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Resumen

Los retos socioambientales actuales exigen responder a diversos objetivos a la vez, si se busca un orden justo
y sustentable destacan dos problematicas: el cambio climatico y la desigualdad de género. Ambas se conectan
con la forma en que habitamos las ciudades. En este contexto se estudia el ciclismo urbano siguiendo dos
objetivos: identificar qué sostiene la brecha entre mujeres y hombres en esta practica y conocer si ésta
favorece cambios en el orden de género. Para ello se realizé un estudio cualitativo en el que se reconstruy¢ el
proceso de conformacion de la practica ciclista con base en entrevistas en profundidad realizadas con mujeres
y hombres de la Ciudad de México. Destacan tres hallazgos: a) la experiencia de trayectos seguros y la
participacion en colectivos ciclistas establecen diferencias entre mujeres y hombres; b) el ciclismo urbano
favorece la flexibilizacion de normas de género; 3) es una practica que puede conducir al surgimiento de una
agencia socioecoldgica interesada en la habitabilidad, la seguridad, la colectividad y los cuidados, contenidos
que desafian el orden de género. Se concluye sobre la pertinencia de impulsar esta alternativa de movilidad e
indicando algunas claves para fomentarla de manera incluyente. Palabras clave: ciclismo urbano, género,
agencia socioecoldgica, movilidad sustentable, cambio climatico

Abstract

The current socio-environmental challenges require responding to various objectives at the same time, two
problems stand out: climate change and gender inequality. Both relate to the way we inhabit cities. In this
context, urban cycling is studied following two objectives: identify which elements influence the gap between
women and men in this practice and explore if this type of mobility favors changes in the gender order. A
qualitative study was carried out fed by 20 in-depth interviews with cyclists from Mexico City. The conformation
process of the cycling practice was reconstructed, obtaining a broad panorama to observe the relationship
between gender and mobility over time. Three findings stand out: a) the safe journeys experience and
participation in cycling groups establish differences between women and men; b) urban cycling favors the
flexibility of gender norms; 3) is a practice that can lead to the emergence of a socio-ecological agency
interested in habitability, security, community and care, contents that challenge the gender order. In conclusion,
the relevance of promoting this mobility alternative is pointed out, indicating some keys to promote it in an
inclusive manner.
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Introduccién: movilidad sustentable frente al cambio climatico’

El cambio climatico es un fendmeno que alberga el potencial de transformar el curso de la
civilizacion humana y las condiciones de su existencia. Especificamente en la regién de
América Latina se ha observado un aumento en eventos climaticos extremos como incendios,
inundaciones sequias y ciclones. Esto se traduce en situaciones que amenazan la salud, la
seguridad alimentaria, el acceso al agua, las infraestructuras basicas, poniendo en riesgo la
vida humana (IPCC, 2021). Las respuestas de los distintos paises no han estado a la altura de
las circunstancias, por lo que estamos en un escenario en el que hay que reducir un 45% de las
emisiones de GEI (gases de efecto invernadero) para el afio 2030 para que sea posible
mantener el calentamiento en el rango de 1. 5° C con respecto a los limites preindustriales
(IPCC, 2019).

Paralelamente, tal como lo indica la Agenda 2030, es preciso atender un conjunto amplio de
objetivos en temas de salud, educacion, trabajo, habitats de calidad, que en conjunto generan
condiciones para una vida digna y en apego a los derechos humanos. De ahi que no se puedan
postergar problemas como la desigualdad, la violencia o la pobreza que prevalecen
acentuadamente en la regién latinoamericana y que estan viéndose amplificados en el contexto
de la pandemia por Covid-19 (CEPAL, 2020).

Se requieren pues soluciones articuladas que atiendan a una agenda social y ecolégica, tal
como se reconoce en los documentos que guian las politicas publicas en materia de
sostenibilidad y justicia social. Tanto en la Nueva Agenda Urbana, como en los Objetivos de
Desarrollo Sostenible, o en los recientes informes sobre cambio climatico (IPCC, 2019) se
apunta en dicha direccion. La necesidad de disefiar politicas con perspectiva de género es
también un elemento comun, que al ser un método transversal puede funcionar articulador entre
distintos propdsitos. Considerando todo lo anterior, se identifican los siguientes criterios para
explorar alternativas urbanas frente al cambio climatico:

1. Accesibles: aplicables en el corto plazo, de bajo costo de inversién y al alcance de
amplios grupos de la poblacion.

2. Robustas: que atiendan diversos problemas a la vez, que resuelvan una amplia de
necesidades y que hayan sido probadas en el paso del tiempo.

3. Limpias: que garanticen una reduccion de emisiones de GEIl o de uso de energias
fosiles.

4. Género-disruptivas: que trastoquen las condiciones materiales o simbdlicas que
sustentan el orden de género, favoreciendo la igualdad y la autonomia de las mujeres.

