmx-ciudad-segura-y-amigable-para-mujeres-y-ninas

Animal politico, (2017). No es de hombres, ;concientizacién o machismo? Acceso en 05 de
julio de 2017. Disponible en:
http://www.animalpolitico.com/blogueros-zoon-peaton/2017/05/10/figuras-de-penes-los-
asientos-del-metro-concientizacion-machismo/

Animal politico, (2017). #Noesdehombres o no entender nada sobre acoso. Acceso en
05 de julio de 2017. Disponible en: http://www.animalpolitico.com/blogueros-punto-
gire/2017/04/10/noesdehombres-no-entender-nada-violencia-sexual/
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La segregacion no es solucion

El primer limite que se observa —que se repite en varias otras
ciudades alrededor del mundo- es la segregacion, ilustrada por
la creacién de unidades exclusivas para mujeres en los transportes
publicos. La separacion fisica, por un lado, considera el acoso
sexual (y por lo tanto las personas que lo practican) como algo
“incontrolable”, y, por otro, pone la responsabilidad de actuar en
contra al acoso a la victima y no a la persona que acosa. Es decir,
no se combate las causas que generan el acoso sexual, sino que
se determina que son las victimas que tienen que “escapar” del
acoso, cambiando de lugar. Mas incoherente adn, es una accion
limitada a las horas punta, puesto que no hay “horario” para que
una persona sea victima de esta violencia.

Incentivar a las denuncias tampoco soluciona el problema

El segundo limite es restringir las acciones al incentivo a la
denuncia, tanto por medio de la sensibilizacion como por medio
del establecimiento de canales en donde se pueda denunciar.
Esas acciones, ademds de nuevamente seguir el patréon de
responsabilizar a la victima por la accién, no son efectivas si no
acompanadas de capacitacién continua, y no puntual, para la
atencién a las victimas y transparencia en el seguimiento de los
casos. Constantemente, los testimonios que relatan experiencias
de acoso callejero contienen experiencias de revictimizacién. En
Sdo Paulo, una victima de acoso sexual en el metro ha declarado:
“El [el guardia] dijo que solo podia hacer la queja junto con el
agresor y adn dijo [que ha sido acosada] ‘porque usted esta de
vestido’?®”. El mismo expone uno de los testimonios colectados
por la campana de rechazo a los silbatos de la Ciudad de México

28 Veja Sao Paulo, 2016. Jovem diz ter sofrido assédio dentro de vagdo do Metrd. Acceso en
05 de julio de 2017. Disponible en: http:/vejasp.abril.com.br/cidades/jovem-rede-social-
assedio-metro-sao-paulo/ (Traduccién libre de las autoras).
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#YoDeuncieY: “La policia me dijo que si un hombre se masturba
frente a mi no es delito. ;Entonces para qué sirve el silbato?”

Tampoco analizar el crecimiento de las denuncias sin tener un
histérico de indicadores, y mirando apenas nimeros absolutos,
sirve para entender el fendmeno o concluir que su enfrentamiento
esta siendo efectivo. En Brasil, después de un ano de programa,
el volumen de denuncias de acoso sexual crecié 64%?°. Sin
embargo, aunque la conclusién ha sido que con las acciones
[levadas a cabo las mujeres pasaron a estar mds dispuestas o
“empoderadas” para buscar ayuda oficial, no se ha planteado la
hipétesis de que un aumento de la violencia también pudiese
haber contribuido para ese crecimiento.

Reforzar estereotipos perpetia la desigualdad

Otro punto importante, y todavia bastante ignorado, es la
utilizacion de estereotipos de género en la creacion de campanas
contra el acoso callejero. Varias veces se utiliza la légica
heterosexual y machista con el objetivo de sensibilizar a los
hombres de las consecuencias que tiene este tipo de violencia.
Sin embargo, al hacerlo, las campanas pueden reforzar otras
actitudes igualmente problematicas, tales como la homofobia
y la transfobia. Como ejemplo, esta justamente la campafa
#NoEsDeHombres de México. La accion ademdas de dar a
entender que habria una serie de caracteristicas preestablecidas
que “son de hombres”, se utiliza del cuerpo masculino para decir
que a un hombre no le “debe” agradar la idea de sentarse en
un asiento con forma de torso masculino y pene, ignorando por
completo las diferentes identidades de género y orientaciones

29 Compromisso e atitude, 2015. Dentncias de abuso sexual no Metré de SP crescem 64% em
2015. Acceso en 05 de julio de 2017. Disponible en: http://www.compromissoeatitude.org.
br/denuncias-de-abuso-sexual-no-metro-de-sp-crescem-64-em-2015-g1-27102015/
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sexuales que existen. En ese sentido, aunque es indiscutible que la
gran mayoria de las victimas son mujeres, y hay que visibilizarlo,
es igualmente perjudicial sostener la visién de que los hombres
jamas son sexualmente acosados, una vez que ya existen estudios
que muestran que existe un porcentaje considerable de hombres
que han experimentado el acoso callejero™.

El transporte publico no es el dnico lugar donde el acoso
callejero ocurre

Llevar a cabo acciones solamente en el transporte piblico no es
suficiente en tanto las dreas publicas no se limitan solamente a
este espacio. La movilidad es multimodal, lo que significa que
utilizamos varios medios de transporte, incluido la locomocién a
pie. Enesesentido, no se debe olvidarde los espacios semipublicos,
que muchas veces no son foco de acciones, pues los gobiernos y
las organizaciones privadas que tienen la propiedad del espacio
terminan “disputando” quien tiene la responsabilidad de actuar
contra esa violencia en estos ambientes.

Oportunidades y conclusiones

A lo largo del texto hemos destacado que enfrentar el acoso
callejero implica promover la equidad de género en el derecho a
la ciudad, ya que el miedo de la violencia de género caracteriza
la experiencia y la socializacion de las mujeres en el espacio
publico, sea porque ellas ya la vivieron o porque presienten la alta
probabilidad de vivirla. No se trata, sin embargo, de solucionar
solamente un problema de género, sino también un problema de

30 OCAC Chile, (2015). sEstd Chile dispuesto a sancionar el Acoso Callejero? Estudio de
caracterizacion y opinién sobre el acoso sexual callejero y sus posibles sanciones. Acceso
en 05 de julio de 2017. Disponible en: https://www.ocac.cl/wp-content/uploads/2015/03/
Informe-Encuesta-OCAC-2015.pdf
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la ciudad, de movilidad y derechos humanos reconocido a partir
de la perspectiva de género. Asi, como anteriormente puntuado
y como defienden las organizaciones y movimientos sociales que
acttan en el tema, creemos que las soluciones, necesariamente,
pasan por la transversalidad. Es decir, por un conjunto de
esfuerzos coordinados y distribuidos de diferentes sectores de la
ciudad. Abajo destacamos algunas oportunidades para poner esa
perspectiva en practica.

Desnaturalizar es el primer paso para visibilizar
el problema

La primera oportunidad es la desnaturalizacién de la violencia
hacia la mujer en los espacios publicos. Cuando los gobiernos
y las empresas publicas de transporte promueven acciones para
enfrentar un problema, comunican a la poblaciéon que se trata
de algo que no deberia ser aceptable. Asi, es necesario incluir y
expandir las acciones que se enfoquen en que todas las personas
actiien para demostrar que no aceptan ni legitiman esta violencia.
Un ejemplo simple de accién socioeducativa, es invitar a la
sociedad a tomar iniciativas para su combate: que los hombres
presionen a otros hombres para que no las practiquen, que una
persona no se calle cuando es testigo, que se converse sobre el
tema entre la familia etc.

Para actuar es necesario antes diagnosticar

No es posible enfrentar cualquier problematica de género
mientras las mujeres sigan como minoria en todos los espacios
de decision. Los roles de las mujeres en esos espacios no deben
ser limitados a discutir y solucionar “cuestiones de género”, sino
también como la ciudad debe ser cambiada y mejorada para
todas las personas. Asi, una de las etapas mas importantes para la
creacion de politicas y programas adecuados es el diagndstico del
problema, que muchas veces es hecho sin participacién social o,
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cuando se abre el espacio para la participacion, esta es llevada a
cabo sin diversidad.

Por ello, con respecto a las politicas enfocadas en la erradicacién
del acoso callejero es urgente que haya un esfuerzo para
ampliar la participacién de las ninas y mujeres en los sectores
de movilidad y urbanismo, asi como la generacién de datos que
puedan ampliar la visibilizacién y entendimiento del problema.
Bajo este horizonte, también es imprescindible fortalecer la
descentralizacion de los programas, estableciendo un mayor
presupuesto para la realizacion de estas acciones con perspectiva
de género principalmente en espacios publicos barriales.

La denuncia debe hacer parte de un continuo de atencion

Para que las victimas puedan ser efectivamente acogidas, debe
haber estructuras accesibles de denuncia y registro de los
incidentes, que sean comunicadas de manera clara, objetiva e
incluyente, asi como capacitacién de agentes para la recepcion
humanizada y respetuosa de las victimas. Las propias campanas
de incentivo a denuncias pueden ser inefectivas si no toman en
cuenta algunos aspectos, como la informacién respecto de los
caminos de la denuncia y la confianza de la ciudadania de que
las personas denunciadas no seguiran impunes. Igualmente, el
incentivo a las denuncias no serd efectivo si las victimas, tras
denunciar, tienen que pasar por situaciones como escuchar que
la culpa de la violencia ha sido su vestimenta o comportamiento,
la duda respecto de la veracidad de su denuncia o largas pruebas
psicologicas.

También creemos necesario ampliar los esfuerzos para que las
personas agresoras sean responsabilizadas y re-socializadas,
de manera que no sigan practicando este tipo de violencia. En
ese sentido, sea el acoso callejero considerado o no un tipo de
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delito previsto en ley, defendemos sanciones enfocadas en la
prevencién y educacion.

Combatir el acoso callejero incluye repensar la convivencia
entre las personas y promover el derecho a la ciudad

Tratar la violencia de género en espacios publicos exclusivamente
como un problema de género, es otro error que limita la efectividad
de cualquier solucién adoptada, ya que estamos hablando de un
problema de movilidad con perspectiva de género, consecuencia
de los reflejos del patriarcado en la construccién de nuestras
ciudades.

De la misma manera, la planificacién urbana muchas veces es
pensada desde el soporte y la oferta fisica de las ciudades. Sin
embargo, si no se puede caminar tranquila en la calle, no es
suficiente que, por ejemplo, haya mas puestos de trabajo, puestos
de atencién a la salud e incluso mas luz. Es por ello que no
mirar al acoso callejero como una problematica tanto de género
como de movilidad y derecho a la ciudad conlleva no solo a
un aumento en las desigualdades de género, sino que ademas
limita el éxito de los programas de infraestructura urbana. En ese
sentido, las politicas deben recordar que la movilidad plena no
es solo la movilidad fisica —tener las condiciones para moverme
con calidad—, es también la movilidad simbdélica, o sea, sentir
que puedo ocupar y transitar por la ciudad.

Es necesario incentivar que las politicas y programas en contra
del acoso callejero (y de cualquier violencia de género) vayan
mas alla de frenar la violencia (“no se puede acosar sexualmente
a nadie, aunque creas que te lo estd pidiendo”) y/o evidenciar
la diferencia entre hombres y mujeres (“las mujeres tienen una
condicion diferente de los hombre y por ello ellas tendran
un tratamiento especifico, como por ejemplo, unidades de
transporte publico exclusivas”). El ir més alla significa promover
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la diversidad y abarcar la raiz del problema: la jerarquizacion de
las diferencias. No negamos que existan diferencias entre mujeres
y hombres, el problema esta en vivir la diferencia con jerarquia;
y la diferencia no se vive con jerarquia cuando se promueve
la diversidad, se promueve que no hay una forma “normal” o
“estandar” de ser mujer u hombre y, mucho menos, una forma
mejor o con mas poder que la otra. Es a partir de esta perspectiva
y de este tipo de accion, que los otros niveles de accion —frenar
la violencia y llevar a cabo soluciones situacionales— tendran
mas impacto y serdn mds efectivos.
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Apuntes sobre movilidad urbana
inclusiva - El caso de Guayaquil

Dennis Maroto
Betsabeth Pilaloa

Introduccion

El ejercicio ciudadano de compartir experiencias y que estas
se hagan practicas son un motor que acelera la vision humana,
la vuelve mas sensible y permite ponernos en el lugar del otro,
siendo empaticos a las realidades de cada uno; en su entorno, con
sus pros y contras que lleva el transitar en los espacios publicos y
privados de nuestras ciudades. En grandes urbes como Guayaquil,
Ecuador, el acceso al transporte se vuelve primordial debido a las
extensas distancias que requiere el ciudadano para poder cumplir
con sus actividades, no solo laborales, sino familiares, educativas
y de salud. Pero a més del servicio de transporte, es fundamental
contar con accesibilidad al interior de la unidad de transporte
como en los espacios publicos que le permitan al ciudadano

Dennis Maroto, es licenciada en Turismo de la Escuela Superior Politécnica del Litoral (ESPOL),
y titulo de magister en Gestién y Planificacién de Proyectos Agroturisticos y Ecolégicos de la
Universidad Agraria del Ecuador (UAE). Consultora en Turismo y docente. Paralelo a su trabajo
profesional como activista de movilidad, desde 2012 ha coordinado con el apoyo de distintas
ONG y la empresa privada eventos que promueven la convivencia vial y la movilidad urbana
sostenible en Guayaquil.

Betzabeth Pilaloa, es presidenta de la Asociacion de Hemipléjicos, Parapléjicos y Cuadripléjicos
del Guayas (ASOPLEJICA), es Contadora Bachiller Autorizada. Trabajé por 21 afios en el
Instituto Nacional de la Nifiez y la Familia (INNFA). Actualmente es gestora de movilidad
y accesibilidad de las personas con discapacidad fisica y miembro de la Mesa Cantonal de
Concertacién de las Personas con Discapacidad del Gobierno Auténomo Descentralizado
Municipal de Guayaquil.
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desplazarse independientemente, en entornos accesibles, sin que
sea una limitante el poseer algin tipo de discapacidad técnica,
cognitiva o fisica.

Guayaquil es una ciudad con 3.645.483 habitantes (Censo 2010,
INEC), en la que el transporte urbano ha estado intimamente
ligado al crecimiento de la ciudad desde hace 136 afios, a raiz
del incremento de su poblacion y de su economia a fines del
siglo XIX con el auge cacaotero. La oferta de transporte urbana ha
tenido un lento desarrollo, desde tranvias, autobuses, colectivos,
busetas, furgonetas, taxis, camionetas; tricimotos, “taxis amigos”;
todos estos sin las facilidades y servicio de calidad para el
publico en general y mucho mas limitadas para las personas con
discapacidad. Esto dificultaba su participacién en sus actividades
diarias, dependiendo forzosamente de la compaifia de algin
familiar para su traslado, pero sobre todo, teniendo que pagar
un valor superior a la tarifa de transporte publico para ello, al
requerir la contratacién de un taxi o un vehiculo particular. Una
nueva forma de transporte se presenta en 2006, ano en el que
inicia actividades el Sistema Integrado de Transporte Masivo
Urbano de Guayaquil conocido como Metrovia y en agosto de
2015, el Gobierno Auténomo Descentralizado (GAD) Municipal
de Guayaquil asume la competencia del transito vehicular a
través de la Autoridad de Transito Municipal (ATM) (Diario El
Universo, 2013).

A mas de la problematica del transporte urbano que lesiona al
peatén, especialmente a las personas con movilidad reducida
(PMR), que son quienes tienen permanente o temporalmente
limitada la capacidad de moverse sin ayuda externa, como
por ejemplo, personas con discapacidad, adultos mayores,
embarazadas, madres con nifios pequefios, viajeros con maletas
grandes, el sistema carece de accesibilidad adecuada.
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Por ejemplo, existe una ausencia de desniveles, espacios mas
cercanos para estacionamiento, la suficiente anchura de paso,
ausencia de torniquetes adecuados en transporte publico,
prioridad en atencién al cliente, entre otras.

El articulo presentard dos asociaciones/iniciativas ciudadanas,
ANDAR EQ y ASOPLEJICA en la ciudad de Guayaquil. La
primera como organizacion que trabaja en la construccion de
ciudades mas humanas, la cual desarroll6 una salida técnica con
actores relacionados a la movilidad y comunicacién generando
sensibilizacion, empatia y aprendizaje al recorrer la ciudad
al paso de las personas con discapacidad; y de la Asociacion
de Hemipléjicos, Parapléjicos y Cuadripléjicos del Guayas
(ASOPLEJICA) como ente representante y mediatico que ha
logrado generar acuerdos en corto tiempo con las autoridades
de transito de la ciudad para beneficio de las personas con
discapacidad.

Propuesta de ANDAREQ: Papel de autoridades,
medios y ciudadania para la movilidad sustentable
en Guayaquil

La movilidad, accesibilidad y el transporte, son temas de interés
que unen a ANDAREQ, Biciacciéon y LASE, organizaciones
ciudadanas de Guayaquil y Quito que deciden, luego de varias
conversaciones relacionadas a estos campos, implementar mesas
de didlogo entre los diversos actores cuyas competencias y
voluntades, en su conjunto, permiten que las condiciones sociales,
politicas, econémicas y ambientales de la ciudad alcancen
pardmetros de sostenibilidad. Las mesas fueron acompanadas de
una salida técnica basada en la propuesta Jane’s Walk, que es
un movimiento de paseos guiados por ciudadanos que permiten
que la gente cuente historias sobre sus comunidades, explore sus
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ciudades y se conecte con sus vecinos y cuyo resultado seria el
aporte de los asistentes a través de una encuesta sobre movilidad y
accesibilidad. A esta propuesta se la denominé: Mesas de Trabajo
para Autoridades, ONG vy ciudadania en general relacionados
a un Plan Complementario de Movilidad Urbana Sostenible de
Guayaquil, y panorama de los medios de comunicacién frente al
uso de la bicicleta.

A la actividad se sumaron otras organizaciones como FES-ILDIS y
LlactaLAB —Ciudades Sustentables, Grupo de Investigacion dela
Universidad de Cuenca-, para apoyar y respaldar este trabajo
voluntario que buscé presentar a las diferentes autoridades y
medios de la ciudad, que no solo es necesario tomar acciones
prontas para dar paso a una mejor movilidad en la ciudad, sino que
se requiere de parametros de accesibilidad universal para que sus
ciudadanos y ciudadanas puedan transitar independientemente
por todas las vias y en sus medios de transporte.

A la convocatoria, desarrollada en el Museo Nahim Isafas de
Guayaquil el 29 de septiembre de 2016, asistieron representantes
de la Fundacién Municipal de Transporte Masivo Urbano de
Guayaquil, de facultades de arquitectura de las principales
universidades de la ciudad, colectivos ciudadanos de arquitectura,
Policia Nacional del Ecuador, Comisién de Transito del Ecuador,
Comité Permanente de Derechos Humanos, Asociacion
de Hemipléjicos, Parapléjicos y Cuadripléjicos del Guayas
(ASOPLEJICA), del Instituto de Planificacién Urbana y Regional
(IPUR), de tiendas de ciclismo, ciclistas independientes, y medios
de prensa.

Con los temas tratados, relacionados a las mesas de trabajo:
a) Plan Complementario de Movilidad Urbana Sostenible de
Guayaquil, y b) Panorama de los medios de comunicacion frente
al uso de la bicicleta; se logré entre los participantes:

84



- Sensibilizar: reconocer que en las vias todos podemos ser
victimas y victimarios, pero que también es posible hacer algo
para evitar un siniestro de transito;

- Desarrollar empatia, porque todos somos peatones, la victima
tiene familia, amigos; ;Como se sentirian?, Vayamos mas alla
de la critica y el morbo al hablar o publicar en redes sociales
imagenes de la muerte de un (a) ciclista;

- Aprendizaje: al afianzar que son necesarios estos espacios
de aprendizaje para conocer terminologias, métodos, leyes y
necesidades del ciclista y peatén, espacios de debate, espacios
de creacion de redes y para la generacion de compromisos de
trabajo con el proposito de cambiar la realidad sobre como
contemplamos la movilidad dentro y fuera de la ciudad.

Concluido el conversatorio, era necesario poner en practica lo
que muchos conocemos en nuestro diario recorrer en la ciudad,
pero no “lo percibimos en nuestros pies” o por falta de empatia, y
que se lo plasm6 mediante la Jane’s Walk a través de la Encuesta
sobre la percepcion de la accesibilidad en el centro de la ciudad,
mediante la aplicacion informatica libre KOBO TOOLBOX,
herramienta que permite a los usuarios realizar todo el proceso
de levantamiento de la informacion en terreno sin necesidad
de internet, desde la elaboraciéon de los formularios para las
encuestas hasta tabularlas; y donde la informacién es almacenada
en el dispositivo para cuando se disponga de conexion a internet,
se realice la sincronizacién de los datos (Kobotoolbox, 2016).

Al inicio de la caminata se organizaron grupos de salida, en el que
cada grupo iba acompanado de una persona con discapacidad
(PCD). El recorrido se realizé desde el Museo Nahim lIsajas
(Pichincha y Clemente Ballén), calle Pedro Carbo, vereda
derecha, hasta la calle Victor Manuel Rendén, calle General
Cérdova hasta la calle Mendiburu, en el restaurante La Culata,
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Durante la Jane’s Walk en la ciudad de Guayaquil, se pudo evidenciar
las dificultades de las PCD para desplazarse por ella.
Créditos: AndarEq.

donde los participantes finalizaron la encuesta y posteriormente
dialogaron sobre la percepcion del recorrido.

Durante el recorrido se pudieron observar dos aspectos
interesantes. En primer lugar, las limitantes con que se encuentran
diariamente las PCD al intentar desplazarse por la ciudad, donde
tenemos veredas no accesibles al ser angostas en algunos casos y
en otros por contar con postes, luminarias, arboles u otro elemento
considerado por las autoridades locales que deberia ubicarse en
ese espacio; siendo necesario depender de la compaiiia de algin
familiar y/o ciudadano que se encuentre cerca y tenga la voluntad
de colaborar para esquivar ese “elemento arquitecténico”. En
segundo lugar, las PCD participantes del recorrido, conocian
las calles mas accesibles para trasladarse por lo que en varias
ocasiones sugirieron irnos por “una cuadra mds adelante” o
“mejor por la otra vereda”.
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A continuacién, en la Tabla N.° 1, se presentan los resultados del
taller.

TablaN.o 1
Resultados de percepcion de accesibilidad del centro de Guayaquil

1. Cuando ha recorrido este sector de la ciudad (centro)
anteriormente, ;como lo ha hecho? Puede escoger mas
de una opcién
A pie: 79% - Taxi: 37% - Auto propio: 26% - Otro: 21% -
Bicicleta: 16%

2. ;Qué tan seguro se siente al transitar por esta via durante el
recorrido?

Poco seguro: 58% - Seguro: 32% - Nada seguro: 16% -
Muy seguro: 0%

3. 3;Cémo peaton, qué actitud percibe de los conductores
durante este recorrido?
Agresiva: 42% - Indiferente: 37% - Muy agresiva: 32% -
Amable: 0%

4. ;Le parece adecuada la superficie de la via por donde
transita?

No: 84% - Si: 21%

5. 3Qué tan comodo se ha sentido al subir la vereda desde
la calle? (altura de calle/vereda)

Poco cémodo: 63% - Nada comodo: 26% - Cémodo: 11% -
Muy cémodo: 0%
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10.

:Considera que existen las suficientes luminarias en este
trayecto para transitar seguro?

Si:47% - No: 53%

:Considera los espacios publicos que observa en el
recorrido son adecuados para las personas con movilidad
reducida?

Para nada adecuado: 74% - Poco adecuado: 26% -
Adecuado: 0% - Muy adecuado: 0%

:Cuantas veredas con rampas de accesibilidad para
personas con movilidad reducida ha observado durante el
recorrido?

De:1a3:46%-De4da7:26% -Mésde7:21% -
No me percaté: 5% - Ninguno: 0%

;Considera existe el espacio adecuado para que
los biciusuarios puedan transitar por este sector?

Si: 0% - No: 100%

:Cudntas estaciones de parqueos (biciparqueos) para
bicicletas ha observado durante el recorrido?
Ninguno: 63% - De 1 a 3: 26% - No me percaté: 11% -
De 4a7:0% -Masde7:0%

Fuente: Encuesta elaborada por AndarEQ), revisada por LASE y Fundacion BiciAccion.
Elaboracién: Autoras.
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Como resultado de la caminata, de un total de 19 participantes’,
se concluye:

- La percepcién de cada ciudadano sobre la seguridad en la
ciudad, dependerd de su primera impresion al recorrerla
como peatoén y su entorno: calzada, carril, acera, rampas,
pasos peatonales, infraestructura para medios de transporte
no motorizado como ciclovias, biciparqueos, luminarias,
guardiania, etc. Con esto decimos que no solo a los ciclistas
o los peatones se nos dificulta el acceso en las calles, hay
ciudadanos con iguales o mayores necesidades para acceder
a ejercer el derecho a la ciudad.

- Existe mucha informacién disponible, pero ain se percibe
cierta desinformacién sobre accesibilidad en la ciudadania,
donde se requiere principalmente de espacios de educacién
para establecer una cultura de convivencia vial desde los mas
pequenos hasta el adulto mayor.

- Todos podemos aportar a una sociedad mas segura a través
de la participacién/ocupacion activa del espacio publico,
no solo haciendo uso del auto como principal medio de
transporte.

- Antes de comunicar mensajes o imagenes que generen
inseguridad sobre siniestros de transito en que participan
ciclistas, se recomienda investigar, informarse y posteriormente
compartir como un acto de responsabilidad, donde no
“solo me preocupo de mi metro cuadrado”, sino de la
comunidad ciclistica y el impacto positivo o negativo para la
implementacién de la bicicleta como un medio efectivo de
transporte en la ciudad.

1 El resultado se encuentra en el siguiente link: https:/kc.kobotoolbox.org/dennis/reports/
a7vWEzxwaqgk2abD7xh9QiN/digest.html
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- Para generar cambios se requieren compromisos a todo nivel,
no solo de las autoridades, sino de la activa participacién
ciudadana porque todos tenemos derecho a una ciudad mas
segura.

Para complementar este trabajo, hay que mencionar que
se realizé el taller de trabajo “Nuevas Politicas Publicas de
Movilidad Sustentable, Accesibilidad e Inclusién en la ciudad de
Guayaquil”, el dia 7 de junio de 2017, cuyo objetivo fue elaborar
un documento integral, para ser presentado a las autoridades
competentes del transito de la ciudad, que permitan sustentar
las necesidades ciudadanas desde las percepciones propias
en los temas referentes a movilidad, infraestructura urbana vy
accesibilidad de la ciudad y que estas sean elevadas a politica
publica.

Este taller de trabajo conté con la participacién del Colectivo
de Arquitectura El Selectivo con su participacién “Planificacién
urbana para un entorno sustentable y accesible” para reforzar
en los asistentes? la importancia de planificar de manera integral
una ciudad, donde las nuevas politicas de planificaciéon urbana
juegan un papel especialmente relevante en la consecucién de
un desarrollo local sostenible. Esta parte de la iniciativa atn sigue
en construccion.

Asociacion de Hemipléjicos, Parapléjicos
y Cuadripléjicos del Guayas (ASOPLEJICA)
:En serio quieres estar en mi lugar?

;Como vemos nuestras ciudades desde el punto de vista de la
movilidad y accesibilidad? Un gran niimero de nosotros podria

2 Incluyendo representantes de universidades, Scouts del Guayas, ASOPLEJICA, grupos de
ciclismo, gestores de movilidad de la ciudad, madres y adultos mayores y otros grupos de la
sociedad civil.
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decir que bien, en tanto lo cita desde su percepcion, sin embargo,
es una realidad que no todos los espacios puablicos o privados
de nuestra ciudad son aptos o accesibles para las personas con
discapacidad y/o personas con movilidad reducida como son
los adultos mayores, mujeres con ninos en brazos, viajeros
con grandes maletas, mucho menos permiten el traslado o su
desplazamiento con las debidas seguridades que este grupo
requiere.

Guayas es una de las provincias con el mayor ndmero de
habitantes de Ecuador con 3.309.034 (Censo, 2011) y también
con el mayor ndmero de personas con discapacidad registradas
en el CONADIS 100.176 (Discapacidades, 2017); en la cual
Guayaquil por ser ciudad puerto y entrada a Ecuador, ha sido
objeto de la migracién de ecuatorianos y extranjeros con la vision
de poder mejorar su calidad de vida tanto para ellos como para
su familia.

En este contexto, se crea en 1981 la Asociacién de Hemipléjicos,
Parapléjicos y Cuadripléjicos del Guayas (ASOPLEJICA) Guayaquil,
que actualmente cuenta con ciento cincuenta socios. A partir del
08 de febrero de 2015, se inicia un nuevo periodo directivo con
una caracteristica muy particular, ya que quien lidera las futuras
acciones en pro de sus socios es mujer, su nombre Betzabeth
Pilaloa.

Fue necesario iniciar el trabajo realizando el levantamiento
base de no solo cémo se percibia a la asociacién, sino cudles
eras las principales necesidades de sus socios. Asi, mediante
reuniones se identificaron como principales inconvenientes la
falta de transporte accesible, el acceso a trabajo/contratos para
PCD vy la limitacion de espacios para su recreacion. Esto no se
respeta ni se cumple a nivel del pais, pese a que se cuenta con
una Ley Organica de Discapacidades donde el Capitulo I, DE
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LOS PRINCIPIOS RECTORES Y DE APLICACION, Articulo 4
Principios establece:

8. Accesibilidad: se garantiza el acceso de las personas
con discapacidad al entorno fisico, al transporte, la
informacién y las comunicaciones, incluidos los sistemas
y las tecnologias de informacién y las comunicaciones, y a
otros servicios e instalaciones abiertos al pdblico o de uso
publico, tanto en zonas urbanas como rurales; asi como, la
eliminacion de obstaculos que dificulten el goce y ejercicio
de los derechos de las personas con discapacidad, y se
facilitard las condiciones necesarias para procurar el mayor
grado de autonomia en sus vidas cotidianas (Asamblea
Nacional del Ecuador, 2012).

Dentro de este proceso, una primera y fuerte problematica fue la
creencia erronea de que las PCD, al contar con una discapacidad
(sea cual fuera), no pueden movilizarse independientemente, por
lo tanto, no son beneficiarias de ningtin derecho ciudadano. Este
modelo de pensamiento ha sido acompafado o posicionando por
la poca o nula participacion y sensibilidad del gobierno local a la
realidad de este grupo de ciudadanos.

Los medios de transporte comunes o familiares para el
ciudadano de Guayaquil, son los buses y/o la Metrovia, en la
cual los principales problemas detectados han sido la demora
de frecuencias, falta de unidades amigables con el usuario
(escasez de servicio de traslado en furgonetas hacia paradas y
terminales para PCD), falta de accesibilidad para personas con
discapacidad, seguridad entre otros. El sistema Metrovia es
regulado y administrado por la Fundaciéon Municipal Transporte
Masivo Urbano de Guayaquil, quien se encarga Gnicamente de
supervisar y sancionar a los consorcios Metroquil, Metrobastion,
Metroexpress y Transvia; y la Autoridad de Transito Municipal
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quien en marzo de 2017 habilité el primer corredor vial en
Guayaquil que opera bajo sistema de control de flota, denominado
Sistema Integral de Transporte Urbano (SITU) con su primer
corredor Vial, con 70 unidades, y 104 paradas, cuya ruta inicia
en la Av. Assad Bucaram (la 29) al suroeste de la ciudad y recorre
las calles principales del centro de la urbe.

Por ello, las estrategias mdas importantes para hacer un llamado a
las autoridades y ciudadania se realizaron a través de los medios
de prensa y redes sociales. Se lo hizo con el fin de recalcar las
necesidades de las PCD como grupo de atencién prioritaria y
especializada en los ambitos pdblicos y privados, de acuerdo
al Art. 35 de la Constitucion ecuatoriana. Fue necesario el
asesoramiento legal y asociativo para exponer los derechos y
necesidades que estaban siendo vulneradas; para tal efecto se
generaron dos plantones el 08 de junio y 28 de julio de 2016 en
la Plaza San Francisco, en el centro de Guayaquil, para exigir
que el transporte publico incluya caracteristicas inclusivas que
faciliten el traslado en la ciudad, destacando que se adecuen los
buses con rampas, debido a que para trasladarse en la ciudad
para realizar cualquier tipo de tramite deben tomar un transporte
privado (taxi) lo que representa un gasto elevado de entre quince
y veinte délares, en comparacion con quince centavos de délar
que es la tarifa en los buses y en la Metrovia (Diario El Telégrafo,
2016). Por esta razén, muchas de las PCD optan por quedarse en
sus casas.