Siguiendo estos criterios se exploré el ciclismo urbano como una practica que reporta beneficios
en términos de salud, eficiencia y economia (Golub et al., 2016; Martens et al., 2016) asi como
en la disminucion de GEI. Pero, por otra parte, presenta una brecha importante entre mujeres y
hombres. Atendiendo a ello, se consideré clave identificar y analizar desde la perspectiva de
género, los componentes que inciden en la constitucion de esta practica urbano como una
modalidad de transporte cotidiana. Asi, a lo largo de este articulo se responde a las siguientes

" Quiero agradecer la pertinencia de los comentarios recibidos por parte de dos colegas en el proceso de revision de este articulo,
sus sugerencias ayudaron a mejorar los planteamientos y argumentos aqui presentados.
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preguntas: ;como se consolida la practica de movilidad ciclista? ;hay diferencias marcadas por
el género en dicho proceso? ;el ciclismo urbano contribuye a cuestionar el orden de género?
¢cuales son algunas claves para impulsar el ciclismo urbano con perspectiva de género?

Para responderlas, en primer lugar, se situa el contexto analitico bordando los vinculos entre
transporte, cambio climatico y ciudades, exponiendo las aportaciones de los estudios de género
al campo de la movilidad. Posteriormente se presenta el disefio del estudio y el contexto
sociodemografico en el que se realiza la investigacion. En tercer lugar, se describe el proceso
de consolidaciéon de la movilidad ciclista identificando las diferencias entre mujeres y hombres y
las posibles aportaciones de esta practica para trastocar el orden de género. Se concluye con
unas notas sobre politicas de movilidad sustentables e incluyentes.

Contexto analitico: aportaciones feministas para el estudio de la movilidad

Las posibles soluciones frente al cambio climatico atraviesan por la forma en la que habitamos y
pensamos las ciudades. En ellas se concentra mas del 50% de la poblacion generando una alta
demanda de servicios y actividades que requieren un alto consumo de energia, de ahi que
cerca del 70% de las emisiones de diéxido de carbono se generan en estos sitios (Organizacion
de las Naciones Unidas- Departamento de Asuntos Econémicos y Sociales, 2018). Cualquier
politica de mitigacion o adaptacion ha de considerar la vida urbana. Particularmente para
América Latina es necesaria una agenda ambiental con un enfoque sociopolitico que atienda a
las especificidades del contexto: siendo la regidon con mayor desigualdad (Organizacién de las
Naciones Unidas - Programa de Naciones Unidas para los Asentamientos Humano [ONU-
HABITAT], 2016), con altos niveles de violencia (Jaitman, 2017), en donde ademas prevalece
un alto indice de pobreza (CEPAL, 2019), lo que sumado a los efectos de la pandemia esta
generando condiciones que amenazan el bienestar en los préximos anos (CEPAL, 2020). Por
todo lo anterior, es indispensable priorizar acciones que atienden diversos problemas a la vez.

En este contexto se sostiene que el transporte es un sector clave a explorar, en él se generan
14% de las emisiones de GEI a nivel mundial y utiliza el 27% de la energia final (IPCC, 2014),
con una participacion acentuada del automovil particular. Paralelamente, el uso del coche tiene
otros efectos nocivos: aumentos en los tiempos de traslado, accidentes fatales, estrés,
contaminacion auditiva, saturacion de espacios. Sin dejar de mencionar que la contaminacion
del aire constituye el riesgo ambiental mas importante a nivel mundial (PNUMA, 2019).
Asimismo, las medidas de distanciamiento social reciente dejaron ver la importancia de contar
con alternativas de transporte que no estén sobresaturadas y que favorezcan la autonomia.

Por todo lo anterior es vital replantear la forma en la que nos movemos por la ciudad, no sélo en
aras de descarbonizar este sector, sino también para develar cémo el acceso y uso de las
distintas modalidades de transporte, expresa y establece condiciones de reproduccion de la
desigualdad y/o la violencia. Para ello es necesario ampliar los conocimientos ofrecidos por una
mirada que ha estado centrada en la infraestructura y los patrones de viaje origen-destino,
introduciendo un analisis cualitativo y sociopolitico.