En los plantones participaron representantes, familiares de
los miembros de ASOPLEJICA y ciudadania que se unia a los
mensajes que a través de carteles y bocinas demandaban que
se haga visible su voz: “la accesibilidad es un derecho, no un
privilegio”, “Buen trato y servicio a las PCD”, “Esperaremos 18
anos mas” “Tengo necesidad de subirme a un bus porque es caro
tomar un taxi”, eran unas de las consignas que se escuchaban.
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Plantén por los derechos de las PCD en el centro de la ciudad de Guayaquil.
Créditos: ASOPLEJICA.

Posteriormente, se realizé6 una Accion de Proteccion® por parte
de asesores legales de la asociacién, con quienes se presentd
el documento el 05 de agosto de 2016, en contra de las
entidades competentes del transito de la ciudad como son el
Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de Guayaquil
y la Autoridad de Transito Municipal (ATM). Luego de varias
conversaciones, se logré la atencién de las autoridades, con
quienes se iniciaron acercamientos mediante reuniones, sesiones
y mesas de trabajo en comun para la elaboracién de ordenanzas
que deben ser revisadas y analizadas en el Consejo Municipal.

Los resultados de este trabajo han sido:

1. En octubre de 2016, el GAD Municipal de Guayaquil aprob6
en primer debate las Ordenanzas de Facilitacion Vehicular en
las cuales incluye el respeto vial a las PCD vy las sanciones a
quienes las incumplan, por ejemplo, una multa de trescientos
setenta y cinco délares americanos.

3 Accion legal que tiene por objeto el amparo directo y eficaz de los derechos reconocidos
en la Constitucién y puede interponerse cuando exista una vulneracién de derechos
constitucionales.
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. ASOPLEJICA y ATM se suman al programa “Guayaquil mas
inclusivo” en febrero de 2017 con el lanzamiento de la
campafa ;En serio quieres estar en mi lugar? como medida
de publicidad para que la ciudadania conozca vy respete los
cuarenta y cuatro parqueaderos inclusivos ubicados en el
centro de la ciudad.

. El primer corredor vial de Guayaquil del SITU cuenta con
siete unidades inclusivas (10% de la flota) con rampas
hidraulicas como mecanismo de accesibilidad, ubicadas en
la parte posterior de la unidad (puerta de salida) la misma que
desciende hasta el nivel de la calzada permitiendo que una
PCD que use silla de ruedas baje de manera independiente o
sin ayuda.

. En octubre de 2017 se contard
con el segundo corredor vial con
veinte y tres unidades inclusivas
con rampas hidraulicas.

. A finales de afo funcionarad una
aplicacion para celulares* que
indicard a las PCD las rutas y
las frecuencias de las unidades
con elevadores para que pueda
trasladarse y tomarlas a tiempo.

Unidad inclusiva con rampa hidraulica.
Créditos: ASOPLE]ICA.

4 Se espera su implementacién para finales de afio. Mds informacién en el siguiente link: http://

www.eluniverso.com/noticias/2017/03/02/nota/6069841/atm-inaugura-primer-corredor-
buses-transporte-publico-guayaquil
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Como resultado de este trabajo, se acuii6 el lema: “nada de las
personas con discapacidad sin las personas con discapacidad”,
donde el compromiso de las autoridades locales y la participacion
activa y sostenida ciudadana ha permitido que se conjugue
integralmente los deberes y derechos para alcanzar una sociedad
mas justa, sabiendo que atn resta por trabajar en la aplicacién de
las normativas del Instituto Ecuatoriano de Normalizacion sobre
Accesibilidad de las personas con discapacidad y movilidad
reducida al medio fisico que permitird integrarse con comodidad
a las PCD en los distintos espacios de la ciudad donde quieran
acceder.

A modo de conclusion

La participacién ciudadana es vital para la construccién de
nuevas ciudades. Es por esto que desde diferentes dmbitos como
la academia, la empresa, cultura, ambiente, salud, turismo; el
mismo transporte, debemos trabajar con el fin de implementar
modelos mds sostenibles, intermodales y accesibles para beneficio
no solo del ciudadano, sino del Gobierno a fin de implementar
practicas de prevencion en materia de movilidad para todos los
habitantes.

La sociedad civil se ha concientizado del grave problema en
cuanto a siniestros de transito, limitaciones en uso del espacio
publico, activacion de la bicicleta como medio de transporte,
recuperacion de vias, y accesibilidad a través de varias
actividades. Por ejemplo, en la Ciudad de México iniciativas de
cultura y educacion vial han sido fundamentales para lograr un
cambio de paradigma en cuanto a la movilidad, poniendo en
marcha programas como ECOBICI, el Paseo Dominical Muévete
en Bici, las Biciescuelas CDMX, y otros que van de la mano
con la sociedad civil, como son el Manual del Ciclista Urbano
y las rodadas para conmemorar el Dia de la Bicicleta o el Dia

96



Mundial Sin Auto. Adicionalmente, eventos como el Velocity,
de la Asociacién Mundial de la Carretera, de la Federacion
Iberoamericana de Asociaciones de victimas contra la violencia
vial, Foro de Peatones Andando, de la Organizacién Mundial
de Personas con Discapacidad (OMPD), de la Red Global de
Investigacion sobre Discapacidad (GRND), entre otros, han
abogado, de la misma manera, por impulsar la construccion
de ciudades mas justas en los temas de movilidad. Desde la
sociedad civil debemos continuar potencializando estos espacios
en la ciudad con la finalidad de contrarrestar las limitaciones e
inconvenientes actuales. Debemos generar espacios de didlogo
en espacios publicos, donde se puedan desarrollar actividades
sobre los corredores peatonales y que ejemplifiquen lo positivo
de cambiar de modo de transporte del privado al no motorizado.

Guayaquil requiere de politicas publicas que humanicen los
espacios publicos, recordando que dar prioridad a los peatones
en los centros urbanos significa poner a las personas por delante
de los coches; cambiando las tendencias actuales hacia politicas
que faciliten no solo la transportacion, sino la movilidad y
accesibilidad en toda la ciudad; donde se cuente con espacios
que permitan desplazarse con total independencia a la mujer,
hombre, nifio, nina, adolescente, adulto mayor, persona con
discapacidad; donde las rampas y ciclovias sean construidas bajo
criterios técnicos, las veredas sean amplias para el paso de las
personas, tanto con movilidad permanente, como con reducida,
se trabaje en el mantenimiento constante de las calles y vias de la
ciudad y se peatonice ciertas calles para favorecer la movilidad
a pie. De esta manera, se cumplird con el derecho de disfrutar
de nuestra ciudad caminando, conviviendo y compartiendo, en
busqueda de que nos volvamos a identificar con Guayaquil y su
comunidad.

97

Parte |



Mas alla de los limites - Apuntes para una movilidad inclusiva

Bibliografia

- Asamblea Nacional del Ecuador. (2012). Ley Orgéanica de Discapacidades.
Quito.

- Censo, I.N. (2011). Resultados del Censo 2010 de Poblacién y Vivienda del
Ecuador, Fasciculo Provincial Guayas. Guayaquil.

- Diario El Telégrafo. (08 de julio de 2016). Personas con discapacidad exigen
transporte publico accesible en Guayaquil. Personas con discapacidad
exigen transporte publico accesible en Guayaquil, pags. http://www.
eltelegrafo.com.ec/noticias/sociedad/4/personas-con-discapacidad-exigen-
transporte-publico-accesible.

- Diario El Universo. (13 de junio de 2013). Los 9 ‘duros’ del transporte, pags.
http://www.eluniverso.com/noticias/2013/06/13/nota/1019831/9-duros-
transporte.

- Discapacidades, C. N. (30 de Marzo de 2017). Consejo Nacional
para la Igualdad de Discapacidades. Obtenido de http:/www.
consejodiscapacidades.gob.ec/estadistica/index.html

- Kobotoolbox. (29 de Octubre de 2016). Obtenido de http://www.
kobotoolbox.org/:  https://kc.kobotoolbox.org/dennis/reports/a7vWEzxwaq

k2abD7xh9QiN/digest.html

98



El turismo inclusivo como derecho
humano - Una vision inclusiva y de
participacion de las personas con
discapacidad en Cotacachi

Carolina Salazar Daza
Daniel Sarzosa

Desplazarse, moverse, transportarse de un lugar a otro, representa
una de las acciones fundamentales del ser humano para participar
de actividades sociales, independiente de su condicion fisica,
raza y/o estrato econémico y social. Desplazarse también,
representa independencia y libertad, simbolismos que adaptados
a las condiciones de movilidad que enfrentan las personas con
discapacidad, se transforman en actos de exclusién social. De
tal manera que, si el desplazarse encarna libertad, el no brindar
condiciones adecuadas para que todos y todas las personas
se movilicen facil y eficientemente, también representa una

Daniel Sarzosa, Secretario Ejecutivo del Consejo Cantonal para la Proteccién de Derechos
de Cotacachi y Coordinador de la Asociacion de Personas con Discapacidad “Luchando
por un Porvenir” del cantén Santa Ana de Cotacachi. Ingeniero en Administracion Turistica
y Ecoturistica, activista en derechos de las personas con discapacidad. Promotor de
dindmicas inclusivas para un turismo accesible y de participacioén ciudadana de Personas con
Discapacidad. Ex presidente de la Asociacion de Personas con Discapacidad “Luchando por un
Porvenir” y ex vicealcalde del GAD Municipal de Cotacachi.

Carolina Salazar Daza, Ibarrefia, ciclista y activista ciudadana, fundadora del colectivo
ciudadano La Ciudad Verde Ecuador. Tiene un B.A. en Ecologia Humana y un MSc. en
Desarrollo Internacional con énfasis en sociologia y politica ambiental en la Universidad de
Wageningen, Holanda. Tiene experiencia en Ecuador y en otros paises (E.E.U.U, México,
Republica Checa, Holanda, Colombia) trabajando y aportando en proyectos de investigacion
y accion para la creacion de espacios vy territorios mas amigables con el medio ambiente vy el
ser humano.
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complice coartacién de derechos basicos dentro de una sociedad
que se hace llamar equitativa.

Una de las criticas mds fuertes a la gestién urbana y disefio de
ciudades de hoy, se dirige a la débil destinacién de recursos
e ingenio en la implementacién de infraestructura urbana que
facilite la accesibilidad de todo tipo de persona. Henry Lefebvre!,
en 1967, trae a la discusion socio urbana, el “derecho a la
ciudad” donde plantea el derecho de los habitantes a decidir y
co-crear la ciudad o territorios en donde viven y reformular asi la
vida urbana y sus interacciones sociales, en donde sus habitantes
logren vivir mejor y los beneficios de la ciudad sean generados y
distribuidos para todos y todas. Es asi que, al conjugar las criticas
de las ciudades de hoy con las teorias socio-urbanas de 1968
y posteriores como las que plantea David Harvey? en 2004, se
ve importante reflexionar sobre el diseio de las ciudades y la
produccién del espacio publico como la posibilidad de recrear
ciudades vy territorios que erradiquen la desigualdad social.
De tal manera que si pensamos en los disefios de las ciudades
actualmente y el acceso a la movilidad de las personas con
discapacidad, nos encontramos con producciones de espacios
publicos segregantes de acceso y participacion en relaciones
sociales.

Muchas de las ciudades en Ecuador estan concebidas bajo el
modelo capitalista que tanto Lefebvre y Harvey critican en sus
analisis, en donde prima el capital sobre el ser humano, y las
relaciones de poder y sociales giran en torno al bienestar capital,

1 Lefebvre, H. (1975). El derecho a la ciudad. 3.a ed. Barcelona: Peninsula. [1967], citado en
Molano. F. (2016). El derecho a la ciudad: de Henri Lefebvre a los andlisis sobre la ciudad
capitalista contemporanea.

N

Harvey, D. (2004). El “nuevo” imperialismo: acumulacién por desposesion. Socialist Register.
40, citado en Molano. F. (2016). El derecho a la ciudad: de Henri Lefebvre a los analisis sobre
la ciudad capitalista contemporanea.
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dejando de lado el bienestar de sus habitantes y el medio ambiente.
Los espacios publicos han sido disenados como si la sociedad
fuera homogénea, todos con las mismas capacidades tanto
fisicas como econémicas para desplazarnos y hacer uso de los
beneficios de la ciudad. Sin embargo, caminando por la calle 10
de Agosto, arteria principal en Cotacachi, provincia de Imbabura
al norte de Ecuador, se puede apreciar algo diferente: a lo largo
de la calle, la calzada estd al mismo nivel que la acera, no se
permite que los vehiculos se estacionen, las tiendas y comercios
de articulos de cuero y otras artesanias, exhiben abiertamente su
arte, invitando a turistas nacionales e internacionales y a todas las
personas, independiente de su condicion fisica, a que accedan y
disfruten de la calle, la ciudad, el comercio y el arte; se aprecia
una vision de ciudad o calzada mas centrada en el ser humano.

Conversando con el alcalde de Cotacachi, Jomar Cevallos, sobre
la ciudad y las acciones para incluir a personas con discapacidad
dentro de las actividades diarias de la ciudad, nos menciona que
se encuentran impulsando espacios de didlogo y participacion,
asi como la implementacién de infraestructura accesible que
tienen que ver con la decisién y vision de constituir a la ciudad
y su administracion como un territorio de derechos (y no de
derecha, como lo dice él entre risas).

Cotacachi es una ciudad de 40.036 habitantes® en la zona andina
del Ecuador y que tiene una historia particular en el ambito
de la participacion ciudadana. La trayectoria de la Asamblea
Cantonal en Cotacachi, constituida como ese espacio de opinion,
dialogo y debate sobre los temas que implican a los ciudadanos
ha funcionado destacadamente como en ninguna otra parte
del Ecuador y ha transversalizado en la politica pudblica del

)

3 Censo de Poblacién 2010. Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC). Quito-Ecuador.
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cantén enfoques de interculturalidad, respeto al ambiente; ha
sido ahi donde los movimientos de base se han juntado, nuevas
organizaciones de la sociedad civil se han creado en diferentes
ambitosy handesarrollado propuestas parainfluiren lagobernanza
de su cantén, funcionando independiente de la administracion de
turno. La eleccion de un alcalde kichwa en 1996 en Cotacachi,
representa un quiebre en la forma de hacer politica caracterizada
por el clientelismo, poca transparencia y débil representacion*
y da paso a la constitucién de un nuevo modelo de gestion
participativa. En 1997, se constituye la Asamblea de Unidad
Cantonal de Cotacachi (AUCC) como espacio de articulacion de
sujetos sociales para la toma de decisiones del cantén. A esta
instancia de representaciéon y deliberacién, acuden personas
delegadas de organizaciones sociales y la ciudadania en general,
de areas rurales y urbanas para convertirse en actores claves de
su propia dindmica de desarrollo. A partir de esta instancia, en
2006, surge la necesidad de reconocer e incorporar a personas
con discapacidad, a través de la Asociacion de Personas con
Discapacidad del cantén Santa Ana de Cotacachi “Luchando por
un Porvenir” (ASOPERDIS), para visibilizar actores con mdltiples
discapacidades y familias en el drea rural y urbana y asi trabajar
por sus derechos (entrevista personal, Jomar Cevallos, 2017).

Turismo inclusivo: una visioén sociorganizativa

Partimos analizando lo que para nadie es extrafio: que viajar nos
permite descansar ante el dramatico estrés del cotidiano vivir, que
nos dimensiona experiencias de vidas nuevas, que nos enmarca a

4 Arboleda et al. (Abril de 2007) AL FUTURO, INNOVANDO NUESTRAS OPCIONES. Logros,
nudos criticos y recomendaciones: la visién de los actores sociales para profundizar el proceso
de participacion (Autoevaluacion del aiio 2007). Autores institucionales: Asamblea de Unidad
Cantonal de Cotacachi, con el apoyo del Instituto de Estudios Ecuatorianos (IEE), Fundacion
Esquel, Intercooperation, Ayuda Popular Noruega (APN).
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conocer otras realidades y culturas, que nos relaciona con otras
sociedades, con otras personas; todo ello proporciona un claro
enriquecimiento de nivel personal y colectivo.

Para unos cuantos, la inclusién al turismo ya es una realidad.
Sin embargo, para unos cuantos mds, es una probabilidad. Los
objetivos que se dirigen hacia una poblaciéon con necesidades
especificas, cuyaincorporacién efectiva haciala actividad turistica
requiere ineludiblemente de una aplicacién, de un conjunto de
decisiones administrativas publicas, empresariales, asociativas,
con un principio también ineludible desde los derechos hacia la
igualdad y no discriminacion; las personas con discapacidad no
deben considerarse sujetos complementarios de la planificacion,
implementacion y ejecucion hacia la inclusion efectiva. Deben
ser actores protagénicos en la toma de decisiones basandose en
el lema: “todo con nosotros, nada sin nosotros”.

Contar con personas con discapacidad como actores claves en
el desarrollo econémico de Cotacachi, a través de actividades de
turismo inclusivo, constituye uno de los resultados del proceso de
democracia participativa que el cantén ha experimentado desde
1997. Tal es asi que hablar de discapacidad en este cantén, ha
trascendido las esferas filantrépicas y sociales hasta instaurarse
como una oportunidad para el desarrollo econémico y generar
autoestima tanto para las personas con discapacidad, como en
sus familias. Se han generado espacios y oportunidades para que
las personas con discapacidad y sus familias se enfoquen en la
creacion de proyectos productivos, volviéndose protagonistas
de su propio desarrollo, tales como panaderias, actividades de
turismo inclusivo, organizacién de eventos, etc. Asumiendo
asi, no solo derechos sociales de personas con discapacidad,
sino también sus derechos y responsabilidades econdmicas,
convirtiéndose, en actores activos e involucrados en su propia
dindmica de desarrollo. De esa forma, Cotacachi inicia el trabajo
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con personas con discapacidad constituyendo y ejerciendo sus
derechos sociales, culturales y econémicos respondiendo a una
necesidad local, atendiendo a una poblacién que por generaciones
ha sido marginada; la misma que a través de la Asociacién de
Personas con Discapacidad “Luchando por un Porvenir” con
visién sociorganizativa, toma un nivel de protagonismo desde
los derechos hacia la inclusién al turismo, posibilitando vy
promoviendo el desarrollo de una actividad dinamizadora de la
economia local, que debe estar a la vanguardia y a la altura de las
necesidades y tendencias de un turismo que busca la eliminacién
de brechas de desigualdad y en goce efectivo de derechos de las
personas con discapacidad, incluyéndolas bajo la denominacién
del turismo inclusivo. Es asi que es importante destacar que la
participacion inclusiva que experimenta el cantén, inicia en
el 2006 y no lleva un membrete de programa nacional como
el programa “Manuela Espejo” impulsado por el entonces
vicepresidente Lenin Moreno, sino que ha enfocado sus acciones
desde un nivel transversal, que implica el reconocimiento de los
derechos, la atencién prioritaria a las acciones, la sensibilizacion
hacia la decision politica y gestion de niveles administrativos
para la articulacion de objetivos comunes. Se ha tratado de un
ejercicio de la participacion activa que vincula las caracteristicas
de nivel cantonal en la diversidad de la discapacidad y del
protagonismo de sus actores.

En este contexto, destacamos la participacién de personas
con discapacidad en Cotacachi, que corresponde a una légica
cantonal y no solo se enmarca en la exigibilidad de derechos,
sino que también ha trascendido a la representacién politica.
En 2013-14 durante la campafa para eleccion de autoridades
de turno, fue importante visibilizar a personas con discapacidad
como candidatos, para lo cual se gener6 un debate sobre
aprovechar su imagen como estrategia politica para conmover
y captar votantes. Sin embargo, Daniel Sarsoza (coautor de este
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articulo), quien representaba en esas elecciones a las personas
con discapacidad, no basé su estrategia en encarnar lastima,
sino en su conocimiento sobre las necesidades del cantén y sus
relaciones con organizaciones sociales al haber formado parte
como técnico de la AUCC. Ademas, su ejemplo de vida transformé
un estereotipo en fuente de inspiracién para los ciudadanos, ya
que el movimiento al cual él representaba proponia el “vivir
bien” y su presencia ya demostraba inclusién.

Actualmente, Daniel ha sido nombrado Secretario Ejecutivo del
Consejo Cantonal para la Proteccién de Derechos del canton
Cotacachi, no solamente como un reconocimiento a su trayectoria,
sino también como una manera de golpear al statu quo legal
del Estado, como lo comenta el alcalde Cevallos, ya que para
cumplir requisitos legales, financieros y laborales establecidos
por instituciones a nivel nacional, Daniel necesita su firma
pero su discapacidad no le permite y se presenta la disyuntiva
de un Estado de derechos sin derecho, que adn no ha podido
configurar mecanismos para que personas con discapacidad se
integren efectivamente a las actividades cotidianas propias de su
funcién. Esto representa muchos de los retos que en Cotacachi se
ha vivido como un ejemplo de inclusién y los arreglos que se han
desarrollado para garantizar el verdadero ejercicio de derechos
de todas las personas.

Dentro del debate socio-espacial y la configuracion de la
ciudad, la actual administracién municipal también ha tenido
que enfrentar retos relacionados a la inclusién o exclusién de
personas con discapacidad en el espacio publico. Mismas que
no podian acceder a infraestructura pdblica: iglesias, parques,
espacios publicos y se exigia crear acciones para lograr esta
inclusion. Tal es asi que se implementé una rampa para acceder
a la iglesia principal de Cotacachi “La Matriz” para que personas
con discapacidad y adultos mayores puedan acceder sin
impedimentos a este espacio espiritual y de congregacion social,
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que de acuerdo al alcalde Cevallos, esta rampa constituye la
Gnica que brinda accesibilidad en estos espacios en la zona norte
del pais, siendo una caracteristica principal la eliminacién de
barreras arquitecténicas.

La calle 10 de Agosto, desde administraciones pasadas (1974)
buscaban transformarla en un espacio inclusivo no solo para
los habitantes del cantén, sino también para las visitas externas.
Cotacachi, se ha identificado histéricamente como un cantén
turistico, también se incluyeron iniciativas para que todo tipo
de personas puedan gozar de espacios para el esparcimiento y
la recreaciéon y que también se dé un impulso econémico y de
revitalizacion. Como ejemplos, nuevamente podemos mencionar
a la calle 10 de Agosto en donde se concentran los centros de
comercio de la industria del cuero, también se pensé en los
espacios recreativos y de servicios en la laguna de Cuicocha,
las cuales se dotaron de elevadores para que personas con
discapacidad puedan acceder al restaurante, bafios y también a
los botes recreativos. En la parroquia de Pefiaherrera —Comunidad
Nangulvi— se implementaron cabanas de hospedaje para personas
con discapacidad promoviendo la generacion de mas servicios y
de hospedaje inclusivo para acceder y gozar de los paisajes y las
bondades terapéuticas de las aguas termales de la zona. Todas
estas iniciativas puestas en marcha en Cotacachi demuestran
que los derechos sociales, culturales, recreativos, espirituales
de las personas con discapacidad, pueden ser conjugados con
los derechos econémicos de la poblacion, garantizando como
David Harvey resalta, el bienestar global de los habitantes y la
erradicacion de la discriminacion social, siempre y cuando todos
y todas seamos participes de la construccion de los espacios en
los que queremos vivir en igualdad de derechos.

Actualmente, se esta planificando la peatonizacién de la calle
Garcia Moreno entre Bolivar y Sucre, justo donde se encuentra
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“El Convento”, denominado asi, el espacio de articulacién de
las personas con discapacidad en el cantén, administrado por
ASOPERDIS, donde se evidencian varias iniciativas con enfoque
inclusivo y econémico, destacandose los salones de eventos,
alquiler de insumos turisticos y restaurante que fortalece la
identidad ofreciendo variada gastronomia andina, donde también
a su alrededor se encuentran hoteles y museos de la ciudad.
Otro proyecto de inclusién que se prevé es la implementacion
de un parque infantil para personas con discapacidad, enfocado
principalmente para que ninos con sillas de ruedas puedan
acceder a columpios y otras infraestructuras recreativas; este es
un proyecto piloto que se construird con mano de obra local y
servird de atractivo recreativo no solamente para las personas
de Cotacachi, sino también para personas de otras localidades,
impulsando, asi, actividades econémicas del sector, como el
turismo el cual es un considerable dinamizador de las economias
locales.

Los problemas de las personas con discapacidad, en su gran
mayoria, no son individuales. Debemos entender que se trata de
problemas sociales, es decir, de la colectividad, donde todavia
existen estructuras discriminatorias excluyentes e inequitativas.
Para terminar con ellas, debemos empezar por desmontar
los eufemismos, asi como las malas terminaciones usadas
por décadas, como por ejemplo, “necesidades especiales”,
“necesidades diferentes”, “capacidades diferentes”, los cuales
han sido términos complices de la discriminacion. La descripcion
adecuada es “personas con discapacidad”, asi de sencillo.

Para finalizar, en el Cuadro N.° 1 describimos el modelo de
participacién de ASOPERDIS para que pueda ser usado por otras
organizaciones interesadas en promover los derechos de las
personas con discapacidad.
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Cuadro N.° 1
ASOPERDIS dentro del modelo de participacion

La Asociacion de Personas con Discapacidad del Cantén
Santa Ana de Cotacachi “Luchando Por Un Porvenir”, es
una organizacién creada mediante registro ministerial
del Ministerio de Inclusion Econémica y Social MIES-I
N°. 103, de 12 de septiembre del 2007, y se encuentra
inscrita en el Registro Nacional de Discapacidades
con el Cdédigo N° 510, la misma que se constituye en
la entidad cantonal que involucra a las personas con
discapacidad de las zonas Urbana, Andina e Intag. Cuenta
con 150 socios carnetizados por el Consejo Nacional
para las Discapacidades CONADIS, mismos que desde
su constitucion han venido permanentemente buscando
la exigibilidad de derechos, la inclusion, participacion
activa de la sociedad y en la construccién de sociedades
justas e incluyentes. Desde el afo 2007 forma parte de
la Asamblea de Unidad Cantonal de Cotacachi y en la
estructura organizada del Consejo de Participacion
Popular CPP y en 2012 del Consejo Cantonal para la
Proteccién de Derechos CCPPD-C.
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Caminabilidad y accesibilidad
restringida en México

Dana Olguin Corres
Sergio Andrade Ochoa

En temas de gestion, educacién, legislacion, infraestructura y
proteccion, los peatones y las personas con discapacidad son, en
México, los actores mas vulnerados. Su derecho a la movilidad,
la accesibilidad y al disfrute de la ciudad se encuentran en un
panorama adverso y en condiciones precarias. La circulacién
libre de los peatones y la accesibilidad universal en México se
antepone ante un panorama antidemocratico, violento y cadtico
que prioriza el transito libre de vehiculos particulares.

Caminar es el modo de movilidad mas antiguo los seres humanos
aprendemos a caminar, normalmente, antes de cumplir el
ano. Significa, junto con hablar, uno de los grandes logros que
nuestros padres aplauden cuando, tras el desarrollo de nuestros
musculos y huesos, aprendemos a caminar por inercia. La
caminata hace miles de anos llevé a la humanidad a migrar por
todo el planeta y a poblar los continentes, los vestigios de esta

Dana Olguin Corres es Comunicéloga por la Universidad Auténoma del Estado de Hidalgo
con estudios de Ciencia Politica en la Universidad de Masaryk en Republica Checa. Tiene
experiencia en manejo de medios y estrategias digitales y como columnista en medios como
Milenio y Animal Politico. Es miembro fundador de la Liga Peatonal y ha colaborado en
diversos proyectos de movilidad sustentable. Actualmente es la Coordinadora General Centro
de la Liga Peatonal.

Sergio Andrade Ochoa es Quimico Bacteridlogo Parasitélogo y Maestro en Ciencias en
Biotecnologia de la Universidad Auténoma de Chihuahua, actualmente alumno doctoral del
Instituto Politécnico Nacional en la Escuela Nacional de Ciencias Bioldgicas. Entusiasta del
cuidado y preservacion del medio ambiente, ciclista urbano y caminante. Actualmente es
Coordinador de Sustentabilidad de la Liga Peatonal.
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migracion se han estudiado desde la antropologia. Ningin otro
medio de transporte nos llevé tan lejos como lo hicieron nuestros
pies, cuando atlin no existian el barco o el ferrocarril (medios de
transporte que llevaron de manera masiva a los seres humanos
entre continentes). La caminata, desde hace cientos de anos, llevd
a los seres humanos a descubrir los lugares donde terminarian
por establecerse. Algunos de esos lugares, hoy en dia son lugares
que visitamos para conocer y para entender civilizaciones
que existieron hace muchisimos afios. Caminaban buscando
los lugares que por profecias (como un &dguila devorando una
serpiente) o por su belleza natural les quitaran el aliento. Podian
caminar por decenas de anos buscando esos lugares y, de hecho,
fue lo que hicieron.

Caminar, entonces, es un acto inherente a nosotros, presente en
nuestra historia y en nuestra fisionomia de manera natural.

Hace aproximadamente 120 afos, esa actividad cambié gracias a
un invento —entonces genial- llamado aautomoévil, que cambié
nuestros habitos y moldeé nuestras conductas y la forma en la
que construiamos las ciudades. Hoy, a pesar de las predicciones
sobre la futura desaparicion del coche debido a su modelo poco
sustentable (econémica, social y urbanisticamente hablando),
para algunas caminar resulta a veces un acto nulo/indeseable y
casi siempre incomodo. Atrds —muy atrds— quedaron los afios en
que se caminaba para descubrir, para viajar, para contemplar,
para transportar y para vivir.

Sin embargo, el acto de caminar sigue constituyendo para las
personas un hecho cotidiano. Lo hacen a diario para acceder a
sus vehiculos o al transporte publico, para acceder a bienes y
servicios, o por disfrute y confort.
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El contexto de la caminabilidad en México

Estd ampliamente documentado que la actividad peatonal
impulsa la interaccién de las comunidades locales y estimula
el sentimiento de apropiacién del espacio, pues mientras mas
detalles conocemos de un lugar, mas nuestro lo hacemos. Los
espacios caminables también promueven beneficios sociales y
econémicos: los lugares caminables que se conectan entre si
tienen rentas y valores de vivienda mas altos y activan el turismo
de las ciudades. Mientras que los residentes de los lugares menos
caminables, por ejemplo, tienen menores ingresos y niveles
educativos'. Los espacios caminables mejoran las relaciones
sociales y ofrecen mayores oportunidades educativas y también
mejoran en el bienestar psicolégico y de salud fisica de los
pobladores por las mejoras del mobiliario recreativo, los goces
estéticos y la caminabilidad. A pesar de todo lo anterior, las
legislaciones y politicas pdblicas con respecto a los actores de la
movilidad no motorizada en la mayor parte de México son muy
limitadas.

Esta situacion de fragilidad, fomentada por décadas de politicas
publicas orientadas al transito vehicular, representa un severo
problema de salud publica, pues en México, asi como en la
mayoria de los paises latinoamericanos, los peatones son la
mayor parte de las victimas de incidentes viales. Segin cifras
del Sistema Nacional de Vigilancia Epidemiolégica, en México
24.416 peatones sufrieron lesiones causadas por incidentes
viales durante el ano 2016. De continuar con esta tendencia,
las lesiones por incidentes viales seran la tercera causa de anos

1 Hass-Klau, C., Crampton, G., & Benjari, R. (2004). Economic impact of light rail-the results of
15 urban areas in France, Germany, UK and North America. 120-125.
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de vida ajustados por discapacidad? —un indicador de salud que
se utilizan de manera creciente a nivel nacional e internacional
para evaluar la carga de enfermedades y sus secuelas, asi como
de los principales factores de riesgo que las propician—. Estas
cifras varian, debido a que la distribucion del parque vehicular
en México es distinta segin la zona del pafs. Segtin Angel
Molinero, en su libro Situacion del Transporte Urbano en México,
en las ciudades del norte, mas cercanas a Estados Unidos, con
mas industria y mas prosperas econémicamente hablando, los
viajes en automovil particular pueden llegar al 50% del reparto
modal. Mientras que las ciudades del centro, estos viajes andan,
en promedio, en un 30% del reparto. En las ciudades del sur,
sin embargo, esta cifra disminuye drasticamente y el principal
medio de transporte es la caminata®. Por ejemplo, segin la
dltima encuesta intercensal del INEGI, el municipio mexicano
donde més se camina, se encuentra en Oaxaca; esta cifra estd
directamente relacionada con pobreza.

Los derechos a la movilidad, la accesibilidad, y al disfrute del
espacio publico, estin intrinsecamente relacionados con la
generacién de ciudades sostenibles y resilientes. Transitar a
ciudades sostenibles se traduce en facilitar conexiones peatonales
y ciclistas, y minimizar la necesidad de los vehiculos privados
motorizados. En tanto los beneficios para la ciudad implican la
potencializacioén de la cultura, la interaccion de las comunidades,
estimula el sentimiento de apropiacién del espacio y activan el
turismo. Este reto se acentda alli donde el reparto modal se eleva
en viajes en automovil. Esto significa, ademas, que las soluciones

2 Falcon, C. M., Garcia, E. G., & Avilés, N. R. (2010) Adolescentes, situaciones de riesgo y
seguridad vial. Atencion primaria, 42(9), 452-458.

3 Molinero, A. (2014). Situacion actual del transporte urbano en México. Urbanismo y Sistemas
de Transporte sa de cv.



no son Unicas, sino que deberdn estar adaptadas al contexto
especifico.

La movilidad y la accesibilidad en México:
Apuntes sobre poblaciones vulnerables

La movilidad como concepto es una medida de desplazamientos,
mientras que la accesibilidad es un concepto vinculado al espacio
y a la facilidad de acceso, valorandose en relacién a la dificultad
de desplazamiento que requiere la satisfaccion de las necesidades
de las personas*. La accesibilidad sostenible se convierte asi en
un enfoque de mayor envergadura que la movilidad, ya que
engloba, en sentido estricto, las necesidades particulares de una
poblacién para acceder a sus necesidades comerciales, afectivas,
de esparcimiento, salud, etc. En este sentido, las ciudades
mexicanas enfrentan un severo problema en cuanto al efectivo
ejercicio de los derechos a la movilidad y la accesibilidad.

La continua y exponencial construccién de vias rapidas dentro
de las urbes mexicanas como “solucién” al trafico vehicular, ha
generado ciudades segregadas e inaccesibles, fragmentado zonas
altamente pobladas, sin considerar las necesidades de movilidad
de sus habitantes, particularmente de los y las peatones. Estas
barreras urbanas representan espacios inaccesibles y peligrosos
para personas con movilidad restringida como adultos mayores,
personas con discapacidad motriz o visual, nifios, nifas y mujeres
en general.

4 Buendia, M. D. M. R. (2017). La transversalidad del derecho a la accesibilidad: ajustes
razonables en el dmbito local y en la participacion politica y social. UNIVERSITAS. Revista de
Filosofia, Derecho y Politica, 151-162.
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Ademas de promover la intolerancia entre los diversos usuarios
que comparten las vias y el espacio publico, particularmente entre
conductores de vehiculos motorizados y peatones. Estos vicios de
intolerancia anarquizan la circulacién libre de las y los peatones
y anteponen la velocidad y el transito vehicular continuo sobre
la seguridad y las conductas de los transelnte. Por ejemplo en
la mayoria de las ciudades mexicanas se generaliza la idea de
que las y los peatones solo deben cruzar por las esquinas de las
calles, estan obligados a usar los puentes peatonales y/o son los
culpables de la mayoria de los incidentes viales en los que se
ven implicados. Es decir, estas ciudades favorecen la violencia
a través de la disputa constante por los espacios. Creemos que
esta violencia seguird agudizandose en tanto el parque vehicular
siga aumentando y el espacio vial disponible sea imposible de
incrementar.

La discapacidad, entendida como la imposibilidad de realizar
ciertas actividades o necesitar ayuda para hacerlas, es uno de
los problemas de salud publica que ha adquirido relevancia
en la agenda politica en los paises en vias de desarrollo. En
México existen 1.795.000 personas con discapacidad, las cuales
constituian 1,8% de la poblacion en el ano 2000, siendo la
discapacidad motriz la méas frecuente entre la poblacion®. En la
actualidad existen diversos avances en temas de desarrollo social
y de salud que han permitido extender la esperanza de vida y
disminuir las tasas de mortalidad de las personas con discapacidad.
Sin embargo, en temas de movilidad y accesibilidad las ciudades
mexicanas dejan mucho que desear.

5 Urquieta-Salomén, J. E., Figueroa, J. L., & Herndndez-Prado, B. (2008). El gasto en salud
relacionado con la condicién de discapacidad: un andlisis en poblacién pobre de México.
Salud Pablica de México, 50(2), 136-146.



El Inventario Nacional de Vivienda 2016 del Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI)® ofrece un panorama desfavorable
en cuanto a accesibilidad universal. Segtin este inventario, en las
principales ciudades del pais existe una carente infraestructura
peatonal. Estas ciudades se caracterizan por tener un porcentaje
precario de cobertura total de banquetas (aceras o andadores) y
nula infraestructura de accesibilidad universal como rampas de
acceso para personas con movilidad motriz restringida o rutas
tactiles para personas con discapacidad visual. Estos factores
de inaccesibilidad ponen en un estado de inequidad a todos
aquellos que no se trasladan en medios motorizados y en un
estado de constante vulnerabilidad a personas con discapacidad,
generando como consecuencia la ruptura de sus lazos sociales.
Sus lazos laborales, por otro lado, se encuentran vulnerados
por la inaccesibilidad de la infraestructura vial y de transporte
publico —pues a través de ellos las personas con discapacidad
tienen acceso independiente a sus fuentes de trabajo—, factores
que han condicionado que esta poblacion se encuentre dominada
por actividades econémicas terciarias e informales.

El Inventario Nacional de Vivienda 2016 del INEGI también pone
en evidencia la falta de espacio pdblico digno en México. En
los Gltimos afios el espacio publico se ha conceptualizado como
aquel espacio destinado para acceder a las propiedades privadas,
y cuya funcion se limita a proporcionar una accesibilidad
satisfactoria a los distintos usos privados del suelo, dejando de lado
las necesidades publicas de disfrute, recreacién y convivencia.
Lo que ha generado ciudades deshumanas en donde se carece de
vida vecinal y la calle resulta peligrosa.

6 Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (2016) Inventario Nacional de Vivienda 2016.
http://www.beta.inegi.org.mx/app/mapa/inv/default.aspx
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A partir de las barreras fisicas (distribuidores viales, pasos a
desnivel vehiculares, periféricos, etc.) promovidas por el dominio
del automovil frente al ciudadano, se han construido también
barreras culturales (la prohibicién de nifios y nifias a jugar en
la calle, la idea expandida del “derecho” al estacionamiento y
el “derecho” a transitar en automovil, etc.), imponiendo la idea
de que la ciudad es pensada para moverse y para trabajar, no
para vivir y disfrutar. Relegando a segundo plano las necesidades
de todos aquellos que no realizan actividades productivas como
los nifnos, las nifas y/o las personas de la tercera edad. En este
sentido, las barreras culturales en México ponen en desventaja
principalmente a las mujeres para alcanzar satisfactoriamente los
derechos de movilidad, accesibilidad y disfrute de la ciudad.

En México existe una brecha de género profunda entre la relacion
del espacio publico y el espacio privado. Las mujeres que han
logrado incidir en actividades productivas se han encontrado con
ciudades pensadas, disenadas y construidas segtin las necesidades
de los hombres, encontrandose con dificultades para satisfacer en
un radio préximo sus necesidades y, por consecuencia, teniendo
patrones de movilidad adversos e insostenibles.

Por ejemplo, es bien sabido que los patrones de movilidad de
los varones que ejercen actividades productivas se asocia a
desplazamiento entre dos puntos, generalmente entre el hogar
y la fuente de empleo, mientras que las mujeres deben realizar
desplazamientos mas diversos, generalmente ramificados entre
diversos puntos: de la casa a la escuela de sus hijos, luego
al trabajo, luego a la escuela de nuevo, después a centros
comerciales, luego a la casa de nuevo, etc. Por otro lado, las
mujeres amas de casa que no cumplen con los estereotipos
asociados a las actividades productivas, no cuentan con lugares
para el encuentro social y son relegadas al hogar o a los espacios
privados de entretenimiento.
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Las formas y estilos de vida de vivienda fraccionada, es decir, la
vida dentro de fraccionamientos aislados dentro de la ciudad,
en muchas ciudades han vaciado las calles de individuos y
disminuido las relaciones de vecindad, generando percepcion
de inseguridad y abandono. Lo que a su vez ha promovido el
aislamiento de las mujeres en su hogar, el que consideran su
espacio blindado y seguro. Las mujeres que tienen que salir al
espacio pablico como parte de sus necesidades de movilidad, y
las que deciden hacerlo por eleccién, se enfrentan también a la
violencia de género que se ha recrudecido en los ultimos afios.
Las mujeres histéricamente debian permanecer en el espacio
privado, por lo que el acoso y el abuso sexual en espacios
publicos se convierten en formas de control desde el statu quo
para regresarlas al espacio privado.

Hoy el envejecimiento de la poblacién se ha convertido en un
tema de interés debido a que la dindmica demogréfica y social
mundial se estd transformando. La sociedad actual vive un
envejecimiento global de la poblacién. Segin se proyecta, en
México se espera que la poblacién dé un cambio demografico
acelerado en la primera mitad del siglo XXI, esperando que para
el 2050 el porcentaje de las personas de la tercera edad aumente
entre el 8 al 20%, mientras que el de ninos descenderd del 33
al 22%. Esto implica un reto de politicas publicas orientadas al
desarrollo de ciudades pensadas para el disfrute, movilidad y
accesibilidad de esta poblacion.

Las ciudades mexicanas no estan planificadas y ordenadas para
todas las edades, especificamente para aquellas poblaciones no
productivas, desconociendo a las personas de la tercera edad
como sujetos activos, autébnomos y participativos, promoviendo,
a su vez, los estereotipos e imagenes negativas de esta poblacion,
la pérdida de lazos afectivos, el deterioro fisico, el deterioro
mental y el aislamiento.
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La vejez en México se vive en una constante lucha contra el
inmobiliario, el concreto y la velocidad. Las barreras fisicas para
esta poblacion son el principal factor que llevan al aislamiento
con todas sus externalidades negativas en salud. Estas barreras
pueden ser, desde un costoso periférico o distribuidor vial, hasta
una condicién precaria de la banqueta.

El espacio pudblico destinado a esta poblacién es escaso, en
algunas ciudades simplemente no existe, y es de dificil acceso,
por lo que la caminata (como Unico acto recreativo de esta
poblacién) se realiza y limita generalmente a unas cuadras de sus
hogares, si las condiciones de banqueta se los permiten.

Asi, la ciudad violenta y segrega a muchos usuarios: a las personas
que se mueven en bicicleta, las personas con discapacidad,
a las personas de la tercera edad, las mujeres y ninas, la
infancia misma. La ciudad tal y como estd construida, segrega,
violenta, viola derechos y disemina a un pufiado de usuarios.
La comprension, valoracion y evaluacion de la caminata juegan
un papel fundamental en la generacion de ciudades pensadas
en quienes las habitan. La planificacion urbana y la formulacion
de politicas publicas dirigidas a la bidsqueda de estrategias que
promuevan la caminata y la accesibilidad sostenible son urgentes
para generar lazos afectivos (y efectivos) para la convivencia
ciudadana y la proyecciéon de una ciudad para todos y todas,
pensada para su disfrute y el reconocimiento de los derechos de
las poblaciones vulnerables.

La transformacion mediante la sociedad civil
y la comunicacion pedagégica

El panorama en México no es sencillo. Las cifras de siniestralidad
vial y muertes derivadas de ello, enfrentadas a las cifras de la
muerte por el narcotrafico y a la normalizacién de la violencia,
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hacen dificil generar un impacto en la sociedad civil en favor de
mejor movilidad. También, nuestra cercania con Estados Unidos,
y el ser productores de vehiculos automotores, nos colocan en
una posicion donde nuestro desarrollo urbano lleva mas de cinco
décadas intentando asemejarse al de nuestro vecino del norte, en
un contexto completamente distinto y, por tanto, adverso.

Una teoria del cambio que genere una metodologia clara de
trabajo, se antoja como un tema clave dentro de la sociedad
civil organizada. La movilidad en el contexto mexicano vy
latinoamericano implica un cambio de paradigma que por décadas
nos ha sido vendido a través de los medios de comunicacion:
el suefio americano vy el aspirar a un tipo de ciudad que, lejos
del suefio americano, ha convertido a nuestras ciudades en sitios
hostiles y violentos. Esto significa que la comunicacion de estos
cambios es un tema bdésico y uno de los irreductibles para nuestro
trabajo.

En el dltimo lustro, en el pais se ha desarrollado un movimiento
de asociaciones civiles, grupos ciudadanos y colectivos que
buscan empoderamiento y ejercicio efectivo de los derechos de
las y los peatones en las ciudades mexicanas. Estos esfuerzos
colectivos han permitido el desarrollo de politicas pdblicas
orientadas a poner al peatén como el principal actor en la ciudad,
el reglamento de transito de la Ciudad de México publicado en
el 2016 es un claro ejemplo. Sin embargo, hay que profundizar
en cémo comunicamos esta ciudad que deseamos. No solo
comunicarla en su caos o desde la superioridad moral de las
formas de moverse sostenibles, y tampoco desde las campanas
en redes sociales (e inclusive desde los medios tradicionales).
La propuesta es también que, como sociedad civil, organizada
alrededor de temas de movilidad sostenible, debemos admitir
que tenemos un deber pedagdgico que serd, justamente, el que
rompa paradigmas. Como menciona Paulo Freire, este proceso
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debe ser uno donde “nadie educa a nadie —nadie se educa a si
mismo—, los hombres se educan entre si con la mediacion del
mundo” Freire dice, ademas, que “la educacién, por lo tanto,
se rehace constantemente en la praxis. Con el fin de ser, debe
convertirse. Su ‘duracién’ se encuentra en la interaccién de
los permanentes opuestos y el cambio’”. Esto, como agentes
de cambio nos coloca en una situacion donde es posible —y
necesario— entender la realidad que nos rodea para transformarla
a partir de una comunicacion pedagogica.

Freire, P. (2006). Pedagogia de la autonomia: saberes necesarios para la practica educativa.
Siglo XXI. 136.
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Estado del arte: La bicicleta
en Ecuador, ;qué camino tomar?

Galo Eduardo Cardenas

Usar la bicicleta como modo de transporte cotidiano y
mayoritario en las ciudades de Ecuador puede ser una realidad.
Los beneficios que conlleva el uso de la bicicleta, como modo
de transporte sostenible en las ciudades, han sido probados
cientificamente y fueron plasmados en la Nueva Agenda Urbana,
discutida durante Habitat Il en la ciudad de Quito en octubre
de 2016. La promocion del uso de la bicicleta en el pafs ha
estado marcada por el impulso de organizaciones sociales, que
han influenciado a los gobiernos locales y nacionales para que
implementen leyes, ordenanzas, proyectos, campanas de difusién
e infraestructura para el uso seguro de la bicicleta. Sin embargo,
las iniciativas no son producto de una planificacién nacional en
favor de la movilidad sostenible. Esto implica, en el contexto de
la gobernanza actual, que las ciudades no cuentan con equipos
multidisciplinarios, tampoco cuentan con fondos nacionales o
extranjeros para la promocion del uso de la bicicleta. En este
sentido, estos apuntes analizan, en tiempos recientes, los hitos'

Galo Eduardo Cardenas es planificador de transporte sostenible con cardcter humano y
perspectivas de usuarios de bicicleta y peatones. Cursé mi Maestria en Sostenibilidad en el
Transporte en la Universidad de Leeds, Inglaterra, y trabajé durante cinco afios en Fundacion
Biciaccion, donde promovié el uso de la bicicleta a escala nacional.

1 Las iniciativas mencionadas en este apartado ilustran los hitos de promocion del uso de la
bicicleta, pero no son las Gnicas iniciativas y han sido seleccionadas por su relevancia y por
la experiencia del autor de esta resefa.
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relevantes en el impulso del uso de la bicicleta y proporcionan
una guia de pasos a seguir para impulsar los modos de transporte
sostenible en el pafs.

Con el fin de que el lector se habitte a los conceptos, es necesario
discutir la diferencia en la terminologia entre transporte y
movilidad. Si bien puede decirse que la distincién es mas
conceptual que semantica, se entenderd a la movilidad como un
elemento que abarca al transporte, y a este se lo entiende como el
componente fisico necesario para que existamovilidad. A pesar de
que existen varias movilidades, que no necesariamente implican
desplazamiento fisico, todas ellas requieren del transporte fisico
o virtual de ideas, imdgenes, mercancias o personas para existir
por si mismas. Tradicionalmente, el transporte estd asociado con
una vision ingenieril, cuyo Gnico objetivo es mover mercancias
y personas de la forma mas rapida del punto A al punto B. De
modo contrario, la movilidad tiene al ser humano como su
finalidad y se preocupa también de los usos de suelo, la calidad
en el espacio publico, factores ambientales, socioculturales y del
derecho a la ciudad. Por esta razén, se entenderd a la bicicleta
como un modo de transporte indispensable para alcanzar la
movilidad urbana sostenible.

La bicicleta se ha posicionado en los medios de comunicacion,
en el discurso politico, y ha sido usada para reverdecer la imagen
de bancos, corporaciones y politicos; estos mismos la han usado
para promover una imagen de frescura y “ecologismo”. A pesar
de esto, el uso de la bicicleta como forma de transportacién en
las ciudades ecuatorianas es marginal y, en su mayoria, esta
asociado a eventos deportivos o de recreacion. Los habitantes
de las ciudades mas pobladas de Ecuador no usan la bicicleta
para sus desplazamientos cotidianos. El pais tampoco cuenta
con una politica institucionalizada de promocién del uso de la
bicicleta, las entidades a cargo del manejo del transporte carecen
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de equipos de trabajo e instrumentos normativos, técnicos y de
planificacion que guien el futuro del transporte en bicicleta.
Pero el ritmo de la bicicleta ha sido marcado por los colectivos,
organizaciones de la sociedad civil y fundaciones.

Las iniciativas locales han sido impulsadas por individuos
agremiados en organizaciones de todo tipo. El pais registra cuatro
fundaciones, legalmente constituidas, para promover el uso de la
bicicleta: Bicifian en Cuenca, Cicloviajeros en Loja, Ciclépolis y
Biciaccion en Quito, pero existe un sinnimero de organizaciones
en otras ciudades como Guayaquil, que realizan grandes eventos
como la masa critica. Adicionalmente, desde el afio 2014 se
viene consolidando una plataforma nacional llamada Biciunién,
que agrupa a 25 organizaciones e individuos de hecho y de
derecho con el objetivo de aglutinar a los usuarios de la bicicleta
en el Ecuador. A escala local, las iniciativas més visibles se han
desarrollado en las ciudades mas grandes del pafs, pero también
ha habido iniciativas en otras ciudades. Quito, desde el ano 2003
ha implementado la ciclovia recreativa Ilamada Ciclopaseo, al
principio, a través de Fundacién Biciaccion? y, desde el aio 2007
hasta el ano 2017, por Fundacién Ciclépolis. En la actualidad, esta
iniciativa es operada por la Agencia Metropolitana de Transito
(AMT). También, en el aiio 2004, el Municipio de Quito construy6
el primer trazado de ciclovia segregada del trafico automotor.
Otro hito importante en esta ciudad es la implementacién, en
el afo 2012, del sistema de bicicletas compartidas o publicas
denominado Bici-Q (actualmente BiciQuito). Hoy en dia, este
sistema cuenta con mas de mil bicicletas, que incluye una flota
de trescientas bicicletas eléctricas.

2 Tomado de la publicacion MOVILIDAD SUSTENTABLE EN QUITO: Una vision desde los mas
vulnerables de la autora Sofia Gordon.
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Quito no es la tnica ciudad en la que se han implementado
iniciativas para fomentar el uso de la bici. En Cuenca, a través
del municipio y de la prefectura, desde el afio 2011, se ha
implementado la via recreativa denominada Via Viva vy, de
igual manera, sus primeros trazados de ciclovia segregada en
vias principales y paralelas a los rios de la ciudad. Asimismo,
en la ciudad de Guayaquil, el 24 de junio de 2012, en un
trabajo conjunto entre la municipalidad y Fundacién Biciaccion,
se implementé la ciclovia recreativa denominada Bici.ruta
Recreativa, en un trazado en el corazén de la ciudad. Esta
iniciativa venifa acompanada de una campafa comunicacional
y de promocion que conllevé a la implementacién de ciclovias
segregadas y carriles compartidos en el mismo trazado.

A nivel nacional, las iniciativas de promocion del uso de la
bicicleta han estado lideradas por organizaciones sociales y
ministerios. Uno de los elementos clave ha sido la aprobacion,
en 2008, de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial (LOTTTSV), en la que se proclaman los derechos
de los ciclistas. Por otra parte, el Ministerio de Transporte y
Obras Pdblicas (MTOP), desde el aiio 2012, construyé ciclovias
segregadas al trafico en la Red Vial Estatal: se construyeron 392
kilémetros de ciclovias. Adicionalmente, en lo que respecta a
proyectos de promocién del uso de la bicicleta, en el afo 2011,
Biciaccion ejecut6 el proyecto Red de Vias Activas de Ecuador
en las ciudades de Latacunga, Ibarra y Santa Cruz, que consistia
en ciclopaseos temporales con el apoyo de las municipalidades.
Posteriormente, Fundacion Ciclopolis desarrollé el proyecto
Ciclopaseos del Ecuador durante 2012 y 2013 en las ciudades de
Ibarra, Ambato, Santo Domingo y Zamora Chinchipe.

En la actualidad, el uso de la bicicleta en el pais ha decaido,
no se registran proyectos a nivel nacional ni un crecimiento en
la infraestructura ciclista. Los municipios mas importantes de
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Ecuador han reducido o retirado el presupuesto para la promocion
del uso de la bicicleta®. A pesar del impacto y posicionamiento
que ha tenido la bicicleta, especialmente en el ambito politico,
no existe un proceso sostenido, ni objetivos nacionales que
guien el desarrollo de iniciativas a nivel nacional ni local. La
estrecha relacién y el trabajo conjunto que se ha realizado
entre las organizaciones sociales y los gobiernos locales y el
Gobierno nacional, han generado oportunidades y amenazas
para el futuro de la bicicleta. Por una parte, las organizaciones
corren el riesgo de ser cooptadas en su accionar y/o perder la
accion critica; y, por otra parte, se abren oportunidades para
influir directamente en los tomadores de decisiéon y para que
funcionarios gubernamentales aprendan y se inspiren sobre las
mejores practicas en la promocién del uso de la bicicleta. Para
que todo esto suceda se necesita seguir las mejores practicas en
el impulso de la bicicleta.

Promover el transporte sostenible no es un camino facil. Las
politicas, la planeacién e implementacion del transporte sostenible
debe ser un set coherente e integrado de principios, ideas y
herramientas de gestion para incrementar el uso de la bicicleta en
el pais, las ciudades y localidades. En este sentido, a continuacion
se describe un proceso racional e “ideal” que debe tomar el pais
para subirse a la bicicleta, con base en la reciente publicacién
del Banco Interamericano de Desarrollo (BID)*. Los cuatro pasos
clave siguen las siglas O-P-E-M: Objetivos, Plan, Equipos y Mesa
y se describen a continuacion.

3 http://www.eltelegrafo.com.ec/noticias/quito/11/bicicletas-y-peatones-recibiran-89-menos-
dinero-que-buses

4 httpy//dx.doi.org/10.18235/00006604#sthash.cDSyNAj4.dpuf
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1. Definir objetivos nacionales de la bicicleta (O) participativamente
y que estén anclados y sean coherentes con acuerdos
internacionales, la Nueva Agenda Urbana (NAU) y los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (ODS). Estos deben ser claros, medibles,
realistas y con un impacto definido. A pesar de contar con el
Plan Nacional del Buen Vivir, al momento, el pais ni si quiera
recolecta datos basicos de transporte para conocer si las ciudades
estin aumentando o disminuyendo sus viajes motorizados
en vehiculos privados. Por lo que, aparte de establecer los
objetivos, el pais debe contar con estructuras bdasicas de
recoleccion de datos para la toma de decisiones. A la par de la
definicion de objetivos, se debe definir y modelar el impacto
econémico, ambiental y social de la implementacién de estos.
Algunos de los objetivos pueden incluir:

- Reduccién de emisiones de CO, y otros gases de efecto
invernadero.

- Mejoramiento de la calidad del aire.

- Reduccién de viajes en automovil.

- Reduccién de consumo energético.

- Mejoramiento de la economia.

- Incremento de la soberania energética.

- Mejoramiento de la accesibilidad en poblacién en situacion
de vulnerabilidad.

- Reduccion del ruido.

2. Crear un Plan Maestro de la Bicicleta de Ecuador (P), que
sea capaz de implementar los Objetivos Nacionales de la
Bicicleta a escala nacional y a escala local. Este plan debe
ser adaptable y modular, para que los Gobiernos Auténomos
Descentralizados (GAD) puedan crear sus propios Planes
Maestros de la Bicicleta Locales (PMBL) de cumplimiento
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obligatorio. Una condicién indispensable es que, tanto el
Plan Maestro Nacional (PMB) y los Planes Maestros Locales,
estén financiados en su totalidad. En este sentido, el pais debe
crear fondos nacionales, los GAD pueden capturar valor a
través de la monetarizacion del parqueadero en la via o tasar
la circulacién motorizada y aplicar directamente a fondos
internacionales.

Crear un equipo gestor de la bicicleta (E) dentro de los
ministerios de competencia de planificacion del transporte
y la movilidad, debe crearse o consolidarse un equipo que
coordine interinstitucionalmente e implemente el Plan Maestro
de la Bicicleta de Ecuador. Adicionalmente, se deberia crear
equipos dentro de los GAD o de las mancomunidades que
implementen los planes locales e interpreten los conceptos
fundamentales de cicloinclusion. Una de las claves para este
proceso es tener funcionarios capacitados y certificados para
implementar los planes y programas en favor de la bicicleta. Por
esta razén, se debe crear programas de certificacién académica
de ciclos cortos, para capacitar, entrenar y sensibilizar a los
potenciales encargados de los equipos gestores de la bicicleta
a nivel nacional y local.

Implementar la Mesa Nacional de la Bicicleta (M); este
organismo interinstitucional 'y de relacionamiento con
organizaciones sociales que promueven el uso de la bicicleta,
puede ser la entidad que monitoree, evalie y acompane el
cumplimiento de los objetivos nacionales, planes y programas
que se desprendan de la planificacién. La Mesa Nacional de
la Bicicleta (MNB) debe tener la capacidad de ser, al igual
que los casos anteriores, replicada a nivel local. Es decir,
que los GAD puedan emular y crear sus mesas locales para
dar seguimiento a sus planes locales. La mesa debera estar
conformada por las principales autoridades de los organismos
de planificacién, control y gestiéon de la movilidad y el
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transporte, agremiaciones locales, fundaciones, universidades
o centros de investigacién e individuos interesados en la
promocién del uso de la bicicleta. Este ejercicio de didlogo y
participacién ciudadana puede ser el espacio de encuentro y
de acuerdos entre organizaciones sociales y el Gobierno, asf
como sus instancias.

A modo de conclusion

Es importante mencionar que, para que lo mencionado
anteriormente funcione, sedebeteneralgunosaspectosadicionales
en cuenta. En primer lugar, que el peatén debe ser el centro de
toda planificacién y las iniciativas deben ser implementadas una
vez que el peaton tenga satisfechas sus necesidades. También es
de vital importancia que, a la par de planificaciones especificas
para la bicicleta como modo de transporte, se anexe la gestién
sostenible de uso de suelo para que el desarrollo urbano sea
amigable y favorable para el uso de la bicicleta: ciudades
compactas y accesibles. Por otra parte, es indispensable que la
transparencia y la honestidad rijan la creacion de propuestas y
los procesos de contratacion e implementacién de proyectos de
fortalecimiento del uso de la bicicleta en el pais. Pero existen
otros espacios ciudadanos que pueden ser el motivo de encuentro
y de cambio para la promocién del uso de la bicicleta.

En el ano 2019 se desarrollard el octavo Foro Mundial de la
Bicicleta (FMB8) en la ciudad de Quito. El FMB es un evento
internacional que a los principales exponentes, académicos,
activistas, autoridades y ciclistas. Este logro de la comunidad
ciclista ecuatoriana, impulsado por la Fundacién Biciaccion, fue
alcanzado en el ano 2017 durante el FMB realizado en México.
Los postulantes para este evento fueron Viena, Madrid y Moscd.
De todos estos, Quito fue la ciudad elegida en la asamblea general
del Foro. Este evento tiene un cardcter ciudadano, colaborativo,
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y participativo; es de libre acceso y marcard un hito en la
promocién del uso de la bicicleta. Tanto antes como después
del Foro, la expectativa es que las organizaciones de hecho y de
derecho que promueven la bicicleta puedan establecer una hoja
de ruta para su fortalecimiento interno, que los gobiernos locales
puedan tener acuerdos programaticos, que existan acuerdos para
implementar proyectos puntuales de gran impacto en favor del
uso de la bicicleta y, finalmente, que la ciudadania en general se
motive, enamore y empodere al usar modos mas sostenibles para
su transportacion diaria.

En este 2017, la bicicleta cumple 200 anos de su creacion. Este
invento es la solucién para muchos de los problemas de transporte,
salud y accesibilidad; la bicicleta puede ser usada por gran parte
de la poblacién en la mayoria de ciudades de Ecuador. El camino
que debemos tomar como pais estuvo con nosotros 200 anos,
estamos a tiempo de masificar el uso de la bicicleta y de obtener
todos los beneficios que se derivan de ello. La bicicleta no es el
fin sino el medio para tener ciudades mas saludables, amigables
inclusivas y justas.
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Peatonalizacion en centros historicos.
Una politica transformadora de
espacios

Alejandrina Pérez Ayala

Resumen

Los espacios centrales de las ciudades presentan caracteristicas
que los hacen asentamientos humanos diferentes al resto de la
ciudad. La accion pablica a favor de estos lugares ha contribuido al
reforzamiento de la identidad y de su especificidad, consistiendo
esto, basicamente, en politicas de conservacion y de mejora de
la imagen urbana y reorganizacién de funciones centrales. Sin
embargo, existe un tema que estd cobrando mayor fuerza en
México: la peatonalizacion de los centros histéricos.

El presente texto aborda diferentes proyectos de peatonalizacion
en areas centrales con el objetivo de reflexionar en torno a
coémo estas iniciativas urbanas, emanadas desde la autoridad,
contribuyen a la transformacién de espacios no solo en un sentido
fisico, sino también social. Se tomardn en cuenta los casos de
Sevilla, Malaga, Cd. de México, entre otros, y la propuesta hecha
para la ciudad de Morelia.

Alejandrina Pérez Ayala es doctorante en el Instituto de Geografia de la Universidad
Nacional Auténoma de México, ha realizado estudios de maestria enfocados en aspectos
urbanos para la conservacion de sitios y monumentos. Apasionada de los centros histéricos
por la gran riqueza funcional, simbdlica y social que en ellos podemos encontrar. Contacto:
arq.alejandrinaperez@gmail.com
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Ceder espacio al peatén implica grandes beneficios para la
ciudad, pero también se han observado efectos negativos. Cuando
se trata de conjuntos patrimoniales, el tema esta condicionado,
a diferencia del resto de la ciudad, por aspectos simbdlicos,
histéricos y politicos. Las mejoras que conlleva una politica
de peatonalizacién no deben quedar limitadas solo a la zona
antigua. Cualquier intervencién en la ciudad se debe realizar a
partir de una vision colectiva, mirandola como un gran espacio
publico. El planteamiento de las acciones debe hacerse con una
vision territorial inclusiva, donde las periferias también sean
beneficiadas, y la peatonalizacién sea tan solo una de las tantas
estrategias que atiendan necesidades reales de movilidad urbana
de todos los habitantes.

Introduccion

En su obra La produccion del espacio, Henri Lefebvre expone que
se ha pasado de la produccion en el espacio a la produccion del
espacio; desde esta perspectiva, los espacios urbanos adquieren
relevanciaya que son puntos fuertes en los cuales se concentra una
gran cantidad de flujos. Ademas, la ciudad no solo es materialidad,
sino un ente politico en donde se enfrentan estrategias, recursos,
ideologias, teorias, etc. Por su parte, Doreen Massey expone
que las interacciones de diferentes grupos sociales e individuos,
asi como las interconexiones y los grados de movilidad reflejan
poder en el espacio y, por lo tanto, desigualdad en el mismo.

Lo que sucede en el espacio urbano es una suma de la actividad
humana y de diferentes proyectos e iniciativas individuales y
colectivas. Aqui el tema entonces es reflexionar sobre cémo la
accion publica impacta en la transformacion de espacios centrales
no solo en un sentido material, sino también en una dimensién
social; pues las politicas pablicas reflejan un discurso mediante
el cual se proyecta un modelo de ciudad.
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Peatonalizacion y peatonalizar centros histéricos

Una de las politicas que hoy en dia estd adquiriendo mayor fuerza
tiene que ver con la peatonalizacion de areas urbanas. La accion
de peatonalizar tiene su origen en los afos veinte del siglo pasado,
cuando la presencia masiva de automoviles en el espacio urbano
provocaba la expulsion de peatones. Para la década de los setenta
empiezan a aparecer con mayor fuerza acciones de reduccién
del uso del automévil y Paulhans Peters introduce el concepto
de “peatonalidad”. En el texto Movilidad, desigualdad social y
medio ambiente. Un andlisis del proceso de peatonalizacion en
Bilbao de la Asociacion Ekologistak Martxan, expone las ventajas
de echar a andar una politica a favor del peatén. Se promueve
una politica redistributiva, el andar es barato y accesible para
toda la poblacién; caminar no es solo una forma de movilidad,
sino también de crear ciudad, de relacionarse con otras personas;
es el medio de transporte que menos impacto medioambiental
genera, ademads es saludable; y es la forma de locomocién que
menos suelo ocupa en la ciudad.

Ademds de lo anterior, hacer ciudades caminables tiene un
impacto econémico. Segtn el estudio Walk this Way: The Economic
Promise of Walkable Places in Metropolitan Washington, D.C del
Brookings Institution, los lugares “caminables urbanos” poseen
una economia mas activa que los “no caminables”; los distritos
caminables que se conectan entre si tienen rentas y valores de
vivienda mas altos. En otras palabras, los residentes de los lugares
mdas caminables tienen menores costos de transporte, mayor
acceso a la infraestructura de transporte, pero rentas mas altas;
mientras que los residentes de los lugares menos caminables
tienen menores ingresos y, en ocasiones, niveles educativos mas
bajos que los residentes de las zonas mas caminables y gastan
mas en transporte.
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En el texto Elogio y censura de la peatonalizacion de los centros
histéricos, Alfonso Sanz expone que conceptos como accesibilidad
y movilidad en centros histéricos estan estrechamente
relacionados con el de peatonalizacion. Esta es una férmula que
ha adquirido popularidad en las dGltimas décadas, convirtiéndose
en un rasgo normal sobre todo en ciudades europeas; Rolf
Monheim un estudioso de las zonas peatonales alemanas dijo,
“una ciudad sin dreas peatonales representativas parece ahora
desesperadamente anticuada”. En las dreas centrales urbanas,
tal estrategia se ha adoptado como un modelo para revitalizar
determinadas areas de la ciudad en proceso de decaimiento;
también, responde a medidas de conservacion y de mejora de la
imagen urbana y reorganizacién de funciones centrales.

Como se expuso en pdrrafos anteriores, una politica de
peatonalizacion tiene grandes ventajas, sin embargo, también
se han dejado sentir los efectos negativos de la misma. Para
este articulo, se han consultado diferentes casos de ciudades
que han puesto en marcha tal medida (ver Anexo N.° 1), la
atencién se centré casos espanoles y latinoamericanos ya
que, seglin Magdalena Krebs y Klaus Schmidt-Hebbel en su
trabajo Patrimonio cultural: aspectos economicos y politicas
de proteccion, en ambos contextos el modelo de proteccién
del patrimonio cultural consiste en la participacién directa del
Estado en la gestion y conservacion, con restricciones impuestas
a la propiedad privada del mismo.

Una vez revisados los casos de estudio, se identificaron tres
aspectos importantes: el por qué se peatonalizan los espacios en la
ciudad, qué acciones se emprenden y qué efectos se observan. En
cuanto a la primera cuestion, las respuestas varian, por un lado se
debe a la topografia del lugar, calles estrechas y sinuosas no aptas
para el tréfico vehicular; por otro lado se abordan también factores
como la presencia masiva de turistas; impactos ambientales debido
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a la emisién de gases contaminantes; vialidades colapsadas por
el trafico vehicular y peatonal; y para detonar mayor actividad
econémica. Referente al segundo aspecto, las acciones consisten
en controlar los lugares para el estacionamiento; se restringe el
acceso del automévil a ciertas zonas; se mejora la calidad del
transporte puablico; se construyen numerosos estacionamientos
publicos; y se renueva y mejora la infraestructura y algunos
edificios. Finalmente como tercer punto, se registran efectos
positivos como, disminucion de la contaminacién, del ruido y
del nimero de accidentes; se refuerzan actividades comerciales
y turisticas; se recupera el espacio publico para el peaton; se
fortalece el uso comercial; y se revitalizan propiedades. Dentro
de los efectos negativos, se examina la expulsion de los usos
residenciales; la modificacién y especializaciéon de la tipologia
comercial y residencial (gentrificacién); los desplazamientos de
los conflictos hacia los bordes del drea peatonalizada; la salida
de vecinos y pequenos comercios locales; y la transformacién de
calles en zonas mas dadas al anonimato.

El caso de la ciudad de Morelia

Morelia es una ciudad mexicana capital del Estado de Michoacan.
En el afo de 1991, la UNESCO le otorga el nombramiento de
Ciudad Patrimonio Mundial de la Humanidad debido a sus
construcciones arquitecténicas de gran relevancia histérica
y a su peculiar traza urbana. A lo largo de los anos, diferentes
acciones se han emprendido a favor de la conservacion vy
restauracion de su ndcleo histérico. En el mes de marzo del ano
en curso, por iniciativa de la autoridad municipal, se comenzé la
primera etapa del Programa de revitalizacién de espacio publico
y peatonal en el centro histérico de Morelia. En el mencionado
programa, los trabajos de peatonalizacion se justifican debido a
los movimientos vehiculares y peatonales que generan problemas
de transito, basura, contaminacién y, en general, deterioro de la
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imagen de la ciudad; en el mismo documento se propusieron
obras de infraestructura enfocadas en la accesibilidad para
peatones y personas discapacitadas, un trasporte publico digno y
sustentable; ademas, sugirieron realizar un reglamento de uso y
aprovechamiento del espacio publico.

El proyecto presentd soluciones superficiales ya que las propuestas
solo trataron aspectos de imagen urbana. Por ejemplo, no se
especificaron estrategias para contrarrestar los impactos negativos
de las peatonalizaciones; retomaron politicas de revitalizacion
ya aplicadas pero sin contextualizarlas a la realidad local; no se
tomaron en cuenta la cantidad de actores involucrados, es decir no
fue un proyecto participativo, excluyeron la visién y necesidades
de los habitantes y de los multiples actores que convergen en la
zona. En la propuesta se hizo mencién de mejoras en el transporte
publico, sin embargo, no se especifico la estrategia para lograrlo,
aspecto de suma importancia si se considera que existen 50 rutas
de transporte publico que atraviesan el poligono, es decir, 70%
de las redes de transporte publico que circulan por la ciudad.
Ademads, es una vision fragmentada pues solo contempla mejoras
en el centro histérico sin considerar aplicar esos criterios en el
resto de la ciudad.

Cuatro meses después de iniciar las obras para la peatonalizacion
del ndcleo histérico de la ciudad de Morelia, vecinos vy
comerciantes manifestaron una serie de inconformidades al
yuntamiento. El primer conflicto surgié en la calle Ignacio
Zaragoza. Duenos de hoteles, de estacionamientos y vecinos
de la zona vieron complicada la operatividad al hacerla de
uso exclusivo para peatones'. La administracion municipal

I Arturo Molina, La Voz de Michoacén, “Calle Ignacio Zaragoza siempre no serpa peatonal”,
<"http://www.lavozdemichoacan.com.mx/morelia/calle-ignacio-zaragoza-siempre-no-sera-
peatonal/> 28/07/17. Consultado el 08/08/17.
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solucioné el conflicto creando una “zona mixta”; es decir, un
area se conservé solo para los viandantes y en la otra pueden
circular automoviles, estos con acceso controlado mediante
bolardos y a una velocidad no mayor a 15 km por hora. Otro
conflicto similar surgi6 en la calle Valentin Gémez Farias. En
este espacio se encuentra uno de los mercados mas importantes y
turisticos de la ciudad, ademas de un centro escolar. Al respecto,
los inconformes manifestaron que si bien la peatonalizacién es
una medida deseable para atraer el turismo e inversiones en la
ciudad, este proyecto no fue consensado con los comerciantes
locales, ademds de los recursos econémicos que implica corregir
las obras una vez realizadas, como lo fue en la calle Ignacio
Zaragoza?.

Como se observa, aln y a pesar de que existe evidencia que
advierte de los efectos negativos de las peatonalizaciones en
areas centrales urbanas, los diferentes niveles de Gobierno siguen
impulsado este tipo de acciones sin contemplar estrategias que
contrarresten efectos indeseados. Cuando implementan politicas
publicas a favor del peatén focalizadas en zonas con patrimonio
cultural el asunto adquiere mayor complejidad, pues los centros
histéricos ejercen una funcién de espacio publico a escala de las
zonas metropolitanas, son lugares de contacto entre la poblacion
de toda la ciudad; tiene potencialidad como recurso turistico;
y son espacios en donde las relaciones entre diferentes actores
adquieren mayor visibilidad, como lo expone Patricia Melé en su
trabajo La produccion del patrimonio urbano.

2 Radl Lépez Téllez, Revolucion 3.0, “Bloquean calle comerciantes del Mercado de Dulces
en protesta a la peatonalizacion”, <http://michoacantrespuntocero.com/bloquean-calle-
comerciantes-del-mercado-de-dulces-en-protesta-a-la-peatonalizacion/> 31/07/17. Consultado

el 08/08/17.
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Conclusiones

Todas aquellas acciones publicas que pongan en el centro a
los actores mas vulnerables del espacio publico, los peatones,
son positivas. Sin embargo, es indispensable que a la par de
una peatonalizacion, se hagan mejoras en el transporte publico.
También, se debe de contar con leyes y reglamentos que eviten
que el sector terciario haga uso de los espacios peatonalizados,
es comun que bares y restaurantes logren concesiones y acuerdos
con los gobiernos locales para extenderse hacia la via publica
para dar su servicio, en otras palabras, se termina vendiendo el
espacio publico; entonces estas zonas caminables y de disfrute
para todos los ciudadanos se vuelve de uso exclusivo de
empresarios y de personas que tienen cierto poder de consumo.
Controlar el alza de las rentas es otro aspecto relevante. Como
ya se menciond, hay un impacto econémico que puede provocar
que los pagos por arrendamiento se eleven, de tal manera que
sea una situacion insostenible para los comerciantes y se vean
obligados a abandonar el centro histérico, hecho que puede dar
paso a la entrada de franquicias transnacionales. Es decir, si no se
prevé lo anterior, se termina lesionando la economia local.

Las politicas publicas dan lugar a nuevas realidades urbanas y
sociales. La peatonalizacion en centros histéricos no solo debe
de mirarse como una politica de revitalizacién, como hasta
ahora, sino también urbana. El planteamiento de las acciones
debe hacerse con una vision mas amplia, siendo esta tan solo
una de las tantas estrategias dentro de un plan general de
movilidad sustentable para toda la ciudad. Su reordenacion debe
de realizarse a partir de una visién colectiva, mirandola como
un gran espacio publico, donde la ciudad vieja esté conectada
con la ciudad nueva y sus periferias, mediante infraestructura y
medios de transporte seguro, de calidad y accesible para todas las
personas que convergen en los diferentes lugares. Ceder espacio
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al peatén conlleva el tomar en cuenta la gran cantidad de factores
y actores que intervienen, ya que de lo contrario se crean lugares
de tension y de disputa entre los diferentes usuarios, sobre todo
cuando se habla de centros histéricos. Una visién a largo plazo,
ademas del tiempo que perdure y mas alld de una administracion
municipal o estatal, implica la creacién de planes, programas y
politicas que monitoreen y contrarresten efectos negativos de las
peatonalizaciones, y que ademds garanticen un equilibrio entre
las diferentes realidades sociales que suceden en el gran espacio
publico que es la ciudad.

Anexo N.° 1
Casos de estudio revisados

Avila, Segovia
y Toledo

Murcia
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Bilbao

Sevilla y Mélaga
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Ciudad de México
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Malaga”.
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El derecho a la ciudad y la movilidad
de los adultos mayores - La ciudad
como barrera de inclusion

Any B. L. Ivo
Patricia Farias

Resumen

La ciudad de Salvador de Bahfa (Brasil), estd marcada por una
topografia expresiva y por un territorio que es, mayoritariamente,
resultado de la autoconstruccion, la mala calidad del espacio
construido y que se refleja en las restricciones a la autonomia
e inclusion de los adultos mayores. Este contexto, sumado al
reciente proceso de envejecimiento de la poblacién, trae nuevos
desafios a las politicas urbanas inclusivas.

Considerando el nuevo perfil poblacional en el pais, proponemos
analizar la accesibilidad/movilidad de los adultos mayores como
variable decisiva de inclusién y reduccion de las desigualdades
sociales. En el contexto brasileno, y especificamente en Salvador
de Bahia, no existen instrumentos regulatorios que aseguren la

Any B. L. Ivo es Doctora por el Programa de Postgrado en Arquitectura y Urbanismo de
la Universidad Federal de Bahia (UFBA), Arquitecta formada en esta misma institucién,
concluyé el master en ese mismo programa. Es graduada también en Derecho (UCSAL),
especialista en Marketing y Comunicacién Promocional. Actualmente es profesora de
la Facultad de Arquitectura de la UFBA y profesora permanente del Programa de Post-
Graduacién en Arquitectura y Urbanismo (UFBA). aivo@ufba.br, anyivo@gmail.com

Patricia Farias es maestra en el Programa de Postgrado en Salud, Ambiente y Trabajo de
la Universidad Federal de Bahia (UFBA), Arquitecta formada en esta misma institucion. Es
especialista, también, en Ingenieria de Seguridad del Trabajo. Actualmente es profesora de
la Facultad de Arquitectura de la UFBA. patimfarias@gmail.com
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creacion de espacios adaptados a las especificidades del proceso
de envejecimiento. Por el momento, se utiliza como referencia la
Ley de Accesibilidad (NBR9050, 2015) que engloba a personas
usuarias de silla de ruedas, adultos mayores, personas obesas y
mujeres embarazadas.

El texto que se presenta a continuacién tiene como objetivo
evaluar la relacién entre la calidad del espacio construido, la
accesibilidad/movilidad y los derechos de los adultos mayores,
entendiendo esas variables como determinantes en la vida
cotidiana en las ciudades.

Palabras claves: ciudadania, adultos mayores, movilidad,
accesibilidad y exclusion.

Introduccion

Este articulo contiene el registro de las primeras conclusiones
analiticas de la investigacion Ciudad para todas las edades, que
tiene como objetivo aportar parametros constructivos para el
espacio construido, considerando las especificidades del proceso
de envejecimiento en el contexto de las ciudades brasilenas.
La inexistencia de marcos regulatorios de construccion en el
contexto de la autoconstruccién como predominante en la
configuracién del territorio urbano en las ciudades brasilenas
de mediano y gran tamafo, representan desafios singulares y
urgentes para las politicas urbanas, y por otro lado, limitaciones
para la adopcién de pardmetros desarrollados en otros paises.
Este trabajo investigativo se ha llevado a cabo a la par de la
realizacion de actividades de extension y asesoramiento técnico
de adaptacién de espacios para adultos mayores —lo que ha
producido material empirico fundamental al entendimiento del
contexto y especificidades locales—, como el ejemplo de una
sefora mayor que se encuentra impedida de salir de su casa
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(porque no puede subir las gradas para salir de su residencia),
demostrando el grado de exclusién que enfrenta esta poblacion
por la imposibilidad de desplazarse debido a la naturaleza de sus
viviendas

La ley es insuficiente para atender las necesidades poblacionales
en el futuro proximo. Actualmente, 12,5% de la poblacion
brasilefa tiene 60 o mds ainos y se observa un proceso acelerado
de inversion de la piramide poblacional. Ademas, considerando
los cambios culturales de estilo de vida, el papel de la mujer en
la sociedad contempordnea y los actuales modelos de familia,
se plantean nuevos desafios para las ciudades, en el sentido de
garantizar la autonomia e independencia de los adultos mayores
en el siglo XXI. Entretanto, este proceso de envejecimiento de
las ciudades no estd siendo acompanado de politicas urbanas
inclusivas para esa poblacion. Los adultos mayores, por sus
propias limitaciones fisiolégicas, relacionadas al natural proceso
de envejecimiento, pero también debido a la topografia de la
ciudad, enfrentan barreras infranqueables, que muchas veces y
en especial para los mas pobres, representan graves limitaciones
y reales impedimentos para experimentar el derecho a la ciudad.

Espacio construido

Considerando la arquitectura del espacio construido como
expresion de politicas pablicas, evidenciamos que la baja calidad
del espacio construido, mas alld de significar el desencuentro
entre politica y realidad, constituye una limitacién a la plena
vivencia y ejercicio del derecho a la ciudad (Lefebvre, 2001).
A esta desconexion se suma el significativo aumento de la
poblacién de adultos mayores en Brasil, lo cual impone nuevos
desafios a las politicas urbanas en la contemporaneidad, en
especial a las politicas de movilidad y accesibilidad, en un
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contexto de ciudadania incompleta’ (Carvalho, 2012) marcada
histéricamente por la exponencial desigualdad social que se
presenta territorialmente por la segregacion urbana y, ademas,
por una estructura espacial dicotémica de la ciudad formal
versus la ciudad informal —fruto de la autoconstruccién—. En este
panorama, las politicas de movilidad y accesibilidad se tornan
mecanismos que significan, en la practica, la inclusién o la
exclusion de la persona adulta mayor en la vida urbana cotidiana.

La Organizacién de las Naciones Unidas - ONU (2015) estima
que en 2050, la poblacién de adultos mayores crecera dos veces
en todo el mundo y en 2100, este crecimiento serd tres veces
mayor, es decir, que casi 2 mil millones de personas tendran 60
anos o mas, lo cual significa que 22% de la poblacion mundial
estaria conformada por adultos mayores. En otras palabras, una
de cada cinco personas tendra mas de 60 anos en el afio 2050. En
la América Latina, los porcentajes actuales cercanos al 12% de
personas mayores a 60 afios van a alcanzar el 25% para el 2050.
En la comparacion entre la piramide de poblacion del mundo y
la pirdmide de Brasil, se evidencia el aumento de la poblacién
de adultos mayores y la reduccién de nifos nonatos en el caso
brasilefio. Actualmente, 12,5% de la poblacién en Brasil tiene 60
0 mas aios y en 2025, la poblacién brasilefa de adultos mayores
va a ser la sexta mas grande del mundo, cerca de 32 millones de
adultos mayores, segln Pascale (2002).

En 2010, 24.236 brasilefios tenian 100 afos o més, de los cuales
379 personas vivian en Salvador de Bahia. La misma ciudad,
con una poblaciéon de 2.675.656 personas en 2010, tenia
una poblacién de adultos mayores en el orden de 214.646. Si

1 Carvalho (2012) reconoce tres tipos de ciudadanos en el contexto brasilefio: el ciudadano
pleno —aquel que tiene acceso y disfruta de sus derechos—; El ciudadano incompleto —los
sujetos que disfruten de parte de sus derechos—; y finalmente, a los no ciudadanos —aquellos
a quienes no se atribuye o reconoce ningtn derecho, los sin-derechos—.
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normalmente el envejecimiento de la poblacion expresa mejorias
en la calidad de vida, en el contexto de los paises en desarrollo
con pobreza estructural, la inversién de la pirdmide de poblacion,
puede conllevar nuevos desafios para las ciudades. Ademas,
considerando los cambios culturales en el estilo de vida, el papel
de la mujer en la sociedad contemporanea y los actuales modelos
de familia, se plantean nuevos desafios para las ciudades, en el
sentido de garantizar la autonomia e independencia de este perfil
de adultos mayores del siglo XXI.

Segtin Camarano y Pasinato (2015), la primera Asamblea Mundial
sobre el Envejecimiento ha sido organizada en Viena, en el
ano de 1982. En el evento, se formula el primer plan de accion
mundial con el objetivo de garantizar la seguridad econémica y
buscar medios de insercién social y econémica para los adultos
mayores, como una forma de contribuir en el desarrollo de los
paises. Este plan reconocia la vulnerabilidad de la poblacién
de adultos mayores y exponia recomendaciones para la salud y
nutricion, la proteccion al consumidor adulto mayor, la familia,
el bienestar social, la providencia social, el trabajo, la educacion
y, por fin, la morada y medio ambiente. La idea de una “sociedad
para todas las edades” es presentada en el ano de 1995, en el
documento 50/114, publicado por la ONU.

En 1974, se registra en Brasil el primer documento especifico
para la proteccion del adulto mayor, la “Politica social para
los mayores: directrices bdsicas de caracter asistencialista.
En 1982, Brasil firma el Plan Internacional de Accién para el
Envejecimiento, lo que implicé la incorporacién de las cuestiones
relacionadas a los adultos mayores en la agenda social nacional.
La Constitucion de 1988, en el capitulo VII, aborda las cuestiones
del adulto mayor en conjunto con las de familia, del nino y del
adolescente. Desde entonces, los adultos mayores pasan a ser
tratados como sujetos de derechos, asegurando las politicas
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adecuadas e integradas para este contingente poblacional. En el
ano de 2003, el Estatuto del Adulto Mayor fue publicado —la
conquista mas grande de derechos a la poblacion envejecida
en Brasil- garantizando, entre otras cosas, la obligatoriedad de
atencion a las singularidades de esta poblacién. Esta “fachada
legal”, a pesar de significar conquistas en el ambito politico-
juridico, no ha determinado un cambio en la situacion de
vulnerabilidad enfrentada por los ciudadanos de 60 o mds anos
en Brasil.

Aunque exista esta conquista, todavia no hay en Brasil
pardmetros espaciales especificos para el creciente grupo
de edad avanzada, haciendo necesario considerar la Ley de
Accesibilidad que trata de garantizar los derechos de los adultos
mayores, personas usuarias de silla de ruedas, personas con
sobrepeso, la mujer embarazada, personas con discapacidad
visual y auditiva, entre otras, basado en el diseno universal.
Entretanto, el mismo no es suficiente a las especificidades de la
poblacién mayor.

A esto se suma el contexto histérico de la autoconstruccién que
implica un desafio extra al derecho a la ciudad para este grupo
de edad, es decir, significa una tarea mas dificil en términos
de garantizar la movilidad y accesibilidad urbana para lograr
la inclusién de la persona mayor en un escenario en el cual la
conformacion del espacio se torna una barrera de inclusion. La
ineficiencia de las politicas urbanas y de vivienda refuerza el
hecho de que 70% de los inmuebles estén en sitios irregulares, en
su mayoria resultantes de la autoconstruccién, significando que
un 65% de la poblacion vive en sitios informales de Salvador.
Existen 600 zonas de riesgo reconocidas por el ayuntamiento,
con calidad espacial baja y de dificil accesibilidad, conformando
territorios deficientes en servicios publicos y con riesgo de
accidentes para la poblacion.
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La historia de D. Maria

Este ambiente, restrictivo y limitante, ha colocado a una
residente (aqui denominada D. Maria), de 94 afios en una
posicion incémoda, en algo que denominariamos una especie de
carcel privada. D. Maria vive en el primer piso de un inmueble
autoconstruido, ubicado en Fazenda Garcia (en la ciudad de
Salvador), un barrio informal y distribuido en una pendiente,
caracterizada por la autoconstruccion.

D. Maria no puede salir de casa: la escalera que accede a su
inmueble se constituye por 10 contrahuellas de 40 cm, totalizando
11 escalones con aproximadamente 10 cm de huella cada uno.
No es posible tener acceso a su residencia a pie. El trayecto de
la avenida principal hasta su residencia se estructura por una
via irregular de cemento, con mas o menos 80 cm de largo,
que intercala escalones (con huellas irregulares y con rampas) y
rampas escarpadas, sin guardacuerpo en toda su extensiéon y con
inclinacion acentuada (Foto N.° 1). Por la avenida principal pasa
el transporte publico (autobuses), y es la tinica opcion de acceso
al sistema de movilidad de la ciudad. No existe infraestructura
basica para los peatones, o sea, no hay aceras adecuadas ni
mobiliario urbano que ofrezca condiciones dignas para ir, venir y
permanecer en el sitio. Este panorama, recurrente en Salvador de
Bahia, gana nuevas proporciones de perversidad, considerando
las limitaciones naturales y fisiol6gicas impuestas por el proceso
de envejecimiento, reflejando sus consecuencias sobre otros
aspectos de la vida cotidiana en la ciudad.
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Foto N.° 1

Residencia de D. Maria (Garcia - Salvador - Bahia - Brasil),
Julio de 2016

™|

Créditos: Archivo personal de Any B. L. Ivo, julio de 2016.

Este panorama se agrava por la configuracién de la ciudad en
torno al transporte individual (coches) y que nos inclina hacia
la movilidad insostenible (BARTELT, 2016: 6). La media del
tiempo de desplazamiento en las 10 regiones metropolitanas mas
importantes de Brasil es de 43,3 minutos y los gastos de transporte
comprometen 19,6% de la renta familiar brasileia en promedio.

Al igual que en otras ciudades brasilenas, la prevalencia de los
intereses privados empresariales por encima de los derechos
fundamentales, expresados en la baja calidad del servicio
prestado, por el valor que es cobrado y por la reducida integracién
entre los diversos modos de transporte, significan un limite a la
cualificacién de los servicios de movilidad urbana de Salvador.
Sin embargo, segln la investigacién Connected Smart Cities,
Salvador pasa del puesto vigésimo séptimo (2016) al séptimo
(2017) como mejor ciudad en relacién a la movilidad urbana. La
proporcién entre autobuses y coches, la edad media de la flota
del transporte publico, la cantidad de transportes colectivos por
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habitante, la extensién de los carriles para bicicleta, el nimero de
vuelos y la accesibilidad para personas usuarias de silla de ruedas
son algunos de los criterios adoptados por la investigacién. La
renovacion de la flota, el sistema de monitoreo via GPS, asi
como algunas mejoras en la infraestructura urbana, influencian
la calificacion. A pesar del avance, Salvador tiene el tercer mayor
tiempo de desplazamiento trabajo-casa de Brasil, sumando 40
minutos, mientras la flota de vehiculos individuales ha crecido
7,3% entre 2007 y 2013. Considerando que la media de vehiculos
por habitante es de 27 vehiculos por cada 100 habitantes, los
estudios senalan el aumento de la flota individual, evidenciando
la prevalencia del modelo privado de transporte en contraste
con el mejoramiento de los servicios de transporte puablico. La
investigacion no valora ni las rutas ni la oferta del servicio, ni
tampoco hace referencia a la calidad del espacio construido.

Considerando este contexto perverso y desigual para los adultos
mayores mas pobres, residentes en sitios autoconstruidos, es
posible afirmar que ellos estan siendo limitados en la posibilidad
de ir y venir por la inadecuacion de los servicios de transporte
publicos existentes o por la inaccesibilidad que hace dificil el
trayecto entre la morada y el sistema de transporte (estructura
primordial de la movilidad urbana), o atn por la propia calidad
constructiva y espacial de las moradas, que muchas veces
significa en la practica una especie de carcel privada.

Asi, enfrentar los desafios impuestos a la poblacion adulta
mayor empobrecida en la ciudad de Salvador de Bahia, implica
la urgente necesidad de avanzar en el sentido de integracion
de las politicas publicas de movilidad, de accesibilidad y de
habitacion, reconociendo que las confabulaciones entre ellas
determinan la efectuacion o no del derecho de ir y venir, como
garantia primordial al derecho a la ciudad y los demas derechos
para la ciudadania. Para la mejoria efectiva de la movilidad hay
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que considerar el proceso de envejecimiento poblacional, lo cual
requiere avanzar, entre otras cosas, en la construccion integrada
de politicas urbanas inclusivas articuladas, que garanticen la
independencia y la autonomia de las personas en condiciones de
seguridad y comodidad para los adultos mayores, salvaguardando,
en la practica, el derecho de ir, venir y permanecer. El proceso
de envejecimiento real y acelerado de la poblaciéon y las
especificidades de esta fase de la vida —en el contexto actual
marcado por la predominancia de la autoconstruccion como
medio de produccién de espacio urbano- agravan e inauguran
nuevas situaciones de vulnerabilidad y exclusién en la ciudad.
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Movilidad urbana no motorizada
como medio de acceso a unidades
economicas urbanas

Israel Gutiérrez Alonso

Antecedentes

Las ciudades pequenas, menores a 50.000 habitantes, tienen un
alto potencial de ofrecer condiciones 6ptimas para el fomento de
la caminata y el uso de la bicicleta como modo de transporte’ y
reducir el uso de modos motorizados. Es asi que con el objetivo
de fomentar la movilidad como el derecho de todas las personas
para acceder a los bienes y servicios que provee la ciudad, se
plantea la necesidad de implementar politicas y proyectos que
favorezcan la movilidad urbana no motorizada —peatones y
ciclistas—, son sus siglas MUNoM?; bajo la premisa de recorridos

Israel Gutiérrez Alonso es ingeniero arquitecto del Instituto Politécnico Nacional, con
Maestria en Arquitectura por la Universidad Nacional Auténoma de México; cuenta con
una especialidad en Intervencién y Gestion del Paisaje por la Universidad Auténoma de
Barcelona, Espafa; en la actualidad estudia el cuarto semestre del Doctorado en Urbanismo
en la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM). Es profesor en la Unidad
Académica Profesional Chimalhuacan, perteneciente a la Universidad Auténoma del Estado
de México; y fundador del despacho Alonso Gutie Arquitecto.

1 Se reconoce que existen otros medios de movilidad rodada como patineta, patines, etc. pero
que se omiten, ya que su uso responde a actividades recreativas y de esparcimiento.

2 Son el conjunto de practicas de desplazamiento peatonal y en bicicleta, que por sus propias
caracteristicas, se encuentran diferenciadas por la velocidad de desplazamiento —peatén
4 km/h y ciclista 12 km/h aproximadamente—, la distancia del recorrido —peatén 1-2 km
maximo, ciclista 5 km aproximadamente— y las caracteristicas fisicas de la infraestructura
necesaria para llevarlas a cabo.
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seguros y eficientes en tiempo y distancia, mediante los cuales
se accederia a las unidades econémicas® urbanas y se haria uso
de los espacios publicos, para recobrar finalmente la vida en
las calles. Lo anterior se visualiza como respuesta al actual tipo
de movilidad que prevalece en ciudades mexicanas, el cual es
desconectado entre origenes y destinos, con grandes recorridos
en tiempo y distancia, contaminante y con una percepcion de
inseguridad constante*, el cual se replica indistintamente del
tamano de la ciudad.

Es asi que el presente articulo se basa en el caso de estudio del
drea urbana del Municipio de Texcoco, ubicada al oriente del
Estado de México, localizada a 20 km de la Ciudad de México,
con una poblacién urbana de 36.915 habitantes®. En esta ciudad,
en la cual se privilegia el transporte motorizado, la movilidad
urbana se caracteriza por ser ineficiente. Dentro de las principales
causas podemos mencionar el uso indiscriminado del automovil
particular, la centralizacion de los paraderos de transporte
publico, la sobreoferta de medios pdblicos de transporte®, la
escasa planificaciéon y mantenimiento de la infraestructura
peatonal, asi como la reducida implementacién de estrategias
que desincentiven el uso del automévil particular como medio
de movilidad.

Las condiciones morfolégicas de la ciudad de Texcoco son
favorables para los modos no motorizados. Su traza urbana es
principalmente ortogonal, con una extension territorial de 5,77
km? aproximadamente, una distancia facil de recorrer a pie o en

3 Son las entidades productoras de bienes y servicios, llamense establecimientos comerciales,
personas fisicas, etc.

4 Sudrez, M., & Delgado, G. (2015). Entre mi casa y mi destino. Movilidad y Transporte en
Meéxico. D.F., México: Universidad Nacional Auténoma de México.

5 Censo de Poblacién y Vivienda INEGI 2010.

6 Cuenta con 15 terminales de transporte publico, a no mas de dos cuadras de distancia del
centro de la ciudad.
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bicicleta. Mientras que la altitud de la ciudad es de 2.250 m s.n.m.,
con pendientes menores al 5% y una temperatura media anual
de 15,9° C, que de igual manera significan condiciones propicias
para hacer de la caminata y la bicicleta los modos predilectos
para desplazarse.

En la cuestién econémica, la ciudad cuenta con una alta densidad
de unidades econémicas y equipamiento urbano centralizado.
Ello ha generado una distribucién desequilibrada de las unidades
econémicas y una alta concentracién de flujos hacia el sitio
central de la ciudad.

Con respecto a la movilidad y el crecimiento poblacional,
el municipio cuenta con una tasa de motorizacién del 10,8%
anual, lo que supera en mas de seis veces la tasa de crecimiento
demografico, la cual es del 1,78%. Lo anterior ha provocado
fuertes impactos ambientales, econémicos y sociales, que
deterioran la calidad de vida de sus habitantes.

En referencia a las vialidades de la ciudad, estas representan
en su totalidad una extension lineal de 3.077 km. Las mas
predominantes son tres tipos: las calles locales con un 49%, con
velocidad méxima permitida de 50 km/h y en zonas escolares
oficinas publicas, hospitales, etc. de 20 km/h; el 23% son
prolongaciones, con practicamente las mismas caracteristicas de
las anteriores, pero que estan conectadas con las avenidas que
rodean a la ciudad y con un 11% las carreteras que conectan
con el resto del municipio’. En términos generales se puede
mencionar que las vialidades urbanas son de anchos variables,
de uno y hasta 3 carriles practicamente en todas las calles esta
permitido estacionarse, solo en el primer cuadro de la ciudad =20
cuadras— existen parquimetros, lo que inhibe hasta cierto punto

7 Con base en datos obtenidos en campo.
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su permanencia. La traza vial es fragmentada con problemas
de continuidad. Todas estas caracteristicas han dificultado la
movilidad motorizada en la ciudad de Texcoco.

En el tema de la movilidad peatonal, se puede mencionar que
la infraestructura de banquetas y alumbrado publico es escasa,
con una cobertura en promedio del 36% de las vialidades. Lo
que ha representado serias dificultades para fomentar este medio
de movilidad. Los sefialamientos viales son escasos y confusos
tanto para automovilistas como peatones vy ciclistas, lo que ha
generado accidentes y problemas de movilidad importantes.

Con respecto a la seguridad viaria en el Municipio de Texcoco,
segln el INEGI en su registro de accidentes de transito terrestre
en zonas urbanas y suburbanas de 2015, en las que estuvo
involucrado el vehiculo motorizado, el peatén o el ciclista, se
registraron 15 accidentes —entre peatones y ciclistas— para el
2010; 8 accidentes para el 2011; 12 accidentes para el 2012; no
registraron datos para el 2013 y 2014; y finalmente para el 2015,
atin no han presentado el registro correspondiente. Ello indica
que para las instituciones publicas ha perdido importancia este
tipo de datos. No obstante, la inseguridad viaria en el Municipio
de Texcoco, es uno de los principales inhlbidores del uso de la
bicicleta como medio de movilidad en zonas urbanas. A pesar
de que en los dltimos afos no existen cifras oficiales sobre
los accidentes de este tipo, recurrentemente en la prensa son
reportados accidentes fatales por atropellamiento a peatones o
ciclistas, lo cual ha contribuido a la sensacién de inseguridad
principalmente en los ciclistas urbanos.

Con relacién a la realizacion de campanas de sensibilizacion
hacia este tipo de movilidad, en la actualidad existen varias
organizaciones civiles que abogan por el fomento de la movilidad
ciclista, entre ellos se encuentran “La nave, en el camino” y “Red
Ciudadana Nodo 56”, los cuales mediante recorridos urbanos en
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el drea urbana de Texcoco, asi como a sus alrededores, tratan de
concientizar a la poblacion en el uso de la bicicleta como medio
de movilidad y no solo como actividad deportiva.

Por parte del ayuntamiento, se puede indicar que es deficiente
y escasa la creacion y aplicacién de campanas de fomento de
la movilidad urbana no motorizada. Solo se ha limitado a la
creacion de tres ciclovias, que por su localizacion, conectividad
y morfologia han tenido un escaso éxito, convirtiéndolas en
espacios abandonados y de poco respeto por los automovilistas.
La aceptacién y uso, no solo se resuelve con ciclovias.

Fundamentacion

La movilidad urbana peatonal y ciclista representa mdltiples
beneficios, tanto para la poblacién, como para la ciudad. Diversas
investigaciones sobre el desplazamiento en bicicleta, indican que
es uno de los sistemas de movilidad mas eficiente en términos
de energia consumida por recorrido, cuando la infraestructura
esta adecuadamente planeada para ello. En recorridos urbanos
con pendientes menores a 5% y distancias menores a 5 km, su
velocidad es muy similar a la del automoévil, en condiciones
Optimas. Esto es debido a que no es afectado por el trafico o la
falta de estacionamiento. De manera general, la bicicleta lleva a
su usuario del origen al destino sin intermediarios solo ocupando
el 10% del espacio que usa el automovil®.

Las ciudades que han fomentado desplazamientos en bicicleta o a
pie, han demostrado la generacién de ambientes atmosféricos mas
limpios. Por ejemplo, un desplazamiento de 5 km en automovil
produce casi 1 kg de contaminantes atmosféricos -CO,—, los cuales
son evitados si se eligen medios no motorizados. Con respecto a la

8 Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, México. (2011). Ciclociudades. DF,

México: ITDP.
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salud fisica, los desplazamientos implican ejercicio constante y es
un excelente medio para combatir el sedentarismo, causante de
enfermedades cardiovasculares y obesidad. A lo largo de dichos
desplazamientos, el habitante puede establecer una relacion
cercana con su contexto —ciudad—, mediante la percepcién del
espacio a baja velocidad.

En cuanto a la economia familiar, el desplazarse por medios no
motorizados, puede implicar un ahorro importante al reducir los
costos de transporte, sobre todo los urbanos, que en ocasiones
puede representar hasta el 30% de los ingresos familiares®.

Con respecto al erario puablico, la inversion en infraestructura
para la bicicleta y no solo para el vehiculo, implica un gran
ahorro al gasto puablico. Dicho ahorro y menores niveles de
congestionamiento, puede implicar la creacién de parques y
espacios publicos necesarios para mejorar la calidad de vida
de la poblacién. A nivel federal la situacién es muy similar a
nivel municipal, la inversién en movilidad'® estd conformada de
la siguiente manera: 77% infraestructura vial —para vehiculos
automotores—, 11% transporte publico, 8,6% espacio publico,
3% infraestructura peatonal y solo el 0,4% para infraestructura
ciclista. Ejemplo de lo anterior, en el aino 2016 en la ciudad
de Texcoco, se invirti6 en pavimentacién de calles’ mas de
5.000.000 USD vy solo se cre6 una ciclovia con una inversion
menor a 80.000 USD. Esto muestra la clara disparidad en la
inversion puablica dirigida al transporte motorizado y la escaza
inversion en la movilidad ciclista.

9 H. Municipio de Texcoco. (2013). Plan de Desarrollo Municipal 2013-2015. Texcoco, Estado
de México, México: H. Ayuntamiento.

10 SEDATU. (2013). Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable. México: SEDATU.

11 Gobierno del Estado de México. (2016). Cartera de Proyectos. México: Transparencia Fiscal
del Estado de México.
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Analisis del area urbana de Texcoco

Con el objetivo de proponer un método de andlisis que defina los
factores a investigar en la implementacion de la movilidad urbana
no motorizada en ciudades pequenas, se plantea en la Tabla
N.° 1 los factores prioritarios a considerar. La tabla es producto
de una revision exhaustiva de la bibliografia correspondiente, asf
como del contexto urbano del caso de estudio, la cual serd la base
para la presente investigacion.

Tabla N.° 1

Factores para la implementacién del Plan de Movilidad Urbana
No Motorizada

Patrén Flujo Peatonal | Mapeo de aforo | Localizar rutas y cuantificar peatones
de Viaje | Flujo Ciclista | peatonal y y ciclistas.
ciclista Obtencién de datos origen-destino
Encuesta de la |y motivos de viaje.
muestra

aleatoria simple
Ruta éptima Determinar la ruta mas eficiente en

términos de tiempo y distancia.

Poblacién | Densidad Mapeo de Identificar los origenes de los flujos.
densidades por
manzana

Transporte | Localizacién | Mapeo de rutas | Conocer las rutas de llegada y salida.

Piblico | de rutas Identificar zonas de acuerdo a su
accesibilidad.
Morfologfa | Infraestructura | Analisis Categorizar las vialidades de acuerdo
Vial peatonal y morfol6gico a su seccion, trazo y flujo.
ciclista vial Tipologfa vial.
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Seguridad | Sitios Andlisis Localizar sitios susceptibles de
Vial peligrosos morfolGgico de | accidentes.
los puntos
peligrosos
Actividad | Unidades Mapeo de las | Localizar la unidad econémica para
Econdmica | econdmicas | unidades facilitar su acceso.

econdmicas

Fuente: Elaboracion propia.

Aunado a la anterior tabla, se analizaron documentos que a
nivel del contexto mexicano han impulsado el establecimiento
de la movilidad urbana no motorizada. Entre ellos destacan:
Plan Maestro de Movilidad Urbana No Motorizada del Area
Metropolitana de Guadalajara, Plan Maestro de Movilidad
Urbana de Leén y el documento Ciclociudades.

De los planes anteriores, se obtuvieron los factores aplicables al
caso de estudio:

Sistema zonificado

La planeacién de la movilidad urbana no motorizada debera
responder a las caracteristicas de las diferentes zonas de la
ciudad, las cuales se definen a partir de la densidad poblacional,
infraestructura de movilidad y localizacion de las rutas de
transporte pablico.

Accesibilidad a las unidades econémicas urbanas

El trazo de los circuitos de MUNoM propiciard el acceso a las
unidades econémicas urbanas, principalmente las que estan
localizadas fuera del centro urbano.
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Movilidad segura

Generaciéon de una red de circuitos seguros para peatones y
ciclistas, en las cuales se reduzca la incidencia de accidentes
entre peatones y ciclistas con vehiculos motorizados.

Movilidad eficiente

La MUNoM deberda de ser eficiente en tiempo y distancia,
logrando reducir los tiempos de traslado, asi como la distancia
de sus recorridos, con respecto al transporte publico.

Actualmente la ciudad de Texcoco privilegia al transporte
motorizado sobre otros modos de transporte. Es asi que es
preciso formular e implementar planes de movilidad urbana no
motorizada, los cuales logren cumplir el derecho a la movilidad,
como medio para acceder a la ciudad. En el caso particular
de ciudades pequenas como Texcoco, existen condiciones
favorables que deben ser aprovechadas, como por ejemplo, la
distancia del recorrido, las condiciones climaticas, lo estrecho e
irregular de sus calles, la sectorizacion del transporte publico y
la centralizacion de las unidades econémicas. A continuacién se
muestra la zona de estudio y su respectivo analisis de movilidad
urbana.
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Plano N.° 1
Area de Estudio Conformada por 11 Areas Geoestadisticas Basicas

Fuente: Elaboracion propia. Con datos del Censo 2010. INEGI.
Areas Geoestadisticas Basicas.

Movilidad urbana no motorizada del area urbana
de Texcoco

De acuerdo a las mediciones de aforos'? realizados en dias
laborales —lunes a viernes— en las cinco puertas de acceso a la

12 Datos obtenidos mediante la capacitacion y direccion de un grupo de diez estudiantes de

la Lic. en Administracién y Promocién de la Obra Urbana de la Universidad Auténoma del
Estado de México (UAEM) de marzo de 2016.
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ciudad, se estima que al dia se realizan 1.275 viajes en bicicleta
y 4.686 recorridos peatonales dentro de la zona de estudio.

Ademaés de lo anterior, se realizaron mediciones en las cuatro
calles principales de acceso al centro de la ciudad, los cuales
arrojaron los siguientes datos: al dia se realizan 706 viajes en
bicicleta y 12.851 recorridos peatonales. Lo anterior da como
resultado que a diario, los flujos de la movilidad urbana no
motorizada en las principales calles de la ciudad de Texcoco
son: 1.981 viajes en bicicleta y 17.537 recorridos peatonales,
sumando un total de 19.518 trayectos, lo cual representa un 5%
en bicicleta y un 95% en recorridos peatonales. Los datos de
aforo fueron obtenidos mediante la contratacion, capacitacion y
direccion de diez estudiantes de la licenciatura en Administracion
y Promocién de la Obra Urbana de la Universidad Auténoma del
Estado de México, a los cuales se les instruyé en la metodologia
para el registro de los datos.

Las mediciones consistieron en la cuantificaciéon de peatones,
ciclistas y vehiculos automotores que cruzaran el sitio previamente
determinado; los aforos se realizaron en dias laborables, con
horarios de registro de 7:00 a 9:00 h., de 13:00 a 15:00 h., y de
18:00 a 20:00 h. con cortes cada 15 minutos por hora. Dichos
periodos corresponden a los horarios de mayor circulaciéon de
los habitantes ya que su flujo obedece a las jornadas laborales,
educativas y, en otros casos, adquisicion de viveres.

Los datos anteriores se representan de manera gréfica y porcentual
la cantidad de flujo que accede o sale de la ciudad, el cual tiene
una preponderancia automotriz.
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Plano N.°2

Flujos de acceso y salida de la ciudad de Texcoco
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Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos en campo.
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De acuerdo a los aforos, con el nimero 1 se identifica el lugar de
mayor registro de entradas y salidas ciclistas. Es decir, aquellos
accesos, en que habria que plantear una estrategia mediante la
cual se pueda fomentar la movilidad, ya sea ciclista o peatonal,
con el objetivo de mejorar la conectividad de la ciudad con las
colonias periféricas. Esto permitird un mayor y mejor flujo de la
MUNOM a la ciudad. De esta manera, se podria reducir los viajes
motorizados desde las colonias periféricas a la ciudad, facilitando

la mayor conectividad e interaccién de la poblacién cercana a la
ciudad.

Densidad poblacional

A continuacién se muestra el plano de distribucién de la
poblacién, la cual es de un total de 36.915 habitantes'?, ello con
el objetivo de visualizar los origenes de los trayectos, los cuales
son las zonas mas densamente pobladas.

13 Censo de Poblacién y Vivienda INEGI 2010.
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Plano N.° 3
Densidad poblacional por manzana

TR,

Fuente: Elaboracién propia. Con datos del Censo 2010. INEGI.

A partir de las zonas densamente pobladas, se analizé el radio
de accion peatonal —marcado con lineas punteadas—, tomando
como parametro 1 km, equivalente a 15 minutos caminando. Se
puede visualizar que practicamente se alcanza una cobertura del
75% del area. Lo cual sustenta la posibilidad de movilidad urbana
a partir de circuitos peatonales y ciclistas. A pesar de que algunas
zonas estan altamente densificadas, estas se encuentran repartidas
en el territorio, presentando oportunidades de conectividad con
el resto de la ciudad'. Se identificaron las zonas con mayor
densidad, las cuales se encuentran localizadas en las unidades

14 En el apartado de localizacién de unidades econdémicas se analizaran los destinos
predominantes.
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habitacionales, con densidades entre 193 a 565 habitantes por
manzana —-28.800 m? por manzana aproximadamente-—.

Transporte publico motorizado

Paradéjicamente, uno de los principales aspectos que limitan
la movilidad en el drea urbana de Texcoco, es el transporte
publico concesionado. Ello sucede debido a la centralidad del
equipamiento, ya que de las 15 terminales existentes, 9 de ellas se
ubican en 4 manzanas periféricas al centro del drea urbana; lo cual
ha generado la ineficiencia de dicho transporte, contaminacion
y ruido. Debido a lo anterior, es preciso contemplar las rutas de
transporte existente como parte de la planeacién de la movilidad
urbana, el objetivo serd que la movilidad no motorizada sea una
competencia segura y eficiente en los desplazamientos urbanos;
asi como el fomento a la intermodalidad en la que la poblacion
pueda hacer sus desplazamientos, caminando o en bicicleta,
conectandose con algin medio de transporte publico, para llegar
a su destino y lograr de esta manera inhibir el uso del automévil
particular.

La localizacion de las terminales de transporte pablico obedece
histéricamente a que dicha zona fue el origen de la ciudad v,
aunado al crecimiento poblacional, se establecié como el paso
obligado de sus habitantes, lo cual provocé la localizacién de
comercio, servicios y equipamiento publico en dicha zona.
Esta situacion ha provocado que el flujo peatonal se dirija a
la parte central de la ciudad. A pesar de la gran cantidad de
afluencia de peatones en el espacio publico, las caracteristicas
de las banquetas, senalamientos viales, luminarias, arbolado, etc.
son precarias. Por ejemplo, las banquetas son de dimensiones
minimas, en muchos casos no superan el metro de ancho,
con nula implementacion de rampas o sefalamientos para
personas con discapacidad, asi como un escaso mantenimiento.
Ademds, el arbolado urbano es escaso y con serios problemas
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de crecimiento debido al reducido espacio en jardineras o sobre
banquetas, sin mencionar el escaso regado que se le proporciona;
aunado a las excesivas podas, ya que por parte del ayuntamiento
se lo considera como un elemento problematico que impide la
visibilidad de los negocios comerciales y como agente que dana
la infraestructura de banquetas.

En el siguiente plano se localizan de color negro y formas
rectangulares las terminales de transporte publico, asimismo se
indican sus rutas de llegada y salida. Este andlisis fue realizado
con el objetivo de caracterizar el drea de estudio de acuerdo a la
disponibilidad que tiene la poblacién para acceder al transporte
publico.

Plano N.° 4

Zonificacion del area de estudio de acuerdo a sus rutas de transporte
publico

Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos en investigacion de campo.
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De acuerdo al plano anterior, se puede identificar cuatro zonas,
las cuales estan definidas de acuerdo a la cantidad de rutas de
transporte publico y la prioridad en la implementacién de otros
modos de transporte, los no motorizados.

Las zonas estdn clasificadas de mayor a menor factibilidad en la
implementacién de la movilidad peatonal y ciclista, atendiendo
las paradas y rutas del transporte pdblico. A continuacién se
describe cada una de ellas y se proporcionan las estrategias de
actuacion de acuerdo a sus caracteristicas.

En las Zonas A, no existe alguna ruta de transporte publico que
cruce la zona. Se localizan en los limites del drea de anlisis,
lo cual representa una escasa accesibilidad en términos de
movilidad al resto del territorio, propiciando el uso del vehiculo
particular. En las Zonas B, existe al menos con una ruta de
transporte publico de entrada o salida a no mas de una cuadra de
distancia; se localizan en contacto directo con la zona central.
La Zona C, esta identificada como la parte central del drea de
estudio, a pesar de que en ella no se localiza transporte publico,
su recorrido es problemético debido a la cantidad de vehiculos
privados que acceden al sitio, atraidos por la diversidad de
unidades econémicas y equipamientos existentes. Y por Gltimo la
Zona D con una mayor oferta de rutas de transporte publico, ya
que en ella se localizan todas las terminales de transporte, es por
ello que la movilidad es reducida y problematica.

Con base en lo anterior, las estrategias de actuacién por zona,
son las siguientes:

Zona A: Implementar la movilidad urbana no motorizada de
manera prioritaria, como medio de movilidad y conectividad
con el resto del territorio y con el transporte pudblico. Rutas
ciclistas no confinadas, debido al reducido flujo motorizado.
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Rutas peatonales, donde se fomente el flujo y permanencia en el
espacio publico.

Zona B: Plantear rutas de movilidad no motorizada que compitan
y se conecten a las rutas de transporte publico existentes.
Posibilidad de implementar ciclovias confinadas para mayor
seguridad. Andadores peatonales que atiendan los flujos
existentes.

Zona C: Priorizar la movilidad peatonal debido a la alta densidad
de unidades econémicas. Implementar biciestacionamientos
de alta capacidad. Ciclovias confinadas para facilitar su flujo y
aumentar su seguridad.

ZonaD: Fomentar los flujos peatonales como medio de acceso a las
terminales de transporte plblico. Localizar biciestacionamientos
cercanos a las terminales de transporte.

Localizacion de unidades econémicas

El drea de estudio cuenta con una alta densidad de unidades
econémicas y equipamiento urbano centralizado, es por ello que
se puede clasificar el territorio en tres sectores.

En el sector central se localiza el 59,9% de unidades econémicas
—-3.037—-, el cual esta clasificado con un uso de suelo de Centro
Histérico Cultural, que representa el 20% del drea urbana
analizada. En él existe una densidad de 53 unidades econémicas
por manzana, lo cual la determina como una zona netamente
comercial. Su légica de ubicacion parte de la concentracion
central, en donde se localiza equipamiento piblico —mercados,
terminales de transporte publico y oficinas gubernamentales—, lo
que ha generado una distribucién desequilibrada de las unidades
econémicas en el territorio, asi como la generacion de flujos
focalizados hacia el centro de la ciudad. El sector de corredores,
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el cual esta integrado por las avenidas principales en las que el
flujo vehicular, se mantiene constante a lo largo del dia; cuenta
con una densidad de 62 unidades econémicas aproximadamente
—-de esquina a esquina-. Y el sector periférico, en la cual, las
488 unidades econémicas restantes se encuentran dispersas —
densidad de 1.67 unidad econémica por hectarea—. Esto indica,
una clara necesidad de acudir al centro de la ciudad.

De acuerdo a la zonificacion anterior se puede determinar que
la ubicacién de las unidades econémicas responden netamente
a la localizaciéon de las terminales de transporte pdblico por la
gran cantidad de personas que se mueven en dicho medio de
transporte; asi como a la ubicacién de equipamiento publico
como son mercados, oficinas de Gobierno, escuelas, etc. los
cuales son focos de atraccién de las personas a dichos sitios y ha
generado una alta densidad de unidades econémicas en la zona
central.

Por otra parte, las zonas densamente pobladas, las cuales
fueron generadas por unidades habitacionales, no concentran
una cantidad importante de unidades econémicas. De hecho,
se ubican en la zona perimetro con la minima cantidad de
unidades econémicas, por tal motivo, su poblacién esta obligada
a trasladarse a la zona central, aumentando el congestionamiento
vial, el consumo de recursos energéticos, monetarios y de tiempo
de traslado.

Con respecto a la funcionalidad para peatones y ciclistas de la
zona central y la de corredores, se puede mencionar que no
ofrece las condiciones 6ptimas para que la poblacién camine
de manera &gil, segura y agradable. El mantenimiento a las
banquetas ha sido el minimo posible presenta problematicas
morfolégicas, como rampas que no respetan las pendientes
maximas anchos de banqueta insuficientes los materiales
propician accidentes —resbalones—la infraestructura de seméforos,
casetas telefénicas y postes de iluminacién impiden en muchos
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casos el transito peatonal. Por otra parte, los ciclistas en la zona
central y corredores no han sido tomados en cuenta, ya que no se
les provee las condiciones minimas de seguridad y equipamiento.
A pesar de ello, existe el flujo constante de ciclistas, los cuales
son principalmente trabajadores de la construccién, mensajeros y
repartidores de algin producto’.

Conclusiones

Con la meta de desarrollar rutas o circuitos que ofrezcan seguridad
y eficiencia, en tiempo y distancia, a peatones y ciclistas, es
necesario partir del andlisis de origenes y destinos urbanos.
Entendiendo aquellos aspectos que influencian los viajes, como la
densidad poblacional, la localizacion de las unidades econémicas,
las terminales y rutas de transporte publico motorizado, la
infraestructura existente destinada a peatones vy ciclistas, asi
como los flujos de movilidad no motorizada existentes. Para ello,
es importante analizar la demanda de viajes a partir de los dos
principales generadores: las dreas habitacionales, identificadas
como zonas productoras; y las zonas atractoras, en las cuales se
ubican las unidades econémicas. Aunado a lo anterior, las rutas de
transporte pdblico son determinantes en la caracterizacion de las
diferentes zonas.

Cabe destacar que el fomento al derecho a la movilidad, la
recuperacion del espacio publico incluidas las calles, y la generacién
de conectividad de los diferentes modos con el transporte publico
motorizado, que al interaccionar con las diferentes unidades
econémicas y equipamiento publico, permite la reproduccién
econdmica y social en el dmbito citadino™.

15 Resultados producto de la investigacién de campo realizada en noviembre de 2016.

16 Navarro, B., & Guevara, I. (2001). Area metropolitana de la Ciudad de México, Practicas de
Desplazamiento. D.F., México: UAM Xochimilco.
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A partir del analisis realizado al area de estudio, se puede
determinar que laciudad de Texcoco, cuenta con las caracteristicas
morfolégicas bdsicas, urbanas y de extension fisica, para el
fomento de la movilidad urbana no motorizada. Es pertinente que
en este tipo de ciudades exista una politica de fomento a medios
de movilidad amigables al medio ambiente asi como a modos
idoneos para el tipo de ciudad, como es la movilidad peatonal y
ciclista; lo cual repercutiria en la mejora de la calidad de vida de
sus habitantes al facilitar el derecho a la movilidad.

De acuerdo al andlisis de los aforos de movilidad en los accesos a
la ciudad, se pudo determinar cudles de ellos son propicios para
fomentar la conectividad de la ciudad con el resto del territorio
por medios no motorizados, lo cual es importante para dirigir
adecuadamente los recursos del Estado. Asimismo, se visualizé
las rutas de estos flujos dentro de la ciudad, con ello surgen los

trazos basicos para la elaboracion de circuitos que crucen la
ciudad.

Con respecto a los origenes de flujos, los cuales corresponden
a las zonas con alta densidad poblacional, puede ser totalmente
viable el fomento de desplazamientos peatonales con recorridos de
15 minutos caminando -1 km-y en bicicleta con desplazamientos
de 3 a 5 km, puesto que para ciudades con extensiones similares
a la ciudad de Texcoco -5,7 km?—, es posible acceder al resto del
territorio o establecer conectividad de forma intermodal. Por otra
parte, se determiné que los destinos de flujos son basicamente
las unidades econémicas, las cuales se localizan principalmente
cercanas a las terminales y rutas de transporte publico; asi como
alrededor de equipamiento como son mercados y escuelas.

Al tratar el tema del fomento al transporte puiblico y su
funcionamiento en conectividad con la movilidad no motorizada,
resulta prioritario la clasificacién del territorio de acuerdo al
grado de servicio que proporciona dicho equipamiento, el cual
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estd determinado por la localizacion de sus terminales, asi
como de sus rutas de transporte; lo cual indicara las zonas que
carecen de este modo de movilidad y en las cuales es factible
la implementacién de la movilidad peatonal y ciclista. De esta
manera se podria reducir el uso innecesario del automovil
particular como medio de transporte.

En términos de configuracion de ciudades, es necesario fomentar
ciudades densas, compactas y funcionales. Lo que se traduce
en urbes con altas densidades repartidas en todo su territorio,
con usos de suelo mixto —vivienda y comercio o servicios—;
las ciudades deberan de ser compactas en extension territorial,
lo que permitird reducir distancias y tiempos de traslado y
favorecerd la implementacién de la movilidad no motorizada, el
uso del espacio publico e inhibird la utilizacion del automovil
particular. Finalmente, con estas caracteristicas de ciudad, al
Estado le representard menores costos para proveer los servicios
bésicos a toda su poblacion, como lo es drenaje, agua potable,
pavimentacién, alumbrado publico, etc.

Uno de los principales objetivos a combatir para la
implementacion de la movilidad urbana no motorizada es
romper con la concepcion del automévil como sinénimo de
estatus social y econémico. Para ello es importante remarcar lo
daiino que puede ser seguir fomentando el crecimiento urbano
fragmentado que propicia el uso indiscriminado del automovil
particular, asi como una escasa planeacién de la movilidad, la
cual deberia de ser sustentable, segura, eficiente y conectada con
los diversos modos de movilidad. De esta manera se estaria en
posibilidad de propiciar una movilidad urbana no motorizada
que facilite los traslados urbanos y fomente el uso del espacio
publico, todo ello repercutira favorablemente en la calidad de
vida de la poblacion.
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Movilidad femenina, infraestructura
de transporte y pobreza en el Area
Metropolitana de Buenos Aires,
Argentina

Solange Paula Redondo

Introduccioén a la problematica

Este articulo propone analizar la movilidad femenina en
contextos de pobreza en el Area Metropolitana de Buenos Aires,
considerando el acceso al transporte y a servicios basicos. En las
grandes ciudades las posibilidades de movilidad estan relacionadas
con el acceso al transporte que permita hacer uso de los servicios
bésicos que facilitan la reduccion de desigualdades. Las mujeres,
—en especial las mujeres madres— llevan a cabo un tipo de
movilidad cotidiana, denominada “femenina” caracterizada por
la combinacién de varios modos de transporte y largas caminatas
que incrementan los costos econémicos y la inversién de tiempo
para movilizarse. Para ellas el acceso al transporte resulta un
factor determinante en tanto permite desarrollar las actividades
de cuidado infantil y su insercién socio-laboral. En las éareas

Solange Paula Redondo es profesora y licenciada en Geografia por la Universidad Nacional
de Lujdn, Argentina. Docente e investigadora de la Facultad de Ciencias Econémicas de la
Universidad de Buenos Aires en el marco de la cdtedra Geografia Econémica. Es integrante del
proyecto interdisciplinario “Movilidad y Pobreza. Una aproximacion al estudio de la movilidad
en el Area Metropolitana de Buenos Aires” (FADU/FCE/FCS/FFyL- UBA). Actualmente elabora
su tesis de Maestria en Politicas Sociales Urbanas, en la Universidad Nacional de Tres de
Febrero, Argentina. Sus motivaciones se sustentan en la necesidad de poner en discusion
la movilidad femenina en contextos de pobreza y establecer el didlogo con otras colegas y
especialistas que puedan realizar aportes enriquecedores a la temdtica.
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periféricas, las deficiencias en la infraestructura de transporte
obstaculizan el acceso, lo cual sumado a la desigual distribucién
geografica de servicios bdsicos, complejizan la movilidad e
incrementan los costos econémicos y temporales.

Al analizar los patrones de movilidad e itinerarios de las mujeres,
se evidencia que el desarrollo de infraestructura de transporte
resulta indispensable para garantizar el acceso a los servicios que
satisfacen las necesidades de las familias. La movilidad entonces
esta condicionada por la geografia y las caracteristicas espaciales,
por lo cual el disefio e implementacién de politicas de transporte
debe considerar la morfologia urbana y la oferta existente para,
de ese modo, facilitar el acceso y reducir desigualdades sociales.

Las variables que se abordan en el estudio, corresponden
al Area Metropolitana de Buenos Aires, especificamente en
el partido de La Matanza', a fin de analizar cémo impacta el
déficit de servicios publicos en la satisfaccion de necesidades
bésicas y la insercion de las mujeres madres en la vida urbana.
El drea de estudio constituye un ejemplo elocuente (aunque no
una excepcion) de las situaciones de inmovilidad, exclusién y
marginalidad que experimentan quienes residen en la periferia
del Conurbano Bonaerense; donde muchas veces las distancias se
vuelven extremas y la ausencia de politicas publicas constituyen
la principal barrera de acceso a la satisfaccion de necesidades y
a la superacién de la pobreza en la que estos sectores sociales se
encuentran inmersos.

I Delimitacién correspondiente a las jurisdicciones politico administrativas de los municipios.
(Observatorio del Conurbano, Universidad Nacional de General Sarmiento).
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Sobre la movilidad (femenina)

En la ciudad actual las posibilidades de movilizarse se
vinculan con el acceso al transporte para efectivizar el uso de
servicios bdsicos que garanticen el bienestar y la satisfaccion
de necesidades. Pero las practicas de movilidad presentan
diferencias por género y estrato socioeconémico; los hombres
suelen realizar una movilidad cotidiana pendular (en sentido
lugar de residencia-lugar de trabajo); mientras que las mujeres
Ilevan a cabo una movilidad encadenada, que no solo implica
la realizacién de varios desplazamientos en un mismo dia, sino
que también implica la utilizacién de varios modos de transporte
con el consiguiente incremento de inversion de dinero y tiempo.

Por un lado, es necesario caracterizar la movilidad femenina,
enfocdndonos en las mujeres-madres quienes, generalmente,
tienen a su cargo el cuidado infantil e intentan compatibilizarlo
con sus actividades y en particular con su insercion en el mercado
laboral; situaciéon que en contextos de pobreza se profundiza
mucho mads. Las actividades relacionadas al cuidado infantil
implican un tipo de movilidad bastante particular para acceder a
los servicios demandados, entre ellos, los educativos, sanitarios
y administrativos. Dicho acceso estd fuertemente condicionado
por la disponibilidad de servicios de transporte pdblico que
facilitan la superacién de las distancias geograficas que separan
la localizaciéon de los servicios demandados con los lugares
de residencia, los cuales en la periferia de las grandes areas
metropolitanas pueden alcanzar varios kilémetros.

La infraestructura de transporte en el
Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA)

El AMBA cuenta con siete lineas férreas cuya cobertura es parcial,
seis lineas de subterrdneos que a pesar de las ampliaciones
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concretadas en los ultimos afos, adn abastecen un drea muy
limitada en la Ciudad de Buenos Aires y los servicios de colectivo,
provistos por empresas privadas que han formado monopolios y
se transformaron en el modo de transporte mas utilizado por los
residentes del Conurbano Bonaerense; aunque las prestaciones
realizadas evidencian importantes deficiencias, superponiendo
recorridos tanto entre si como con los servicios ferroviarios. Por
Gltimo el pre metro, es una linea de tranvia que se extiende a
lo largo de 7,5 km dentro de la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires. La caracteristica fundamental del sistema de transporte del
AMBA es la falta de complementariedad de los diversos modos
de transporte, como asi también, la falta de cobertura territorial
en las dreas mas periféricas.

Mapa N.° 1
Area Metropolitana de Buenos Aires
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El partido de La Matanza y la localidad
de Gonzalez Catan como estudio de caso

El partido de La Matanza se emplaza en el primery segundo
cordén del Conurbano Bonaerense y representa un area de estudio
de interés ya que es el partido més poblado de la provincia con una
poblacién aproximada de 1.800.000 habitantes y una superficie
de 323 km?. El partido estd dividido en 15 localidades, cuya
cabecera es la localidad de San Justo. La estructura demogréafica
esta conformada principalmente por nifios y jovenes adultos, lo
cual sustenta el presente estudio, ya que la carencia de servicios
basicos —en particular servicios de cuidado, educativos vy
sanitarios—, sumado al déficit en la infraestructura de transporte,
limita las capacidades de movilidad de las mujeres madres,
contribuyendo a incrementar el aislamiento y las dificultades
para acceder a la estructura de oportunidades que ofrece la vida
urbana actual.

Por su parte, la localidad de Gonzalez Catan es la segunda mas
poblada y extensa del partido, con aproximadamente 250.000
habitantes y 52 km?, caracterizada principalmente por los altos
indices de pobreza y marginalidad.
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Mapa N.° 2
Localidades del partido de La Matanza
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TS
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Virrey del Pino 9) Ciudad Evita
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2) 29 de Junio 10) Aldo Bonzi
Gonzalez Catan 11) Tapiales
G. de Laferrere 12) Ciudad Madero
Rafael Castillo 13) La Tablada
Isidro Casanova 14) Lomas del Mirador
Villa Luzuriaga 15) Ramos Mejia
San Justo

Fuente: elaboracién propia.

La movilidad femenina en Gonzdlez Catan

La movilidad femenina en Gonzdlez Catan se caracteriza
por el desarrollo de patrones bien marcados que limitan los
desplazamientos como consecuencia de la desigual distribucién
de servicios y la falta de inversion en politicas de transporte que
contemplen las necesidades de movilidad de las mujeres-madres.

Como ya mencionamos, la movilidad cotidiana presenta
diferencias por género y estrato socioeconémico (Diaz Munoz,
A; 1989), basadas principalmente en las heterogeneidades en los
roles al interior de las familias, donde histéricamente predominé
un modelo de hombre proveedor y mujer cuidadora. En el
contexto de pobreza analizado, la insercion laboral de las mujeres
resulta mas dificultosa, ya que los bajos niveles educativos
alcanzados limita el acceso a empleos mas calificados, lo cual
junto con las deficiencias en la disponibilidad de servicios de
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cuidado, educativos y fundamentalmente en la infraestructura
de transporte, incrementa los costos econémicos y temporales
de los desplazamientos, provocando que para estos sectores
poblacionales la escasez de tiempo sea una de sus caracteristicas
principales (Esquivel V, 2015).

Dicha movilidad responde a actividades vinculadas con la
organizacion del hogar y el cuidado infantil, por lo tanto es una
movilidad encadenada, que incluye la combinacién de distintos
modos de transporte; limitando los desplazamientos y obligando
a las mujeres a desarrollar estrategias que les permitan mejorar
la gestion del tiempo, fundamentalmente, reduciendo su radio de
accién dentro de los limites de sus propios barrios, a fin de poder
recorrer las distancia a pie o en colectivo (Redondo, S; 2012).

Ademds del problema que constituye la deficiencia en la
infraestructura de transporte, resulta relevante la desigual
distribucion de servicios y bienes, ya que en la mayoria de
los barrios, la ausencia de servicios educativos, sanitarios,
comerciales y administrativos, refuerza la centralidad tanto a
la Ciudad de Buenos Aires, como a las localidades “centrales”
dentro del partido (San Justo, Ramos Mejia).

La demanda de servicios educativos y sanitarios:
entre necesidades y realidades

La localidad de Gonzélez Catan cuenta con dos hospitales: el
hospital interzonal de agudos “Simplemente Evita” y el hospital
materno-infantil “Dr. José Equiza”. Las salas de salud presentan
importantisimas deficiencias tanto de recursos materiales como
humanos, lo cual obliga a los pacientes a recurrir a la atencién
en guardias hospitalarias colapsando aidn mas el castigado
sistema de salud bonaerense. En los ultimos anos, la provincia
de Buenos Aires puso en funcionamiento las Unidades de
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Pronta Atencién (UPA) que tienen como finalidad solucionar los
problemas de atencién sanitaria en las zonas con mayor déficit,
ofreciendo servicios de internacion breve, atencion de urgencias,
consultorios externos y laboratorio. La localidad en estudio
cuenta con una UPA, que resulta insuficiente para la cantidad de
poblacién residente.

El acceso a los servicios sanitarios desde los barrios que componen
la localidad de Gonzalez Catan presenta serias dificultades que
provocan que las personas residentes alli vean limitadas sus
posibilidades de movilidad en tanto los tiempos y costos de traslado
superan los limites de lo que ellos pueden afrontar. Ademas, es
importante considerar que las distancias a recorrer varian entre
1y 5 km, con condiciones de infraestructura deficientes (como
falta de pavimento, desagties pluviales, veredas inexistentes) que
convierten dichas distancias en extremas.

Con los servicios educativos la situacion no mejora mucho.
Aunque las escuelas de educacion primaria son mas extendidas, la
educacion inicial es muy deficiente, sin mencionar los servicios
de cuidado infantil que son inexistentes. Si consideramos que
la disponibilidad de servicios educativos es el dispositivo que
facilita la institucionalizacion del cuidado de nifios pequefios vy,
por lo tanto, descomplejiza la insercién de las mujeres-madres al
mercado laboral, resulta claro que el disefio e implementacién
de politicas publicas todavia no han tomado nota de esta
problematica.

Del mismo modo que acontece con los demds servicios
mencionados, la distribucién geografica de establecimientos
educativos es muy heterogénea, dejando sin cobertura a gran
cantidad de poblacién, quienes deben recorrer grandes distancias
para acceder a escuelas y centros de salud.

Resulta necesario poner de manifiesto que para hacer efectivo
el uso de dichos servicios, no basta con que el Estado provea
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los mismos, sino que debe garantizar su acceso a través de la
infraestructura de transporte, considerando los costos econémicos
y temporales que implica la movilidad cotidiana urbana, en
especial la movilidad femenina.

La infraestructura de transporte en Gonzalez Catan

La localidad de Gonzalez Catan es atravesada por nueve lineas
de colectivo que en su mayoria transitan por las rutas N.° 3 y
N.° 21 e ingresan a algunos barrios circulando por las escasas
calles pavimentadas. Algunas lineas conectan la localidad con
otras localidades del partido (Ramos Mejia o San Justo) u otras
localidades de partidos vecinos (Morén); mientras que otras llegan
a distintos puntos de la Capital Federal (Linier, Constitucion y
Plaza Miserere). Los viajes locales, que recorren distancias
relativamente cortas, son prestados por los denominados ““micros
ilegales’”” cuyo material rodante presenta importantes deficiencias,
sin mencionar que los pasajeros no cuentan con seguro alguno, ni
por accidente ni por ninglin otro inconveniente que pueda surgir
durante el trayecto; pero de todas formas los pasajeros optan
por estos micros ilegales porque ofrecen mayores frecuencias e
ingresan en los barrios mas alejados o considerados “’peligrosos”’.

Respecto al transporte ferroviario, la linea Belgrano Sur del
ferrocarril Metropolitanos AMBA cuyo recorrido comprende
desde la estacion Buenos Aires (en la Ciudad de Buenos Aires)
hasta la localidad de Gonzalez Catén, presta servicios de lunes a
sabado, con frecuencias aproximadas de 20 minutos, pero obliga
a los pasajeros a combinar con otros modos de transporte para
[legar al centro de la ciudad.
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:Es posible pensar politicas publicas en torno
a “nuevas centralidades”?

En el AMBA las politicas de ordenamiento territorial no han
tomado nota de las desarticulaciones que se producen como
consecuencia de la histérica centralidad de la Ciudad de Buenos
Aires tanto en ofertas de empleo, sanitarias y educativas como en
la concentracion de bienes y servicios indispensables en la vida
urbana actual. Tal como manifiesta Lefevre (1974), la centralidad
en la ciudad capitalista contribuye a reforzar las desigualdades
entre los distintos espacios urbanos y, por ende, también
profundiza la exclusion.

En las dltimas décadas del siglo XX se desarrollaron
emprendimientos urbanos en la linea de la policentralidad,
pero la realidad de la periferia del Conurbano Bonaerense,
desprovista de casi todos los elementos que caracterizan a una
ciudad, dificulta el acceso a servicios bésicos adn al interior de
las localidades y barrios.

Tanto en el partido de La Matanza en general, como en la
localidad de Gonzélez Catan en particular, se evidencian intentos
de desarrollo de nuevas centralidades, a partir de la instalacion
de centros comerciales (shoppings centres) e hipermercados
(Carrefour). Los vastos sectores poblacionales que residen en las
periferias, sin infraestructura urbana, sin medios de transporte y
sin recursos econémicos que les permitan optar por un transporte
privado, quedan cautivos del transporte publico y el desarrollo de
dichos emprendimientos que no estan a su alcance ni representan
una opcion de acceder a los bienes y servicios bdsicos que
permitan mejorar los indicadores de pobreza que los caracterizan.
Antes bien, estas nuevas centralidades estan destinadas a sectores
sociales de ingresos medios, pero estin lejos de satisfacer las
necesidades de los mas vulnerables.
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Movilidad transporte y acceso

En el plano que se presenta a continuacién se evidencia no solo
la desigual distribucion de servicios educativos y sanitarios, sino
también la carencia de los mismos. Respecto de los servicios
de transporte publico se observa que el recorrido del transporte
automotor se efecttia a través de las rutas principales (Ruta 3 y
Ruta 21) y al interior de los barrios la cobertura se da en las escasas
calles pavimentadas. Esto genera situaciones de aislamiento
e inmovilidad para la poblacién alli residente, especialmente
cuando se cruza la informacion referida al transporte con la
distribucién de establecimientos sanitarios y educativos que si
bien parecieran no responder a un patrén particular, resulta claro
que son insuficientes para cubrir las necesidades de la poblacién
compuesta por un alto porcentaje de nifios y jovenes adultos.

Recordemos que en la localidad parte de las necesidades de
movilidad es cubierta por lineas de colectivo ilegales, las cuales
no se han cartografiado ya que no realizan un recorrido estipulado
y, en muchos casos, se superponen con los servicios prestados por
las empresas.
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Mapa N.° 3

Localizacién de barrios, principales rutas de transporte automotor,
lineas de colectivo que recorren la localidad y distribucion de
servicios sanitarios y educativos

| i 5
Servicios Sanitarios
® Hospital Materno-Infantil. Dr Jose Equi

@ Hospital de Agudos Interzonal. Sim mente Evita

@ Centro de sallfd Dr Ignacio Ezcu d
e|bm LINEAS DE AUTOTRANSPORTE Y

@ Unidad d PRINCIPALES RUTAS
u. pA 24 -km 29 5 LA 378 (e CASTILO L APERRERE.C CATAN)

BT G AT AN

ST CATAN)

@ Unidad Sanllana Maovil anne carien

® Jardines de Infantes : e
® Escuelas primarias A MR

H

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos relevados durante el trabajo de campo. (Julio-

septiembre 2011/Febrero-marzo 2015).
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La intervencion de politicas publicas
y el desarrollo de activos

El desarrollo de activos que les permitan a las mujeres insertarse
plenamente en la vida social, esta estrechamente vinculado a
la posibilidad de sortear los obstaculos que las personas deben
superar para llevar a cabo sus necesidades y deseos, para ello es
importante considerar no solo los ingresos de los hogares, sino
también la infraestructura de servicios con las que cuentan. Es
aqui donde las politicas de transporte adquieren gran importancia
en tanto las mayores o menores posibilidades de movilidad
determinan el desarrollo de ciertos activos y la reducciéon o
eliminacion de otros.

Este enfoque resulta apropiado para las mujeres ya que en materia
de cuidado y bienestar al interior de las familias son ellas quienes
deben conciliar sus actividades y necesidades propias con el
cuidado de sus nifios pequenos (Beneria, L, 2011).

El' siguiente cuadro evidencia algunos de los activos mds
importantes para las mujeres-madres y las politicas publicas que
propiciarian el desarrollo de las mismas:
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Cuadro N.° 1

Desarrollo de activos para las mujeres-madres e intervencion de politicas
para propiciarlas

Activos | Desarrollo/ Intervencion de politicas

Acceso a Accesoa Acceso a Disponibilidad ~Infraestructura
servicios de servicios servicios de servicios de  urbana (Asfalto,
cuidado infantil ~ educativos de  sanitarios transporte agua, energa
(Guarderfas nivel inicial y eléctrica, etc.)
y jardines primario
maternales)

TS 4 4 5 4 2

de nifios

Insercion

laboral 5 5 2 5 3

femenina

Movilidad 2 2 1 5 3

Autonomia

en la gestion 5 4 1 5 3

del uso del

tiempo

Fuente: Elaboracién propia en base a Nussbaum, 2003.
Nota: Los valores del 1 al 5 indican la posible correlacion entre los activos y las politicas (Siendo
1 una baja relacién y 5 una alta relacién).

El cuadro evidencia la estrecha correlacién entre la disponibilidad
de transporte publico y el desarrollo de activos para las mujeres-
madres. Para el drea de estudio hemos evidenciado no solo las
deficiencias en la provisién de servicios basicos, sino también la
desigual distribucion de los mismos. La importancia de servicios
de cuidado, educativos y sanitarios resulta relevante para las
mujeres-madres ya que éstos constituyen el dispositivo que permite
efectivizar sus derechos y su plena insercién en la vida urbana.
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A modo de conclusion

Este trabajo intenté ampliar la mirada respecto de la movilidad
urbana y el acceso al transporte como recursos que generan
un impacto en la organizacién y el bienestar de las familias,
especialmente de las mujeres a cargo de las tareas que implican
el cuidado de ninos pequefos.

La posibilidad de movilizarse en la ciudad estd condicionada
por el contexto espacial, la localizacion y la infraestructura de
servicios. Para las familias de menores recursos econémicos,
quienes no cuentan con medios de transporte privados y tampoco
con diversidad de servicios basicos, el transporte publico resulta
ser la Unica alternativa, siempre y cuando cuenten con el mismo
y puedan afrontar sus costos temporales y econémicos. Para el
caso expuesto, son las mujeres quienes llevan adelante las tareas
de cuidado infantil y por lo tanto quienes realizan una movilidad
particular, que denominamos encadenada, para la cual deben
invertir altisimos costos temporales y econémicos.

Las grandes distancias que los residentes de Gonzdlez Catan
deben afrontar para hacer uso de los servicios demandados,
sumado al déficit de transporte publico, obliga a pensar
integralmente politicas que contemplen al Estado y no al mercado
como el agente regulador de la oferta de servicios ptblicos, como
asi también, la descentralizacién de la Ciudad de Buenos Aires y
el incentivo de policentralidades que atiendan las necesidades y
deseos de los sectores sociales mas empobrecidos. De esta manera,
el impacto en la movilidad y la accesibilidad a la estructura de
oportunidades por parte de las mujeres-madres serd mayor,
permitiendo asi que puedan contribuir a la generacién de bienestar
al interior de sus familias y al desarrollo de un abanico mas amplio
en la adopcion de activos o estrategias mas favorables, capaces de
superar la pobreza en la que estos sectores sociales se encuentran
inmersos.
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Participacion ciudadana en movilidad
urbana: Identificacion de actores
sociales y construccion del “sujeto
social” para las rutas de movilidad no
motorizada en el Area Metropolitana
de San Salvador, El Salvador

Luis Eduardo Aguilar
Carlos Ernesto Grande Ayala

El texto aborda desde la vision de las ciencias sociales, la
identificacién de actores (y sus relaciones) para contribuir a la
incorporacion y coordinacion de estos en el futuro proyecto
de consolidar una estructura organizada en torno al tema de
movilidad no motorizada (MNM). Se espera con este trabajo hacer
un aporte en lo relativo al aspecto social de la construccion de
rutas de MNM en El Salvador y, desde esta experiencia, contribuir
a otros paises que tengan grandes dificultades de transporte.

Luis Eduardo Aguilar, es Licenciado en Sociologia por la Universidad Nacional de El Salvador
y sus estudios de post grado son como Maestro en Ciencias Politicas y Profesorado en Teologia
por la Universidad Centroamericana José Simeon Cafias (UCA). Desarrolla su labor docente
desde 2011 en la UCA y desde el 2013 como catedratico de investigacion cuantitativa de la
Escuela de Comunicaciones Ménica Herrera, desde el 2011 Luis es investigador en violencia
juvenil, sociedad, religion y movilidad urbana.

Carlos Ernesto Grande Ayala es Arquitecto por la Universidad Centroamericana José Simeén
Canas (UCA) vy titulo de la Universidad Politécnica de Catalufia de Master en Desarrollo
Urbano y Territorial para Ciudades en Desarrollo. Paralelo a su trabajo profesional con
diversas empresas privadas donde desarrolla proyectos de disefio arquitecténico, urbano
y ordenamiento territorial, en 2010 comienza su labor docente en la UCA impartiendo las
asignaturas para primero y segundo afio, ademads de realizar investigacién en temas vinculados
a la ciudad y grandes proyectos urbanos, principalmente en el drea de sistemas de informacién
geogrdfica, movilidad urbana y desarrollo territorial.
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Como primer paso se ha desarrollado un diagnéstico que permita
conocer a los actores en el tema de la movilidad no motorizada en
El Salvador 2015-2017 y del cual se presentan algunos aspectos
claves en este texto, seguidamente se inici6 con el proceso de
formulacioén de estrategias que en este documento se identifican
como premisas para la construccién de un “sujeto social”! en el
tema de la movilidad no motorizada en El Salvador 2015-2017.

Contextualizacion

El Area Metropolitana de San Salvador (AMSS) es una conurbacién
de catorce municipios entre los cuales se encuentra San Salvador
que es la capital del pafs. El territorio del AMSS es de 610 km?,
se estima que una tercera parte de la poblacién total del pais lo
habita, alrededor de un millén y medio de personas. El contexto
de conurbaciéon genera entre los municipios condiciones de
interrelaciones fisicas, econdémicas, culturales y ambientales
de una complejidad elevada que deben ser gestionadas con el
Concejo de Alcaldes del Area Metropolitana de San Salvador y la
Oficina de Planificacién del Area Metropolitana de San Salvador
(COAMSS-OPAMSS).

En contextos como este, las condiciones de movilidad suelen ser
complejas si no hay modernizacién, sobre todo en el ambito del
transporte pablico y no motorizado. Desde los afos cincuenta,
cuando se generé el primer plan urbano para San Salvador,
no habia existido una transformacién profunda del sistema de
transporte hasta el ano 2009 cuando se introdujo el nuevo Sistema

1 Para la sociologia, el concepto de sujeto social es utilizado como referencia a la persona
que consciente de su realidad, establece determinadas agrupaciones con los cuales tienen
semejanzas econdmicas, fisicas y/o socioculturales e inclusive problemas similares y
comienza a actuar en grupo para lograr mejorar su posicién. Merino, H. Z. (2006). Pensar la
sociedad y a los sujetos sociales. Revista colombiana de educacién, (50), 14-33.

190



Integrado de Transporte del Area Metropolitana de San Salvador
(SITRAMSS) que es un autobds de transito rapido (BRT) que tiene
proyectado seis lineas troncales que cruzan toda el AMSS, sin
embargo, de esas rutas troncales solo se han construido un tramo
de 6 km de una linea troncal, por lo que el impacto es muy bajo y
contrasta con la creciente taza de motorizacion que en ya registra
102 vehiculos por cada 1.000 habitantes segtin datos del Banco
Mundial.

Tomando en cuenta esa situacion, se ha iniciado el proceso de
establecimiento de una metodologia de evaluacion de factibilidad
y elaboracién de plan maestro para la implementacién de rutas
de movilidad no motorizada?, que se desarrollaran en el AMSS.

El proceso es liderado por la Direccion de Infraestructura
Inclusiva y Social del Ministerio de Obras Pdblicas (DIIS-
MOP) e impulsado por diferentes unidades de la Universidad
Centroamericana “José Simedn Canas” UCA-El Salvador en
colaboracién con COAMSS-OPAMSS. El objetivo es introducir
de manera integral la movilidad no motorizada con un enfoque
multimodal en los medios de transporte ya existentes en el AMSS,
principalmente el Transporte Pdblico y el SITRAMSS, el proyecto
en su totalidad se compone de las siguientes partes:

1. Validacién de una red de ciclo rutas base propuestas por el
Ministerio de Obras Publicas y mejoras en la infraestructura
peatonal aledafia a través de una metodologia multi-criterio
en Sistemas de Informacion Geografica.

2. Definicion de un sistema de comunicacién y participacion
ciudadana con la autoridad que se encargard de organizar el
sistema de rutas de bicicleta.

2 Fundamentalmente bicicletas y peaton.
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3. Actualizacion y reforma de la normativa de transito para la
introduccién adecuada de las modalidades no motorizadas en
el sistema de transporte pdblico y en general de la movilidad
urbana.

4. Desarrollo de estrategias y organizacién institucional para la
adecuada gestion del sistema de transporte no motorizado.

5. Definicion de fases y financiamiento del proyecto de
introduccién de modalidades no motorizadas en el Area
Metropolitana de San Salvador.

6. Desarrollo de capacidades en el Gobierno central y local para
la gestion y planificacion de movilidad no motorizada.

Cada parte pretende afrontar de manera estructurada diversas
areas estratégicas a la hora de iniciar cualquier emprendimiento
relacionado con la movilidad no motorizada®, sin embargo, en este
documento se desarrollard la parte referente a la comunicacién y
participacion ciudadana en movilidad urbana, la cual comprende
toda una estrategia que pone en relieve la importancia de
construir no solamente infraestructura para una ciclo ruta, sino el
identificar y construir o potenciar un posible “sujeto social” que
le de soporte social a la movilidad no motorizada como factor de
éxito.

En sintesis, la idea central es encontrar apoyos (sujeto social) y
detractores en los actores mas importantes del Area Metropolitana
de San Salvador y prepararse adecuadamente para gestionar la
sostenibilidad social del proyecto y coordinar adecuadamente la

)

3 Rios, R. A., Taddia, A. P., Pardo, C., & Lleras, N. (2015). Ciclo-inclusién en América Latina y el
Caribe: guia para impulsar el uso de la bicicleta. Banco Interamericano de Desarrollo & Lew,
S., Madriz, M., Uniman, D., Westermark, E., Ye, Q., Jones, T., Terraza, H., Taddia, A., & Rios
Flores, R. (2016). {A todo pedal!: Guia para construir ciudades ciclo-inclusivas en América
Latina y el Caribe.
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comunicacién y la participacién ciudadana en la movilidad no
motorizada.

Es importante advertir que lo que presentamos en este texto es
fruto de una investigacion exploratoria sobre las caracteristicas
de la red de actores y es previa al desarrollo del Plan Maestro de
la Red de Movilidad no Motorizada, por ello se consideran los
siguientes pasos futuros:

- Verificacion de la matriz de actores, reconocimiento de
nuevos actores y correccion de posiciones no contempladas
en el diagnéstico (etapa de identificacién de actores) esto
principalmente a través de entrevistas a profundidad y grupos
focales.

l//

- Aplicacion de la teoria social para la construccion del “sujeto
social” en relacién a la movilidad no motorizada (etapa de
consolidacién del “sujeto social”).

Diagnostico

Aclarado el punto de la cualidad exploratoria de este estudio,
consideramos que la clave en esta dimensién del proyecto es
identificar actores sociales y el rol que tienen en la movilidad,
puesto que, estableciendo una detallada caracterizacion de cada
uno, es posible dar otros pasos, como por ejemplo, identificar la
complejidad de la estructura social con base en la informacién de
los actores relacionados al tema de movilidad urbana.

Posteriormente, es necesario determinar las caracteristicas de
cada actor como: objetivos identificados, temas y proyectos
urbanos, aliados y adversarios. Entender cada uno de estos
aspectos permitird describir una estructura de forma general

193

Parte |



Mas alla de los limites - Apuntes para una movilidad inclusiva

y detallar sus partes, identificando* si son agrupaciones con
objetivos difusos o grupos de caracter mas complejo y estable.

Es importante destacar que no solo basta con comprender vy
describir a los actores sociales y su estructura como conjunto, sino
sus luchas y estructuras de poder. En este sentido, se desarrolla
la relevancia de la accion de los movimientos sociales’, que
permiten crear espacios nuevos Yy significativos establecidos
independientemente del Estado (colectivos de ciclistas por
ejemplo). Por lo que para la construccion del diagndstico, se
reconoce a estos actores y su relacion con otros, como punto de
partida para luego transformarla (o validarla).

Analisis
El proceso de andlisis parte del mapeo de actores, que en esta

fase exploratoria del proyecto ha implicado por lo menos tres
momentos:

1. Lluvia de ideas de los posibles actores que de manera directa
o indirecta se ven involucrados en el proyecto y cuyo accionar
podria ser relevante en el éxito o no del proyecto.

2. ldentificacion de la visidn particular del cada actor sobre el
proyecto de movilidad no motorizada y establecer relaciones
diferenciadas con los otros actores. Prever esas situaciones es
importante de cara a las estrategias.

3. Definir grandes grupos en los que se pueda organizar a los
actores por ejemplo: opositores y promotores, Gobierno,

4 Durkheim, E. (1987). La divisién del trabajo social (Vol. 39). Ediciones Akal.
5 Touraine, Alain (1988) Return of the actor. Social theory in postindustrial society. Minneapolis:

University of Minnesota Press.
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sociedad civil y empresa, interesados o no interesados, etc.
Esta clasificacién ayuda en la construccién del sujeto social y
favorece la creacién de grandes lineas de accion.

Para sistematizar el proceso de andlisis, se utilizé un instrumento
muy didactico conocido como la matriz de Alain Touraine®. Con
ayuda de este instrumento, se pudo definir los grandes grupos de
actores y sus respectivas dinamicas y ademds perfilar procesos
sociales de manera preliminar’.

Al momento, hemos considerado dos perspectivas estratégicas de
estos procesos sociales preliminares, la primera perspectiva es
la que se refiere a la conformacién de grandes grupos entre los
colectivos representados, es decir institucionales, ciudadanos,
comerciales, etc., y la segunda es la que se relaciona con la
capacidad de ver a los actores en funcién del poder que tienen
para oponerse o apoyar el proyecto. Consideramos que el primer
nivel de analisis permite comprender de mejor manera no solo
el nivel de oposicién o apoyo, sino aquello que puede motivar
o fundamentar sus accionares o nivel de agencia en el proyecto,
es decir, en un “gran grupo”, por ejemplo, el de los transportistas
pueden existir situaciones de apoyo y de oposicién del proyecto.
A continuacion describimos los aspectos mas importantes de
estas dos perspectivas.

6 Para mayor detalle recomendamos la lectura del texto de Pascual i Esteve, Josep M. (2007):
La estrategia territorial como inicio de la gobernanza democrética, Planes estratégicos de
segunda generacion, Barcelona Espaiia.

7 Llamamos preliminar ya que estas posturas de actores han sido inferidas de noticias y posturas
tradicionales de los actores, durante el estudio de factibilidad y plan maestro se pretende
validar o modificar estas posturas a partir de entrevistas a profundidad y grupos focales que
nos den una vision directa de los protagonistas.
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Perspectiva 1:
Colectivo social que representan los actores

1. Existe un importante grupo de actores gubernamentales
(Gobierno central a través del MOP y VMT y el gobierno local
a través del COAMSS-OPAMSS y los concejos municipales
ahi representados) cuyas competencias se yuxtaponen vy
desarrollan miiltiples actividades que podrian desencadenar
oposicion si no se abordan a nivel de didlogo y coordinacion
interinstitucional adecuado. Por ello, potenciar el Concejo
de Desarrollo Metropolitano® como espacio privilegiado para
establecer grandes acuerdos es fundamental.

2. Dosgrupos de transportistas conforman un segundo bloque que
denominaremos actores del transporte. El primer grupo es el
que aglutina a los transportistas de la totalidad de las rutas que
circulan en el AMSS (antiguo sistema) y que podrian presentar
resistencia o en determinado momentos desinterés hacia el
proyecto de introduccién de movilidad no motorizada. El
segundo grupo es el que actualmente gestiona SITRAMSS que
se veria beneficiado y que tiene mayor apertura a interactuar
con otras modalidades de transporte. En todo caso, estamos
ante dos grupos de actores con diferentes perfiles y posiciones
pero que prestan el mismo servicio a la ciudad, sus posiciones
podrian ser de oposicién o desinterés para el primero y el
segundo puede constituir un promotor del proyecto.

3. Un tercer grupo es el que se refiere a la poblacién. Aqui es
posible diferenciar entre un grupo muy dinamico respecto al
tema de la movilidad no motorizada, representado por los
colectivos de ciclistas urbanos que a pesar de que brindan gran
apoyo, tienen una organizacién atomizada y segregada por lo

8 El Concejo de Desarrollo Metropolitano.
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que no logran convertirse en un frente comdn. Un segundo
grupo es la poblacién integrada a organizaciones comunales
de las cuales existen muchas en el AMSS pero la mayoria, por
no decir todas, carecen de interés en el tema de la movilidad
no motorizada.

4. Un cuarto grupo de comerciantes y empresarios que
podriamos dividir en dos. Por un lado, el de la gran empresa
que esta en su mayoria aglutinada en la Asociacién Nacional
de la Empresa Privada que tradicionalmente podria convertirse
en aliado del proyecto de movilidad no motorizada, pero
que politicamente se ha distanciado en colaborar con el
Gobierno de turno por un tema politico partidario. Sin
embargo, el tema es relevante para ellos dado el grado de
competitividad que el brindaria a la ciudad, por lo que se
considera importante le nivel de acuerdos que se pueda lograr
con este grupo. Un segundo grupo, esta formado por los
empresarios de ventas ambulantes, que tradicionalmente han
sido un escollo dificil de tratar principalmente porque sufren
multiples movilizaciones forzadas y poseen una estructura
muy articulada para desarrollar acciones de protestas que,
generalmente, terminan en acciones violentas. Ambos
grupos pueden ser opositores al proyecto de movilidad no
motorizada.

Finalmente, creemos importante hacer ver a través del gréfico
que se presenta a continuacioén las relaciones que constituirian
un escenario favorable para el desarrollo del proyecto de
movilidad no motorizada. Los actores dentro del circulo
trabajan en conjunto con el objetivo en comin de impulsar la
implementacion de infraestructuras de movilidad no motorizada y
podrian posicionarse favorablemente. Inclusive, en determinado
momento su fuerza podria contrarrestar a aquellos actores que
se encuentran fuera del circulo como simbolo de su desacuerdo
con el proyecto.
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En nuestro andlisis hemos logrado determinar que las acciones
en conjunto de los actores al interior del circulo podrian generar
una fuerza de atraccién para los actores fuera en los recuadros
hacia el interior, siempre y cuando se tengan en consideracién
las situaciones que se especifican en la perspectiva 2.

Grafico N.° 1
Sintesis de las relaciones favorables para impulsar el proyecto de MNM

* TRANSPORTE * GOBIERNO
PUBLICO RUTAS (LOCAL Y
ACTUALES gal‘ll-'&a\é_): SN

GOBIERNO (LOCAL
Y CENTRAL) CON
olaLoGo

POBLACICN:
(GRUPOS DE
CICLISTAS
URBANOS)

ORGANIZACIONES
COMUNALES

-EMPRESA
PRIVADA (ANEP) +
COMERCIANTES
INFORMALES

Fuente: elaboracion propia.

Perspectiva 2:
Relaciones de poder, oposicion y apoyo
A pesar de existir voluntad politica para hacer cambios en el

ambito de la movilidad urbana por parte del COAMSS-OPAMSS,
el Gobierno de El Salvador a través del Ministerio de Obras
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Publicas y el Viceministerio de Transporte (VMT), la poblacién
(colectivos ciclistas y organizaciones comunales) y de algunos
concejos municipales del AMSS, existe una oposicién de grupos
como: vendedores ambulantes y transportistas del antiguo sistema,
que ven como una amenaza el ordenamiento urbano en temas
de movilidad urbana. El reacomodamiento puede afectar su statu
quo. Estas relaciones que ponen en riesgo o que podrian potenciar
la construccion de la infraestructura necesaria para la movilidad
no motorizada se pueden resumir en el siguiente grafico.

Gréfico N.° 2

Andlisis de relaciones de actores urbanos

INSTITUCIONES DE
GOBIERNO

Fuente: elaboracion propia.

Al elaborar el Grafico N.° 2 respecto a las relaciones de poder,
pudimos sacar las siguientes conclusiones:
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Hay pocos indicios de participacion diferenciada de grupos
organizados de mujeres, adultos mayores, personas con
discapacidad y de defensa de los derechos de la nifnez vy
adolescencia en relacion a la tematica pero se ha agrupado
a todos ellos en “poblacién organizada”. Esto es destacable
ya que a pesar de que los cambios promoverian beneficios
directos para ellos, dicho tema parece no ser parte central de
la agenda de lucha de organizaciones no gubernamentales,
instituciones de Gobierno que defienden los derechos de estos
grupos, de organismos de cooperacion internacional u otros.
Una mayor integracién de estos grupos (poblacion organizada
y colectivos ciclistas) e instituciones de Gobierno podria
generar una mayor cantidad de aliados para la implementacion
del ordenamiento urbano y, por supuesto, una mayor cuota de
poder.

Las instituciones de Gobierno estan compuestas por la relacién
COAMSS-OPAMSS y MOP-VMT. El reto es la coordinacion
inter institucional, aqui el punto clave esta en acordar entre
ambas partes los aspectos que serdn competencia de uno y
otro Gobierno para garantizar la fluidez del trabajo y evitar la
dualidad de competencias, son dos actores con un gran poder,
politico, técnico y econémico que podrian impulsar si se
saben coordinar el proyecto de la movilidad no motorizada.

La Asociacion Nacional de la Empresa Privada (ANEP) es un
actor importante y de gran poder en la sociedad salvadoreia
por su aporte politico, técnico y econémico, su cuota de
poder es relevante ya que tiene mucha incidencia desde los
medios de comunicacién y a través de sus agremiados en los
proyectos estatales, su potencial postura es de oposicién al
proyecto, pues tradicionalmente han mostrado resistencia a los
proyectos de Gobiernos de izquierda, aunque es un proyecto
provechoso para algunos de sus agremiados dado la potencial
competitividad que brindaria al AMSS. Lo mas probable es
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que o mantiene una actitud neutral o se une a la oposicion
junto con los vendedores ambulantes y transportistas del
antiguo sistema.

- Los transportistas del antiguo sistema gozan de una gran
cuota de poder no solo porque tienen unas organizaciones
empresariales con mucha experiencia, sino porque tienen
un brazo politico muy importante, tradicionalmente se han
opuesto a todo tipo de modernizacién e histéricamente han
logrado muchos privilegios legislativos como condonacién
de escuelas de transito y renovacién de permisos para buses
que exceden los 10 afios de antigiiedad en sus flotas, lo que
habla de su injerencia en el gobierno de la ciudad, junto con
los vendedores ambulantes poseen un importante poder de
oposicion que vuelve muy vulnerable al proyecto y en riesgo
si la ANEP mantiene su oposicién.

Ideas preliminares para la gestion de la red
de actores

A partir de las matrices y los gréificos se plantean algunas ideas
para la gestion de la red de actores:

1. Los municipios tienen conexiones directas con los actores
que recibirdn de primera mano los impactos (positivos o
negativos) de la implementacion del proyecto de movilidad
no motorizada, estos actores son: a) la poblacion (agrupada en
directivas comunales o asociaciones de ciclistas); b) vendedores
ambulantes y c) empresa privada. Este razonamiento permite
vislumbrar las siguientes acciones estratégicas:

a. Es necesario iniciar una campana de capacitacion y
formacion de directivas comunales y asociaciones ciclistas
y en general potenciar la participaciéon en el tema de
oenegés o colectivos garantes de los derechos de grupos
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tradicionalmente excluidos (personas con discapacidad,
mujeres, adultos mayores, LGBTIQ+, etc.) que permitan
organizar a la poblacién para aportar y apoyar la
implementacion y gestion de las rutas.

b. Reorganizar el modo de didlogo y trabajo con los
vendedores ambulantes con miras a las nuevas jornadas de
negociacion de cara a la implementacion de un necesario
plan maestro.

I//

2. Por la posicién “central” del gobierno municipal, este debera
introducir cambios en su estructura actual para preparar el
nuevo funcionamiento de la autoridad que regira la movilidad
no motorizada del Area Metropolitana de San Salvador en:

a. Considerar en qué nivel de gobierno (central o local) seria
mas eficiente establecer la autoridad de movilidad no
motorizada, y prever las potenciales conexiones de estas
con las distintas instituciones vinculadas y la ciudadania.

b. Reorganizaciéon de los distritos o fraccionamientos en
unidades de actuacion segln lo planteado por las vias
troncales del BRT o “corredores” del nuevo Esquema
Director del Area Metropolitana de San Salvador de
COAMSS-OPAMSS, facilitara la propuesta de organizacién
de directivas comunales y dard mayor sentido y apropiacién
a la participacién ciudadana.

3. DIIS-MOP, VMVDU y VMT en conjunto con los gobiernos
locales a través de COAMSS-OPAMSS deben establecer
mecanismos participativos adecuados de coordinacion y
comunicacion interinstitucional para coordinar planificar,
construir 'y gestionar las infraestructuras de movilidad
no motorizada lo cual permitirda la consolidacion de la
construccién del sujeto social.
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4. La empresa privada por su capacidad técnica y de inversion

econémica deberia de ser un acompaifante transversal del
proyecto por lo cual debe integrar o integrarse a una comisién
ad hoc garante del proceso de implementacion de estos
proyectos en conjunto con la poblacién organizada, vendedores
ambulantes y otros actores ciudadanos de relevancia.

. Buscar mecanismos adecuados para integrar al gremio de la

empresa a futuros emprendedores vinculados al tema de la
bicicleta (vendedores, reparacién, gestores de préstamos de
bicicletas, etc.).

Conclusiones

Una de las primeras conclusiones es que la implementacion
de una infraestructura, en este caso de movilidad urbana
como son las ciclo rutas y sendas peatonales, no solo requiere
de la planificacion fisica de las mismas. Es de gran relevancia
garantizar su implantacién adecuada evitando, en lo posible,
la erosién del proyecto debido a conflictos sociales que
pudieron ser evitados con una adecuada gestion de la red de
actores.

Las ciencias sociales brindan una cantidad de metodologias y
herramientas que hacen factible un estudio sistematizado de
las redes de actores y que en nuestro caso han contribuido a
mejorar el andlisis prospectivo del proyecto sobre todo con
la utilizacion de la matriz de actores de Alain Touraine, los
diagramas de relaciones de poder y relaciones entre actores,
estas han sido herramientas valiosas para construir lo que
denominamos el sujeto social.

Respecto a la construccion del sujeto social es importante
advertir que aunque ocupa un lugar central en el planteamiento
tedrico, aquellos actores que no forman parte de este “sujeto
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social” también son relevantes dado que pueden ser oposicion
en nuestro proyecto.

- La sistematizacién de la que se habla anteriormente, ha
permitido, ademas, visualizar la ausencia o la poca relevancia
que tiene en general “la poblacién” y mucho mas los
grupos tradicionalmente excluidos en la planificacién de la
movilidad urbana en el AMSS (adultos mayores, personas
con discapacidad, comunidad LGBTIQ+, etc.), por lo tanto
introducir lineas de accién para motivar la aparicién de las
mismas y/o incentivar a los grupos existentes a interesarse
por la movilidad urbana sustentable son aspectos esenciales a
tomar en cuenta en el futuro del proyecto.

- La movilidad urbana es un complejo fenémeno que implica
infraestructuras fisicas, como vias, vehiculos, estaciones,
etc. Tradicionalmente, la gestion y planificaciéon de estos
componentes han ocupado gran parte del tiempo de los
planificadores, este estudio ha contribuido a mostrar a las
autoridades dedicadas al transporte, que poner atencién a la
dimensién social del proyecto es un factor mas para el éxito
del proyecto.
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ANDAREQ y ASOPLEJICA

Dennis Maroto
Betsabeth Pilaloa

Nombre de la iniciativa/proyecto 1

Papel de autoridades, medios y ciudadania para la Movilidad
Sustentable en Guayaquil.

Fecha de inicio y fin

29 de septiembre de 2016. Adn en curso para la elaboracion de

un borrador de ordenanzas referentes a la movilidad sustentable
de la ciudad.

Entidades y organizaciones involucradas
ANDAREQ.

Fundacion Biciaccion
LASE.
Colectivo de Arquitectura El Selectivo.

Motivacion para la creacion e implementacion

de la iniciativa/proyecto
Las dos principales motivaciones:
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- La deuda del gobierno local para la ciudad en el tema de
transporte, desestimando a la bicicleta como un medio de
transporte accesible, econémico, generador de salud, trabajo y
de empoderamiento femenino a través de la independencia al
poder transitar en la ciudad.

- Faltade accesibilidad en las vias de la ciudad para las personas
con movilidad reducida: personas con discapacidad, adultos
mayores, embarazadas, madres con nifos pequefos, viajeros
con maletas grandes.

Descripcion de la iniciativa/proyecto

ANDAREQ busca ser la organizacién articuladora en la gestion
de espacios de didlogo para la investigacion y aprendizaje sobre
cémo construir ciudades mas humanas, donde todos hablemos de
una sociedad inclusiva, equitativa, segura, inteligente, sostenible
y consciente en su entorno. Es asi que se han creado talleres de
trabajo con diferentes actores inherentes a la problematica de la
movilidad de la ciudad: autoridades, personas con discapacidad,
ciclistas, peatones, representantes de universidades, colectivos
ciudadanos en general, para la conformacion de un documento que
sea elevado a politica pablica referente a la movilidad sustentable
de Guayaquil.

Resultados de la iniciativa/proyecto

Resultados de Percepcion de Accesibilidad del centro de
Guayaquil. Borrador de Ordenanzas para la Movilidad Sustentable
de Guayaquil.
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Nombre de la iniciativa/proyecto 2

sEn serio quieres estar en mi lugar?

Fecha de inicio y fin (si sigue en curso mencionarlo)
Junio de 2016.

Entidades y organizaciones involucradas (paginas web o

blogs de la entidad)
ASOPLEJICA.

Motivacion para la creacion e implementacion de la
iniciativa/proyecto

La falta de transporte accesible, acceso a trabajo/contratos para
PCD, vy la limitacion de espacios para la recreacién de las PCD.

Descripcion de la iniciativa/proyecto

ASOPLEJICA lidera demandas a las autoridades locales con
respecto al transporte publico accesible en Guayaquil para las
personas con discapacidad.

Resultados de la iniciativa/proyecto

Ordenanzas de facilitacion vehicular en las cuales incluye el
respeto vial a las PCD.
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Auditorias de percepcion de seguridad
de género y calidad de la caminabilidad
en el espacio publico - El caso de
Jardim Brasil, Sao Paulo, Brasil

Alice Junqueira
Leticia Sabino

El proyecto y sus objetivos

El proyecto “Auditorias de Percepcién de Seguridad de Género
y Calidad de la Caminabilidad en el Espacio Publico” fue creado
en mayo de 2017 en la ciudad de Sao Paulo, Brasil, por las
organizaciones de la sociedad civil Red MAS, SampaPé y Climax
Brasil.

Alice Junqueira: Investigadora, activista y profesional transdisciplinaria, con experiencia en
gestion de proyectos, investigacion social, comunicacién y articulacion de redes en diferentes
areas, como juventud, género, ciudades y participacion social. Actualmente es co-creadora
de la Red MAS, red de mujeres que desarrolla y asesora iniciativas enfocadas en proyectos
de interés colectivo. También es investigadora del Nicleo de Estudios del Futuro (NEF) de
la Pontificia Universidad Catélica de Sdo Paulo y hace parte del colectivo Climax Brasil.
Fue directora de la articulacién internacional del Observatorio Contra el Acoso Callejero
Chile (2014-jul/2016). Se gradu6 en Comunicacién Social (ESPM-SP), posee un Posgrado en
Globalizacién y Cultura (FESP-SP) y Maestria en Andlisis Sistémico Aplicado a la Sociedad
(Universidad de Chile).

Leticia Sabino: Méster en Urbanismo por la UCL, Londres (MSc Urban Design and City
Planning), se gradué en Administracion de Empresas (FGV-EAESP) y posee Posgrado en
Economia Creativa y Ciudades Creativas (FGV). Idealizadora y presidente de SampaPé!, ONG
que tiene como objetivo mejorar la experiencia del caminar en las ciudades y fundadora
de Ciudad Humana, consultoria para la humanizacién de las ciudades. También Secretaria
Ejecutiva de la Comisién Técnica de Movilidad a Pie y Accesibilidad de la Asociacion Nacional
de Transportes Piblicos (ANTP) y co-fundadora de Cidadeapé — Asociacién por la Movilidad
a Pie en Sdo Paulo.
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El objetivo principal es contribuir a que las nifias y mujeres
puedan tener acceso a la ciudad y gozar de ella con seguridad,
autonomia y calidad, tanto en lo social, como en lo ambiental.
Para contribuir con esto, empezamos la creacion de un modelo
de auditoria de aplicaciéon simple y asequible que amplia el
alcance y la efectividad de las auditorias de seguridad de género,
usualmente utilizadas por organizaciones sociales, internacionales
y académicas'. El modelo busca interrelacionar la percepcion
de seguridad de género con la calidad de caminabilidad en el
espacio publico, considerando que para que logremos promover
la movilidad activa que genere bajas emisiones de carbono no
es suficiente mejorar apenas la infraestructura de las ciudades,
sino también sus dindmicas de ocupacién. En ese sentido,
analizar cémo elementos de caminabilidad pueden influenciar en
la percepcion de seguridad de género y como la percepcion de
seguridad de género crea demandas especificas para la promocion
de la caminabilidad, contribuye no solamente para diagnosticar
mejor problemas urbanos, sino también para pensar soluciones
integrales y mas efectivas.

De esa manera, nos propusimos como objetivos especificos los
siguientes: 1) empoderar y sensibilizar a nifias y mujeres sobre
la importancia de pensar el espacio publico y participar de la
planificacion y la gestion de la ciudad y 2) generar datos para el
diseno de politicas pdblicas urbanas, sociales y ambientales mas
adecuadas a los contextos de implementacion y apuntar a los
problemas en el disefio urbano que generan ambientes inseguros
e incémodos para mujeres y ninas.

1 La metodologia utilizada actualmente para medir la percepcion de seguridad de género en
el espacio publico es conocida como “Gender (women) safety audit” [Auditoria de seguridad
de género (mujer)]. Es posible encontrar manuales de cémo ponerla en préctica en varios

lugares, tales como las publicaciones de ONU-Habitat (http://mirror.unhabitat.org/downloads/
docs/7381_86263_WICl.pdf) o de organizaciones sociales como iHollaback (https:/www.
ihollaback.org/wp-content/uploads/2012/07/Safety-Audits.pdf).
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Justificacion

“El temor de las mujeres se relaciona con el género, en el
sentido de que se basa en sentimientos de vulnerabilidad
frente a los hombres y esta enmarcado por la amenaza
de delitos relacionados con el sexo. El miedo de las
mujeres, ademads, esta espacializado. Sus percepciones
del peligro tienen una geografia especifica y esto puede
determinar los movimientos rutinarios de las mujeres en
el espacio urbano?”.
Fran Tonkiss, 2005. Space, the City and Social Theory.

La idea del proyecto ha surgido a raiz de que las politicas
y acciones propuestas para visibilizar los problemas de las
ciudades, son, a menudo, disefiadas de manera segmentada y no
tienen en cuenta la interrelacion de los problemas. Ademas, en su
disefio pocas veces incluyen la perspectiva de género, aunque la
demanda por su inclusién en la planificacién urbana no es para
nada nueva.

Eso ocurre a pesar de la amplia difusién de los dos principales
conceptos reconocidos internacionalmente como base para
alcanzar ciudades mas justas y prosperas: el desarrollo sustentable
y el derecho la ciudad. Esos conceptos incorporan precisamente
la vision de que todos los problemas que enfrentamos como
sociedad estan interconectados y, por lo tanto, que las soluciones
también deberian interrelacionarse, y tener abordajes holisticos.
Un ejemplo de la falta de interconexién entre las soluciones
presentadas para las problematicas urbanas es justamente

2 Traduccién libre del original en inglés: “Women’s fear is gendered in that it is based on
feelings of vulnerability to men, and framed by the threat of sex-related crimes. Women'’s fear,
moreover, is spatialized. Their perceptions of danger have a specific geography and this can
determine women routine movements in urban space”.
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la ausencia de vinculo entre los debates sobre la promocion
de la movilidad activa y de bajo carbono, la mejora de las
condiciones (infraestructura) para la movilidad a pie en la ciudad
y la erradicacion del acoso sexual en espacios publicos (o acoso
callejero).

;Es suficiente mejorar y ampliar los espacios publicos y las
condiciones paralamovilidad activay que generan bajas emisiones
de carbono, si las nifias y mujeres tienen miedo a salir o se sienten
incomodas y amenazadas en el espacio publico? ;Son solo los
elementos fisicos y la infraestructura del espacio publico lo que
garantiza espacios seguros y cémodos para la circulacién de ninas
y mujeres? Por otro lado, jes suficiente erradicar el acoso callejero
si no hay condiciones para la movilidad a pie que permitan y
promuevan que ninas y mujeres quieran desplazarse en medios
de transportes que contaminan menos el medioambiente o estar
mas tiempo en los espacios publicos? Es por cuestionamientos
como estos que queremos fomentar la reflexion y generacion de
datos integrados para que se erradique el acoso callejero y para
que la movilidad a pie pase a ser una opciéon —y no un privilegio—
de movilidad segura, saludable y de bajo impacto ambiental.

Estructura del proyecto y descripcion
de la metodologia piloto y su aplicacién

Considerando lo anterior, se ha conceptualizado un proyecto que
posee tres etapas: ) Desarrollo de metodologia y acercamiento al
contexto de intervencion; Il) Trabajo de campo (aplicacion de la
metodologia final); y Ill) Andlisis y difusion de resultados.

Hasta el momento, hemos implementado la parte inicial de la
etapa |, la que ha consistido en la creacién e implementacion de
una metodologia piloto.
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La aplicacion del piloto ha sido llevada a cabo en conjunto con
el Foro de Mujeres de la Zona Norte de la ciudad de Sao Paulo,
colectivo que estuvo involucrado en la concepcién de la primera
version de la metodologia y en la convocatoria de las mujeres
participantes. Su realizacién se ha dado en el barrio Jardim Brasil,
zona norte de la ciudad.

A continuacién, describimos a breves rasgos la primera version
de la metodologia desarrollada y sus resultados.

Primer momento:
Percepcion de seguridad

Las participantes realizaron una caminata individual por un
trayecto predefinido, apuntando en un mapa las sensaciones
(positivas, negativas o neutrales) que cada una experimenté
en cada cuadra caminada. Las facilitadoras de la auditoria se
dividieron en puntos estratégicos del trayecto para orientar
a las participantes en caso de dudas o incomodidades de
orden emocional. Al final de la caminata, reflexionamos y
conversamos sobre los tipos de sensaciones: qué sintieron, qué
tipos de sentimientos podian nombrar, qué ha influenciado
o causado cada tipo de sensacion. En la misma discusién,
sumamos las calificaciones de las cuadras y seleccionamos
las dos que generaron mas sensaciones positivas y las dos que
generaron las peores sensaciones en el grupo.
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Mapa del trayecto evaluado en Jardim Brasil

Legenda Simbolos
= T .
o @ Fim
Sepa

Mujeres caminando solas, apuntando sus sensaciones. Foto registro de la
organizacion del proyecto.
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Resultado de las sensaciones con relacién a cada cuadra caminada. Foto
registro de la organizacion del proyecto.

Segundo momento:
Evaluacion de la calidad de la caminabilidad

Iniciamos el segundo momento con la introduccién al
concepto de caminabilidad, reforzando la idea de que
analizariamos la calidad del trayecto para el transporte a
pie y comparariamos las condiciones de los espacios con las
percepciones de seguridad de género mapeadas en el primer
momento.

Realizamos una caminata en cuatro grupos evaluando cuatro
cuadras del trayecto completo; las dos con mejor y peor
calificacién seleccionadas en la primera parte de la auditoria.
Por medio de notas de 1 a 5, los aspectos de caminabilidad
fueron evaluados en cuatro dimensiones (una por grupo),
que Ilamamos “capas”: capa inferior: vereda (mobiliarios,
arboles, etc.); capa superior: todo lo que esta sobre la vereda

216



-mobiliarios, drboles etc.; capa de la via: todo lo que estd y
ocurre en las vias donde pasan los vehiculos motorizados;
capa de la pared: las construcciones y sus accesos.

- Al final de la caminata en grupo, asignamos notas finales
(promedio) para cada cuadra y analizamos los elementos
observados, apuntando los mejores y peores aspectos del
trayecto que influenciaron la calidad de los espacios para
caminar a pie.

Tercer momento:
Interrelacion entre percepcion de seguridad

y caminabilidad

- A partir de preguntas y provocaciones de las facilitadoras,
relacionamos la evaluacion de la calidad de caminabilidad
del trayecto con la percepcion de seguridad de los mismos
espacios, con el objetivo de encontrar patrones en la
infraestructura fisica y/o en el tipo de ocupacién del espacio
que generan mas o menos inseguridad en las nifas y
mujeres. Igualmente, planteamos ideas iniciales para posibles
soluciones que al mismo tiempo contribuyesen para la
erradicacion del acoso callejero y la mejora de la movilidad a
pie, o sea, de la calidad de la caminabilidad.

Resultados

Los resultados de la auditoria se pueden dividir en dos: 1) reflexiones
respecto de la metodologia y 2) resultados de la experiencia.

Respecto de la metodologia, como ha sido su primera version y
aplicacién, notamos algunos puntos que pueden ser mejorados
tanto en el planteamiento como en la ejecucion de las actividades
propuestas. El primero, es la necesidad de tener un espacio de
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apoyo para los momentos de discusion realizados después de
las caminatas al inicio y final de la auditoria. En esa ocasion,
hicimos las discusiones en la plaza donde iniciaba y terminaba
el trayecto que seria evaluado con el objetivo de estimular la
ocupacion del espacio publico. Sin embargo, percibimos que la
falta de sillas, mesas, pizarras y otros materiales de facilitacion de
discusiones en grupos perjudicé un poco la calidad de atencion
de las participantes y la profundidad de las conversaciones e
informaciones recolectadas.

El segundo punto, es la distribucién de las actividades en el tiempo.
Notamos que las reflexiones que propusimos, requieren mas
tiempo de lo que hemos planeado para el proceso de auditoria,
una vez que se queria recolectar informaciones de manera
profunda y fomentar el aprendizaje. Con respecto al detalle de los
datos, fue evidente la necesidad de promover mayor diversidad
entre las participantes, principalmente en términos de edad vy
lugar de residencia. Logramos tener diversidad racial, sin embargo
no logramos tener la participacién de ninguna participante con
discapacidad, lo que hubiera enriquecido mucho la discusion y
los datos recolectados.

Otro punto que merece atencion es el hecho que algunas
participantes tuvieron dificultad en “leer” y comprender el mapa,
lo que ha generado inseguridad con relacion al trayecto que
tendrian que hacer. En ese sentido, algunas participantes de mayor
edad reportaron el miedo de perderse en el momento de caminar
solas. En el momento, como no podiamos mejorar las indicaciones
y referencias del mapa, solucionamos el problema aumentando la
cantidad de puntos del trayecto donde habiamos planeado tener
facilitadoras para apoyar a las participantes en caso de dudas o
necesidad de apoyo emocional.

Con respecto a los resultados de la experiencia, algunas
observaciones preliminares que sirven de reflexion son: notamos
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que por ya estar habituadas a los lugares del trayecto, las
participantes muchas veces naturalizaban la sensacién de miedo
u otra sensacion desagradable, pues “era normal” y “tenian que
pasar de todos modos por alld”. Como consecuencia, identificamos
que hubo dificultad en entender que muchas de las sensaciones
negativas perclbidas al caminar eran generadas por una razén de
género. Por ejemplo, una de las participantes dijo que se sintié
segura en todos los lugares, pero mientras caminaba cruzé una
de las calles para caminar en la otra vereda porque habia un bar
en donde solamente hombres estaban sentados. En la discusién
que siguié la caminata individual, la participante describié que
habia cambiado su camino simplemente porque “no le gustaba
ver hombres tomando”, sin poder relacionar ese disgusto con el
hecho de ser mujer. En ese momento, notamos la necesidad de
explicar el concepto de violencia de género y el acoso callejero.
Explicamos que el acoso callejero es un tipo de violencia de
género, la que, a su vez, es un tipo de violencia especifica basada
en la percepcion de que la identidad masculina tiene mas poder
sobre la identidad femenina.

En ese sentido, igualmente explicamos la diferencia entre sexo,
género y orientacion sexual, con el motivo de distinguir la
violencia por razones de género o de orientacion sexual. Aunque
las dos violencias se superponen en muchos puntos, ellas no son
idénticas y generan relaciones distintas con la ciudad.

En ese sentido recordamos que, aunque el acoso callejero ocurra
en su gran mayoria desde un hombre hacia una mujer, no
podemos decir que solamente los hombres son “los acosadores”
y las mujeres son “las acosadas”. Hay que reconocer que
como todo fenémeno de género, el acoso callejero entiende
el masculino a partir de una masculinidad heteronormativa
(hombres heterosexuales) y binaria (solo existen hombres y
mujeres). Por ello, ademds de la percepcion de que “hombres
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tienen mas poder sobre las mujeres”, también esta la percepcion
de que “hombres heterosexuales” tiene mas poder sobre personas
con otras identidades de género, es decir, las personas LGBTIQ+?
—sean ellas mujeres u hombres—. Aunque no existan estudios
conclusivos sobre las practicas de acoso callejero hacia hombres,
un estudio sobre el fenémeno realizado en 2015 en Chile, revel6
que mas de la mitad (55,5%) de las experiencias de acoso callejero
vividas por hombres, tuvieron como acosadores otros hombres*.

En lo referente a la interconexion entre seguridad de género y
caminabilidad, ha sido posible encontrar una indicacion de relacion
entre la percepcion de seguridad de género de las participantes y
las notas de la calidad de la caminabilidad. Las dos cuadras que
generaron las peores sensaciones fueron las mismas cuadras que
tuvieron notas de caminabilidad muy bajas. La baja calificacion
se dio principalmente por aspectos como mal olor, presencia de
puertas o portones que se abren sobre la vereda y otros elementos
que disminuyen el espacio de paso.

Otro punto que ha sido interesante notar, es el hecho de que
la percepcién de la Gnica participante que no vivia en el barrio
fue la que mas se diferencié de las otras, en tanto su percepcion
de inseguridad fue mayor. Por otro lado, todas las participantes
dijeron que por la noche su percepcién de seguridad cambia y
que no pasarian por las mismas calles en ese momento del dia.
Finalmente, ninguna participante relat6 haber perclbido la
relacion entre violencia de género en el espacio publico y calidad
de caminabilidad.

3 Abreviacion de “Lesbianas, Gays, Bisexuales, Transexuales / Transgéneros / Travestis,

Intersexuales, Queer + (otras identidades)”.

4 OCAC Chile (2016). sEstd Chile dispuesto a sancionar el acoso callejero? Estudio de
caracterizacion y opinion sobre el acoso sexual callejero y sus posibles sanciones. Disponible
en: http://www.ocac.cl/wp-content/uploads/2015/03/Informe-Encuesta-OCAC-2015.pdf
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Aunque todavia no podemos considerar los resultados
representativos, aprendimos mucho del proceso y la experiencia
ha generado desdoblamientos positivos, de los cuales destacamos
el uso de los conocimientos adquiridos en las actividades en
audiencias publicas posteriores. Recibimos relatos de que
algunas de las mujeres que participaron de la aplicacién piloto
incorporaron aspectos de la percepcion de seguridad de género
y calidad de caminabilidad en sus reivindicaciones, y que
estan disponibles y con ganas de seguir contribuyendo para la
generacién de nuevos datos que fortalezcan su participacion
social y la formulacién de mejores politicas publicas. Seguimos
ahora con la realizacién de las demas etapas del proyecto y
esperamos pronto poder compartir los nuevos resultados vy
aprendizajes, asi como la metodologia final, para que esta pueda
servir a organizaciones y gobiernos en el urgente enfrentamiento
del acoso callejero en todos los paises.
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Mujeres en bicicleta, o de la urgencia
de una perspectiva de género en

el ciclismo urbano - A propésito

de la Red Iberoamericana de Mujeres
Bici-bles

Andrea Maria Navarrete

“Debemos admitir el factor género en la ciudad como
la fuente de una nueva cultura compartida, y debemos
participar en la nocién de una nueva filosofia del
ordenamiento territorial”

Carta Europea de la Mujer en la Ciudad, 1995

La movilidad es un derecho humano y también una de las
mayores barreras de acceso de las mujeres dentro de los
escenarios urbanos. Histéricamente, las mujeres han estado
relegadas a ambientes domésticos o a tareas ligadas a la familia,
al servicio del hogar. Asi por ejemplo, a medida que han
accedido a mejores oportunidades en el mercado laboral, ain
se mantienen las obligaciones dentro de la casa. Entonces, sus
necesidades de movilidad no se limitan Ginicamente a movilizarse

Andrea Maria Navarrete (Bucaramanga, 1982) es Licenciada en Espafiol y Literatura. Magister
en Filosofia. Ciclista urbana, ciclo viajera y docente universitaria. Fundadora del movimiento
social latinoamericano Mujeres Bici-bles. En 2016, activé una red de mujeres ciclistas desde
la experiencia de viaje en bicicleta. Speaker en diferentes escenarios académicos sobre
movilidad, mujeres y bicicletas.
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al trabajo, sino también incluye los trayectos propios de los
roles heredados: recoger a los hijos/hijas en el colegio, hacer las
compras, el mercado, y todas las demds actividades que se le han
atribuido histéricamente, sin tener en cuenta el tiempo libre, la
organizacion de las ciudades, ni el tipo de desplazamiento.

Tanto mas urbano sea el mundo', mas importante y urgente es
el debate acerca del derecho a la ciudad para las mujeres y las
formas en las que se configura el espacio urbano en un modelo
de ciudad. Esta configuracién puede contener tres componentes:
la movilidad, la accesibilidad y la seguridad.

Se sabe, entonces, que los desplazamientos entre hombres y
mujeres? estan diferenciados: los hombres tienen desplazamientos
tipo “pendular” (del punto de partida al punto de llegada,
generalmente, de la casa al trabajo) y, las mujeres, tienen
desplazamientos “poligonales”, es decir, mdltiples viajes, con
diferentes focos entre trayectos. Ademas, estos dos tipos de
desplazamientos responden a condicionamientos especificos de
una ciudad donde el automovil particular tiene el dominio del uso
de la calzada. Y, precisamente desde esta visiéon “autocentrista”,
la tendencia es a dificultar la presencia de una movilidad activa’
y también racional del uso de las vias. Asimismo, la poca
promocién y escasas garantias en la movilidad activa, provocan
una alta percepcion de inseguridad, miedos a la hora de elegir
otra forma de transporte diferente al carro y una cuestionable
sensacion de vulnerabilidad en las calles.

1 Segtn datos del Banco Mundial, para 2030, se estima que 60% de la poblacién mundial vivira
en areas urbanas.

2 No desde una visién cisgénero, sino como una categoria identitaria.

3 Movilidad activa entendida como todos los modos de transporte donde las personas usan su
propia energia para desplazarse: caminar, usar la bicicleta e integrarse al transporte activo.
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Ciclismo urbano con perspectiva de género

El movimiento de mujeres sufragistas de los Estados Unidos,
a finales del siglo XIX, encontré en la bicicleta una forma de
autonomia y empoderamiento femenino: subidas en una bicicleta
fortalecieron la lucha por el voto, transformaron el modo de
vestimenta de la época y fue la bicicleta el primer vehiculo
desde el cual pudieron movilizarse solas por otros lugares, sin
compania. Las mujeres ciclistas demostraron a los demds vy, a si
mismas, que no eran criaturas fragiles, timidas y que dependian
de los hombres para movilizarse. Subidas en una bicicleta
demostraron su fuerza fisica, la capacidad competitiva y la
independencia. Susan B. Anthony, lider sufragista norteamericana,
afirmé: “Déjame decirte lo que pienso. La bicicleta hizo mas por
emancipar a la mujer que cualquier otra cosa en el mundo. Le
dio a la mujer un sentimiento de libertad e independencia. Me
levanto y regocijo cada vez que veo paseando a una mujer en
bicicleta. Es la imagen de la libertad, la feminidad sin limites*”.

Hoy dia, la presencia de mujeres utilizando la bicicleta puede
determinar, por ejemplo, un indicador de igualdad en la calidad
de vida en las ciudades. Por eso es tan importante pensar en las
condiciones ofrecidas a las mujeres y su papel en la vida social
y cudn necesario es conquistar la autonomia y la igualdad de
género en las politicas urbanas, e incluir esta perspectiva, para
no solo cambiar la forma como cada mujer vive la ciudad, sino
también hacer uso de nuevas experiencias de movilidad.

Asimismo, en la actualidad se puede observar una dréstica
diferencia entre los usos de la bicicleta entre mujeres y hombres:

4 “Let me tell you what I think of bicycling. | think it has done more to emancipate women
than anything else in the world. It gives women a feeling of freedom and self-reliance. | stand

and rejoice every time | see a woman ride by on a wheel... the picture of free, untrammeled
womanhood”. The New York World, 1896.
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es mayor en el segundo caso, desde un simple ejercicio de
observacion®. Sin embargo, algunas estadisticas publicadas por
el Banco Interamericano de Desarrollo, establecen los siguientes
datos sobre el porcentaje de viajes realizados en bicicleta por
mujeres en algunas ciudades de Latinoamérica: Montevideo
(Uruguay) 40%, Cérdoba (Argentina) 38%, México D.F (México)
38%, Quito (Ecuador) 32%, Rosario (Argentina) 30%, Bogota
(Colombia) 23%, Santiago (Chile) 17%, La Paz (México) 15% y
Medellin (Colombia) 5%?°.

Sin duda, estos porcentajes también muestran que la diferencia
de género si revela el dominio de ciclistas hombres en las
vias y, entre otras cosas, que ciudades que cuentan con ciclo-
infraestructura tienen un mejor efecto en el aumento del uso de la
bicicleta en poblacion femenina, aunque también es importante
tener en cuenta variables como la desigualdad espacial o la
violencia de género.

Entonces, la idea de que una mujer subida en una bicicleta puede
Ilegar a donde quiera llegar, al pasar los anos, sigue manteniendo
cierta vigencia. Casi dos siglos de conquistas en bicicleta hablan
de ello, y la defensa continda. Actualmente, por ejemplo, el
grupo de ciclismo de mujeres de Afganistdn, The Afghan Women'’s
Cycling Team, fueron nominadas, en febrero de 2016, al Premio
Nobel de la Paz. Estas mujeres deportistas encontraron en la
bicicleta -hoy, en pleno siglo XXI- el instrumento para la justicia
social y para resistirse al estigma social que las reprime: practicar
deportes, pertenecer a un equipo deportivo y montar en bicicleta.

5 Falta el disefio de instrumentos de recoleccion de datos para establecer porcentajes reales que
determinen esta desigualdad.

6 Banco Interamericano de Desarrollo (2015). Ciclo Inclusion en América Latina y el Caribe.
Guia para impulsar el uso de la bicicleta, pag. 13.
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Movimientos sociales en bicicleta con perspectiva
de género

Las mujeres, entonces, fueron unas de las primeras protagonistas
en levantar la bandera de la bicicleta como un vehiculo para
la movilidad. Hoy dia, emergen movimientos sociales, con o
sin perspectiva de género, que defienden su uso, cuestionan las
politicas urbanas y exigen a los gobiernos inversién en ciclo-
infraestructura y seguridad para ciclistas. Asi también, el boom
del bici-activismo viene acompanado de la proliferacion de estos
movimientos sociales, los cuales proponen una nueva conquista
del espacio publico y del reconocimiento de la bicicleta como un
medio de transporte.

Bajo este panorama, la Carta por el Derecho de las Mujeres a
la Ciudad’, destaca que el rol activo de las organizaciones de
mujeres y feministas posibilité incorporar en las plataformas de
accion de los gobiernos, nuevos compromisos para dar respuesta
a las demandas y propuestas de las mujeres para el logro de sus
derechos.

El empoderamiento femenino, entonces, se manifiesta en las
acciones en las cuales las mujeres asumen posiciones de liderazgo
en la defensa de sus derechos. El derecho a la ciudad es uno de
ellos, de proponer una agenda para una movilidad inclusiva.
Formar lideresas contribuye también a la creacion de nuevos
sistemas de liderazgo que generaran en las ciudades, un ambiente
mas creativo, innovador e inclusivo. Sin embargo, de acuerdo con
la Carta por el Derecho de las Mujeres a la Ciudad, en la politica
urbana se excluye a las mujeres de las decisiones que afectan
su vida y continGan ausentes de las decisiones vinculadas a la

7 Propuesta por las mujeres reunidas en el Foro Mundial de las Mujeres y presentada en el Foro
Urbano Mundial (Barcelona, septiembre 2004).
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planificacién territorial y urbana, a pesar de sumar mas del 50%
de la poblacién mundial.

La creacién de un grupo de trabajo enfocado en debatir las
cuestiones y perspectiva de género en la movilidad en bicicleta es
un avance en los discursos sobre el ciclismo urbano. Por tanto, es
necesario humanizar las ciudades®, ampliar la participacion y la
representacién femenina en movimientos organizados y motivar la
discusion acerca de estos temas vy, asi, asegurar que las diferentes
necesidades sean contempladas (o, al menos, consideradas).

Los papeles sociales, histéricamente construidos, ejercen grandes
influencias en los roles de género, que pueden estar a favor o en
contra de popularizar el uso de la bicicleta entre las mujeres y
otros grupos de personas. Es la bicicleta, entonces, un elemento
central en la apropiacién del espacio publico y, por tal, es preciso
que los diferentes géneros también estén representados. Entender,
por ejemplo, los motivos por los cuales hay poca participacién
de las mujeres y de otras identidades sexo-genéricas, dentro de
los gremios ciclistas, en algunos casos, y qué acciones concretas
se debe proponer para generar un cambio en este sentido.

Las usuarias de la bicicleta como medio de transporte estdn
confrontadas constantemente con situaciones de inseguridad y
asedio en las calles (por el acoso callejero, agresiones verbales
y fisicas, sexismo, transfobia), lo cual desestimula el uso de la
bicicleta y también la incorporacion de la misma con el uso
del transporte urbano (intermodalidad). Un grupo de trabajo
probici con perspectiva de género, propone debatir las diferentes
problematicas que se presentan en el uso de la bicicleta como

8 Jacobs, Jane (2011). Muerte y vida de las grandes ciudades. Madrid. Ed.: Capitdn Swing
Libros.
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medio de transporte, especialmente en mujeres y de grupos que
cuestionan un tipo de masculinidad predominante.

Mujeres Bici-bles Iberoamérica: en primera
persona, una red de empoderamiento desde
la bicicleta

Las mujeres ciclistas suelen sentirse sub-representadas tanto en
los movimientos sociales organizados como en las instancias
responsables por desarrollar e implementar unas politicas de
ciclo-movilidad inclusivas. Es posible que en la medida que
se iguale la promocién y participacién en igualdad de género
en el uso de la bicicleta, tanto en la representacién como en
la participacion de los diversos grupos involucrados (mujeres, y
comunidad LGBTIQ+), se puede lograr la construccion colectiva
de ciudades mas igualitarias.

Pensando en ello y sintiendo la fuerte desigualdad en la presencia
de mujeres ciclistas en la calle, nace la colectiva Mujeres Bici-
bles, como movimiento social en Bucaramanga, en diciembre de
2012, y que no es otra cosa que un esfuerzo ciudadano pensado
desde las mujeres para subir a otras a la bicicleta y reflexionar la
movilidad en bicicleta con perspectiva de género.

Mas tarde, ese mismo ano, se crea la primera sede en Barranquilla
(Mujeres Bici-bles Barranquilla), y la colectiva fue expandiendo
su territorio a otras ciudades de Colombia (Medellin, Popayan,
Cali, Bogota, Cucuta), a medida que participaba como ponente
y panelista en diferentes escenarios académicos, culturales y
sociales, sobre la bicicleta, que incluye, entre otros, tres Foros
Mundiales de la Bicicleta, Foros Nacionales y Semanas de la
Bicicleta. En 2014, nace la primera colectiva fuera de Colombia,
en México, con Mujeres Bici-bles Hermosillo, en el marco del
Congreso de Ciclismo Urbano, organizado por la BiciRed México.
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Posteriormente, se crean dos mas: Veracruz y Puebla. En 2016, a
partir de un viaje en bicicleta que comprende aproximadamente
ocho mil kilémetros de ruta y ocho paises, proyecto de viaje que
[lamé “El Sur Bici-ble”, la red se amplia a otros paises del sur,
como Ecuador, Per, Bolivia, Argentina y Chile. En estos paises,
fui encontrando aliadas y dejando una semilla que fue creando la
red latinoamericana. Ademads, en noviembre de ese mismo afio,
participé como conferencista en el Foro de Movilidad y Género,
en Buenos Aires, organizado por el Banco Interamericano de
Desarrollo.

En 2017, fui panelista en el XIV Congreso Ibérico, La Bicicleta y
la Ciudad, en Zaragoza y participé en el | Encuentro de Mujeres
Ciclistas. Desde alli y durante tres meses, inicié una gira y recorri
diferentes puntos geograficos de Espafia, logrando ampliar la red a
ciudades como Granada, Valencia, Alicante, Murcia, Villamalea,
Madrid y Valladolid, constituyendo asi lo que hoy es Mujeres
Bici-bles Iberoamérica.

Esa exploracién de territorios en una bicicleta y el acercamiento
a colectivos pro-bici de los paises mencionados, siendo mujer,
ciclista urbana y cicloviajera, sin duda alguna, me dio una
vision muy amplia de la movilidad en bicicleta con perspectiva
de género, del derecho a la ciudad y, gratamente, me permitié
evidenciar la forma como la bicicleta va rompiendo con las
formas tradicionales y dominantes en las ciudades. Este transito
superdé todas mis expectativas y, sobre todo, me convirtié en una
mujer autbnoma, empoderada, capaz de sumar sinergias y de
sensibilizarme vy reflexionar frente a las problematicas sociales
y de violencia de género, a las cuales estamos expuestas las
mujeres ciclistas.

Ademds, fue muy sencillo detectar que la mayoria de los
colectivos que promueven el uso de la bicicleta estan liderados
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por hombres; la participacién femenina, es mds notoria en las
actividades como salidas en bicicleta, pero no en la gestién de
los colectivos. He ahi la urgencia de una perspectiva de género
en el ciclismo urbano.

Asimismo, las ciudades latinoamericanas parecen tener el
mismo pasado y presente comin: dominio del automévil en las
vias, lentitud en la voluntad politica para promover el ciclismo
urbano, invertir en infraestructura ciclista y darle lugar a la
bicicleta en una agenda publica, a veces, casi desconocimiento
total por parte de los gobiernos en la movilidad activa, lo que
contrasta con una voluntad civil, rapida, fuerte y decidida a
usar la bicicleta. En Espana, aunque puede decirse que es mas
ejemplar su implementacién y los politicos son méas conscientes
de su presencia en las ciudades, también se cometen errores en
la conectividad, disminuir la percepciéon de inseguridad y, sobre
todo, en desincentivar el uso del auto particular para potenciar
el de la bicicleta.

Finalmente, en mi paso por estos territorios convoqué grupos
de mujeres y de feministas, comparti experiencias con ciclistas
urbanos y cicloviajeras, ensené a pedalear y a transmitir el
conocimiento, amplié la red de Mujeres Bici-bles, di charlas y
conversatorios sobre la historia de las mujeres en bicicleta, dirigi
talleres sobre cémo confrontar el sexismo en el ciclismo urbano,
superé mis miedos, fortaleci el espiritu y, todo el tiempo, estuve
en contacto con una comunidad que crece exponencialmente y
que cada vez esta mas interesada en la conquista de las ciudades,
subida en una bicicleta.

Los desafios son grandes y es urgente el trabajo para reconstruir
las ciudades a lugares realmente igualitarios e inclusivos. El
caracter de transformacién social y el empoderamiento van mas
alla del ejercicio de andar en bicicleta y obligan, irrefutablemente,
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a estar al alcance de toda la ciudadania. Entonces, el objetivo
es reinterpretar las brechas de género dentro del universo de la
bicicleta urbana, también apuntando a abarcar cuestiones de
género y diversidad sexual. Esto, sin dudarlo, justifica la creacion
y permanencia de la red de Mujeres Bici-bles Iberoamérica en

el movimiento mundial del ciclismo urbano con perspectiva de
género.
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La Masa Critica, el pedal
de cambio en Cochabamba

Juan E. Cabrera

Introduccion

El articulo se divide en dos partes, la primera expone el caracter
ciclista de Cochabamba desde inicios del siglo XX y cémo este
medio de transporte influyé en el caracter de la ciudad y su
identidad; y la segunda, expone el camino de la Masa Critica
de Cochabamba que utilizando la identidad ciclista anterior,
desarrolla una serie de acciones para lograr la construccion de
una institucionalidad alrededor del derecho a la via y espacio
publico para el ciclista y el peatéon a través de una serie de
iniciativas particulares con un claro sentido interpelador.

Cochabamba es el nombre de uno de los nueve departamentos
de Bolivia, ademas del municipio capital de la jurisdiccion
mencionada. La ciudad de Cochabamba es asimismo cabeza
de un area metropolitana que incluye espacios urbanos de siete
municipios con una poblacién aproximada de 1,4 millones
de habitantes (2017). Esta urbe, al igual que muchas ciudades
sudamericanas, se emplaza sobre un valle flanqueado por macizos
de la cordillera andina oriental cuyo caracter llano ha permitido

Juan E. Cabrera estudié Arquitectura y Sociologia, ademds de la maestria en Desarrollo
Territorial en la Universidad Mayor de San Simén de Bolivia. Es Doctor en Urbanismo de
la Universidad de Liege en Bélgica y Especialista en Politicas de Suelo por la Universidad
Nacional de Colombia. Profesor de Planificacién Urbana en la Universidad Privada Boliviana,
en la Universidad Mayor de San Simé6n y miembro de la Masa Critica. Recorre la ciudad con
estudiantes en bicicletas con el fin de demostrar cémo esta alternativa de movilidad puede
mejorar las condiciones de la ciudad y la calidad de vida.
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que la urbe se extienda casi sin freno sobre tierras con potencial
agricola. No obstante, también ha permitido la proliferacién de
medios de transporte como la bicicleta, hasta la década de 1980.

De acuerdo con el articulo Story On Pedals de W. Sanchez,
alrededor de 1890, la bicicleta adquirié importancia en Bolivia,
siendo la ciudad de Oruro (ciudad minera) la primera urbe
receptora de estos artefactos mismos que en primera instancia
fueron considerados implementos deportivos para la élite citadina,
ademas de extranjeros que en 1898 conformaron el primer Club.

A inicio del siglo XX, la bicicleta y los ciclo-clubes aparecieron
en Cochabamba. La todavia pequena ciudad fue ocupada por
ciclistas, provenientes principalmente de clases acomodadas que
en 1920 fundaron el primer “Club de bicicleta Cochabamba”. El
acceso al circulo era limitado por condiciones econémicas y sus
principales actividades se desarrollaban en fin de semana cuando
se organizaban paseos por las poblaciones aledanas.

La importancia de esta actividad y los clubes era tal, que estas
organizaciones participaban de los desfiles civicos recorriendo
las diferentes calles de la ciudad capital. Alrededor de 1930, los
clubes de ciclistas adquirieron mdas importancia, sin embargo, la
bici no llegdé a consolidarse ain como medio de transporte por
sus altos costos.

En el d&mbito deportivo, alrededor de 1930, los clubes empezaron
a organizar las primeras competencias nacionales, impulsados
por la Confederaciéon Ciclista Americana (Uruguay 1922). Esta
confederacion comenzo6 a promover competencias en varios paises
latinoamericanos con la participacién de Bolivia y principalmente
Cochabamba que adquirio relevancia en la actividad.
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Las clases campesinas y obreras se transportaban en animales,
carretas o a pie, o en el mejor de los casos, en coches de
traccion animal. Los automéviles aparecieron alrededor de 1905
cumpliendo la funcién de transportar a familias acomodadas a las
zonas turisticas mdas cercanas. Fue el tranvia eléctrico de 1910 el
medio que articulaba los asentamientos del valle.

Tomando en cuenta las nuevas modalidades de transporte, el
primer Plan Regulador de Cochabamba (1949), propuso una
estructura organizada en torno a vias amplias y largas disefiadas
para el automévil y bicicletas al centro de la ciudad capital.

En este contexto, es recién luego de la Revolucién Nacional de
1952, cuando la denominada “bicla” se democratiza entre la
poblacién campesina y obrera y empiezan a adquirirla, pasando
a ser la bicicleta el medio de transporte mas utilizado por la
poblacién de escasos recursos.

Algunas de las industrias que se asentaron en Cochabamba esa
época impulsaron la utilizacién de este medio de forma masiva,
por ejemplo, la fabrica MANACO de la transnacional BATA
de calzados, que a través de créditos facilité la adquisicion de
centenas de “biclas” a sus obreros. Asi se podia ver cada manana
centenas de trabajadores recorriendo en bicicletas las calles de la
ciudad rumbo a la fabrica, como lo cuentan moradores aledafios
a la fabrica.

La importancia es tal que, alrededor de 1960 y 1980, el
cochabambino Edgar Cueto, gandé varias competencias
internacionales de ciclismo, logrando marcas mundiales. Algunos
ejemplos son los Juegos Panamericanos de México en 1975, los
Juegos Olimpicos de Montreal en 1976, el Campeonato Mundial
de Ciclismo en Mosct en 1979, etc.
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Este impulso y masificacion de la “biclas” se dio hasta final de
la década de 1980, cuando resultado del cambio de modelo
econémico y las consiguientes migraciones desde centros
mineros y area rural, varias ciudades capitales del pais, entre ellas
Cochabamba se vieron ocupadas con urbanizaciones nuevas e
informales. Entre el afo 1988 y 1996 la huella urbana crecié de
7.349 a 11.320 hectareas, casi 40% mds como indica el estudio
del Plan de Accién Metropolitano del ano 2013.

El hecho importante de este escenario es que la poblacién
migrante y desempleada que ocupd las nuevas expansiones,
encontr6 como opcion laboral, la constitucién de un gigante
sector de transportistas publicos informales, es decir que,
aprovechando la permisividad del Gobierno en la importacion
de automoéviles usados a precios bajos y a través de la utilizacion
de las rentas de retiro, muchos exobreros estatales introdujeron
en las ciudades decenas de miles de autos medianos y pequefios
que irian a ser utilizados como unidades de un naciente sistema
de transporte publico de administracion privada y atomizada.
Si bien no se cuentan con datos de 1980, el parque automotor
en Bolivia aumenté de 96.630 a 910.333 unidades entre 1998
y 2009, casi 1.000% mas en 11 anos, lo cual da una idea del
impacto en la motorizaciéon de la poblacion. Este escenario,
junto con la expansién de la ciudad, redujo los desplazamientos
en bicicleta e impacté en su utilizaciéon. El Plan Maestro de
Movilidad Urbana Sostenible del ano 2015 identific6 que la
poblacién metropolitana que hoy utiliza la bicicleta no supera el
5%, pero mas de un tercio tiene una “bicla” en su casa.

A continuacién se muestra cémo, a pesar de ello, los grupos
ciclistas se han organizado.
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La Masa Critica

En ese contexto, alrededor de 2009 se organizan algunos grupos
de ciclistas con el objeto de reivindicar el uso urbano de la
bicicleta y los derechos de utilizacién del espacio pdblico en
igualdad de condiciones que otros medios de transporte. Algunos
de estos primeros grupos lograron interpelar a la poblacion a
través de distintas actividades, sin embargo, su convocatoria no
tuvo mucho impacto y con el tiempo se debilitaron.

En noviembre de 2011, por iniciativa de un conjunto de jovenes
a la cabeza de Rodrigo Vargas, nacié el colectivo de ciclistas
“Masa Critica”, inspirado por la californiana “Critical Mass” que
en 1992 organiz6 una primera caravana llamada “Commute
Clot” con decenas de ciclistas y luego centenas, recuperando las
calles hasta la actualidad.

La Masa Critica en Cochabamba es un movimiento ciudadano
que al igual que el resto de “Masas” en el mundo, busca la
reivindicacion de derechos de uso de la via pdblica para los
ciclistas y peatones. En ese marco se convierte en un opositor
activo de la exclusividad social y espacial del automdvil. Sus
actividades consisten en la toma pacifica de las vias de la ciudad
para compartir su utilizacion y demostrar que las “calles son de
todos”.

La primera caravana organizada en noviembre de 2011, logré
convocar a 50 personas que por primera vez recorrieron las
calles difundiendo consignas para recuperar la bicicleta, el medio
ambiente y las calles de la ciudad.

Desde 2011, las caravanas se desarrollaron con frecuencia
mensual, aunque con altibajos respecto a la convocatoria. “Era
dificil mantener una cantidad de personas permanente y algunos
meses, se desarrollaron caravanas con apenas 20 6 30 personas”,
contaba Christiam Nogales. Estos altibajos se mantuvieron hasta
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el afio 2015, cuando luego de algunos meses de ausencia,
y por iniciativa de los miembros mas activos, se decidi6 el
relanzamiento de la Masa con otro caracter.

La Masa Rainbow

El ano 2015, luego de una importante reflexion sobre el caracter,
identidad y futuro de la Masa, su relanzamiento poseyé una
vision mds constructiva y a la vez mas politica. El nuevo objeto
era complementar la demanda de derechos de los ciclistas con
activismo de temas sociales, ambientales y de intereses generales.
Asi, en abril de ese mismo afio, se organizé la “Masa Rainbow”,
un evento particular que vendria a reivindicar el amor libre, la
libre eleccion sexual y el respeto a la comunidad LGBTI. Esta
caravana se denomind “Alegria y libertad entre tus piernas”.
Como nunca antes, la convocatoria y caravana interpelaron a la
poblacién y tuvieron mucha acogida con la participaron de mas
de 500 ciclistas que recuperaron y ocuparon las calles ahora con
otras consignas.

Fuente: Masa Critica Cochabamba - Christiam Nogales.

237

Parte Il



Mas alla de los limites - Apuntes para una movilidad inclusiva

Fuente: Masa Critica Cochabamba - Christiam Nogales.

A partir de ese momento, la Masa se reactivé y cada caravana
incluy6 otros temas y otras consignas. Sobresalieron por ejemplo,
las caravanas por la recuperacion de arboles urbanos, por los
derechos de las mujeres, por el aire limpio, por la fauna, por los
ninos y jévenes, por la accesibilidad, por la sostenibilidad, contra
las armas nucleares, por la telemaratéon, por las madres, por la
paz, por la seguridad, etc. Nominando ademas los recorridos
de forma particular, por ejemplo, caravana de pelicula, bic-nic,
ruedas con ritmo y otros que Illamaron mucho la atencién.

La nueva impronta implicé también la constitucién de un grupo
base y de varios voluntarios, que, a partir de ese momento,
hicieron de la Masa un movimiento mas consolidado y estable.

“Un norte para ir al sur”

Como la mayoria de las ciudades latinoamericanas, Cochabamba
tiene también escenarios claros de diferenciacion socio espacial.
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Al norte se ubican las clases media y alta, mientras que al sur
se ubica la poblacién con menores recursos, por tanto, menos
condiciones. Es asi que en el afio 2015, la Masa empez6 a
extenderse hacia el sur de manera de integrar en el colectivo a
participantes de todos los escenarios sociales. La Masa reivindica
que la bicicleta es también un elemento de integracion social. Esta
iniciativa de integracion ha tenido el apoyo de entidades como la
ONU vy otros de organismos de cooperacion internacional.

La Ley de la Bicicleta

En 2015, mds alla de las actividades de caravana, la Masa
promueve por primera vez en el pais, una Ley de la Bicicleta.
El colectivo, a través de Carlos Bellot (abogado en la Masa),
formul6 una propuesta de Ley de la Bicicleta que fue enviada al
gobierno municipal y recibié mucho apoyo de la prensa y de un
conjunto de actores politicos y civiles. Esa propuesta tenia por
objeto, promover el uso de la bicicleta en toda la jurisdiccion,
reconociéndola como medio de transporte alternativo no
motorizado, preferencial, de interés piblico y en condiciones
de seguridad. Declaraba a la bicicleta como patrimonio del
municipio y disponia de derechos y deberes para el ciclista y
determinaba la construccién de una serie de infraestructuras (ciclo
espacios, calzada compartida, parqueos, senalizaciéon y otros)
para la movilidad mas segura de los usuarios. La Ley incorporaba
ademds acdpites vinculados con la educaciéon e incentivos,
ademds de otras disposiciones transitorias relacionadas con la
planificacion.

Desde ese ano y alrededor de la propuesta legal, la Masa organiz6
una serie de caravanas solicitando su tratamiento y aprobacion.
En julio de 2015, el recién posesionado alcalde José Maria Leyes,
que antes de ese cargo se habia caracterizado por tener poco
respeto con los ciclistas, organiz6 una gran caravana de bicis y
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se comprometié a la aprobacién de la ley en tres meses, hecho
que no sucedi6 hasta mitad del aflo 2017. Es asi que luego de dos
anos de tramites y ajustes, el 01 de agosto del afio mencionado,
el Concejo Municipal de Cochabamba aprobé la ley indicada
con algunas modificaciones, aunque en términos generales,
mantuvo el cardcter inicialmente planteado. La ley aprobada
puso énfasis en la infraestructura, resolviendo la adecuacion de
las edificaciones publicas para cobijar este medio de transporte,
asi como la necesidad de incorporar infraestructura para bicis en
toda nueva edificacion multifamiliar o comercial. El instrumento
legal incorpor6 ademas una serie de disposiciones sobre el
transito en bicicletas, la promocién de un proceso de educacion
ciudadana y la promociéon de este medio de transporte. La
Ley fue aprobada, pero resta aliin la promulgacién oficial y la
reglamentacién que permite su operativizacion. Esta norma sobre
la bicicleta, es sin lugar a dudas un incentivo y desafio al resto
de ciudades bolivianas para desarrollar instrumentos similares.

La Masa en Bolivia

Después del éxito de la Masa Critica Cochabamba, se organizaron
otros colectivos en Santa Cruz, Tarija, La Paz, Sucre y Camargo.
Hoy hay movimientos en varias ciudades de Bolivia y el objetivo
a mediano plazo es constituir una organizacién nacional sobre
la red existente. Uno de los fines es lograr una Ley Nacional
de la Bicicleta, en un escenario donde solo el movimiento
cochabambino logré el respaldo juridico institucional para sus
actividades, no obstante se encuentran avances importantes en La
Paz donde ciclistas han conseguido la implementacién de racks
en los buses municipales, ademas de espacios de intermodalidad
en terminales de autotransporte y teleféricos.
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La Masa y las caravanas

En la actualidad, la Masa tiene un caracter plural y horizontal
donde no existe solo una cabeza. Si bien representantes como el
mencionado Christiam Nogales (miembro fundador), fungen de
principales voceros, las actividades y el caracter de las caravanas
se deciden en grupo vy, de acuerdo con la envergadura de las
mismas, se crean comisiones y se asignan responsables. La Masa
tiene voluntarios que hacen el trabajo de promocién de eventos,
diseno, publicidad, manejo de redes, administracién de fondos,
etc. que permiten su sostenibilidad.

Las caravanas que en un inicio fueron los viernes o los miércoles,
hoy se realizan los ultimos sdbados de cada mes, aunque hay
fechas o eventos particulares donde se realizan caravanas
alternativas. En 2016 se logré un acuerdo con la Policia Nacional
y esta instituciéon hoy respalda y acompana los recorridos,
cuidando la seguridad de los ciclistas.

Las evaluaciones de las actividades que se hicieron entre
los miembros, devinieron en protocolos especificos de
comportamiento en la ciudad. Los miembros de la Masa Critica
declaran promover actividades pacificas y “ciudadania de calidad”
con personas medioambientalmente responsables, que hacen
buen uso del espacio publico y son promotores de solidaridad y
altruismo.

Si bien algin momento hubo discusiones al interior del
movimiento y los problemas siempre estin presentes, se ha
logrado consenso sobre la accién, posicién y comportamiento
de los miembros de la Masa. Los voceros indican por ejemplo
que “No hay fundamentalismos. Si alguna vez utilizamos
automovil, debe ser eficiente y previendo su impacto”. Hay un
férreo compromiso con no apoyar ni recibir apoyos de instancias
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o empresas que no coincidan con los principios ambientales,
sociales, equitativos, de derechos ciudadanos y laborales.

Asimismo, por el cardcter mediatico y de influencia social que
la Masa logré los ultimos afios, muchos partidos politicos y/o
dirigentes se han acercado previendo acompanamiento. La
Masa se declara politica, pero no partidaria, defendiendo su
autodeterminacion.

Otras iniciativas

En fin, el impacto de la Masa Critica en Cochabamba y el pais ha
sido importante, por un lado, se ha notado una retoma paulatina
de usuarios de bicicleta en la ciudad, existiendo en Cochabamba
tres jornadas anuales de actividad peatonal y ciclista donde se
restringe la circulacién de vehiculos motorizados durante el dia 'y,
por otro lado, se han creado también grupos de ciclistas urbanos
y deportivos. De acuerdo con la ciclista deportiva Noelia Claros,
estos grupos alcanzan hoy a mas de diez, con 20 6 30 miembros
cada uno y realizan actividades que, si bien giran alrededor
del deporte, también acompanan la demanda por recuperar el
espacio publico.

Ademads de la Masa Critica, sobresalen otras iniciativas como el
“Pedal Project”, cuyo objeto es reciclar las bicicletas en desuso
y fabricar con sus piezas artefactos no contaminantes del medio
ambiente, por ejemplo, la bici-licuadora, la bici-desgranadora,
el bici-molino, el bici-trapiche, etc. Sin embargo, el hecho mas
interesante del “Pedal Project” es la readecuacién o disefio de
nuevos modelos de bicicletas para personas con discapacidad
fisica o problemas especiales de movilidad construidos con
material en desuso y bajo la l6gica de bici-mdaquinas.
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En la actualidad, existe una serie de iniciativas publicas y
colectivas que buscan la recuperacién y promocion, por ejemplo,
los Gltimos planes de desarrollo para Cochabamba, han incluido
acapites enteros dirigidos a la promocion de este medio, de
infraestructura para el rodado y cuidado, asi como disposiciones
sobre su implementacién en un sistema integral de transporte. De
igual forma, las universidades han empezado a prestar atencién a
la movilidad sostenible y, de a poco, el sector publico incluye en
su agenda actividades entorno a la bicicleta.

Si bien la “bicla”, no es mas el medio de transporte comin que
fue el siglo pasado, iniciativas como la Masa Critica, impulsan
cada dia la recuperacion de la misma, vinculada a toda una
nueva filosofia de comportamiento ciudadano.
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