Aungue en su aspecto mas basico la movilidad implica el traslado de personas, objetos o
informacion, estos desplazamientos estan invariablemente regulados por normas tanto legales
como simbdlicas; condicionados por conocimientos sobre tecnologias, rutas, maquinas;
articulados a interacciones con los otros y con el espacio; y posibilitados por el acceso a todo

Ericka Fosado Centeno 168



Revista Vivienda y Ciudad - ISSN 2422-670X - Volumen 8 - Diciembre 2021

tipo de recursos, econdmicos, de infraestructura, culturales. Es preciso captar estas
dimensiones para develar las condiciones materiales, simbdlicas, politicas y afectivas que
obstaculizan o favorecen la movilidad para distintos grupos sociales. De esta manera se podra
develar que el trasladarse no es una actividad vacia de sentido, por el contrario, constituye
experiencias cotidianas en las que se expresan relaciones de poder. Al respecto, Jiron (2017)
sefala que,

El enfoque de movilidad intenta comprender tanto el movimiento como las experiencias y
los significados que emergen de la misma, y busca ampliar (e incluso cuestionar) las
nociones clasicas sobre el transporte: el viaje cotidiano ya no es percibido como tiempo
muerto, sino como una practica social y cultural. (p. 405)

Los estudios feministas han contribuido al desarrollo de una linea de investigacion en dicha
direccion. Siguiendo a Hanson (2010) se pueden identificar dos grandes tendencias en el
estudio del vinculo género-movilidad. En la primera el foco esta puesto en el analisis sobre
cémo la movilidad configura al género, poniendo al centro cuestiones como la identidad y las
relaciones de poder, suelen ser estudios de corte cualitativo que muestran como prevalece la
division publico-privado en la construccion del espacio. La segunda tendencia estudia como el
género configura a la movilidad, priman los trabajos cuantitativos en los que el género suele
reducirse a una variable para identificar patrones diferenciados en los trayectos de hombres y
mujeres; arrojan informacion sobre distancias, tiempos, tipos de trasporte, propositos de viaje,
pero no se suele analizar la experiencia o la construccion del espacio.? Por otra parte, Law
(1999) ha subrayado la necesidad de complejizar la manera en que se usa el concepto de
género en los estudios de movilidad para que no se reduzca a un criterio de clasificacion
poblacional (mujeres-hombres), ella propone abordarlo como un cédigo simbdlico, una
categoria social que configura todos los aspectos de la movilidad cotidiana.

Haciendo eco de este planteamiento, en esta investigacion el género se abordé como una
categoria analitica que, a partir de la distincion entre lo femenino y lo masculino -un dualismo
simbdlico-, establece procesos de clasificacion y atribucion generando una légica con la que se
configuran, organizan y legitiman tanto los sentidos de la experiencia como cualquier practica
humana (Fosado, 2019). En este proceso se genera un orden de género que actualmente
funciona sobre un principio androcéntrico, otorgando mayor valor a todo lo asociado con lo
masculino, legitimandose a partir de formas de dominacion (Bourdieu, 2001) que alimentan el
modelo del patriarcado (Cobo, 1995).

Hay otras formas de abordar el género: como un sistema social asentado en la distribuciéon
sexual del trabajo, como una categoria identitaria fundamentada en elementos psicoafectivos y
eroticos que constituyen la diversidad sexo-genérica, o como un elemento para la clasificacion
poblacional. Se utiliza la l6gica de género por ser un planteamiento complejo en el que se
distinguen diferentes componentes: simbdlicos, corporales, identitarios, vinculares, practicos, de
posicién y espaciales. En este trabajo se exploran principalmente aspectos normativos que
alimentan referentes de masculinidad y feminidad, dinamicas vinculares que obstaculizan

2 En el caso de América Latina, Jiron y Zunino (2017) han identificado que la investigacion sobre género y movilidad se ha centrado
en la violencia hacia las mujeres en el transporte publico, en el uso diferenciado del espacio publico, en la modalidad de transporte
utilizado y en el uso del tiempo.
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oportunidades para ellas y, practicas que favorecen un surgimiento de la agencia e incorporan
nuevos contenidos a la concepcion del espacio publico y cuestionan el orden de género®.

Desde esta perspectiva analitica se puede observar la manera en que el género incide en la
conformacion de practicas de movilidad y de produccion del espacio, tanto de manera simbdlica
como material. Brinda un marco para captar los factores socioeconémicos, culturales, afectivos
y politicos que limitan o facilitan los desplazamientos: el acceso y uso de las modalidades de
transporte, los valores y cédigos simbdlicos asociados a la movilidad, la interacciones y
dinamicas, el acceso a oportunidades y servicios. Se abona asi a la propuesta de Cresswell y
Uteng (2008),

Comprender la movilidad implica entender el movimiento fisico observable, los
significados que codifican dicho movimiento, la experiencia y la practica de este, asi
como el potencial para realizarlos. Cada uno de estos aspectos -movimiento, significado,
practica y potencial- tienen historias y geografias diferencias por el género. Son
construidos por el género, y al mismo tiempo, contribuyen a su produccion, reproduccién
o transformacion (traduccién propia, p. 2).

Este enfoque es necesario para comprender y transformar los patrones observados tanto en el
Sur como en el Norte global que indican que las mujeres suelen realizar viajes mas cortos y
utilizar en mayor medida el transporte publico, asi como realizar viajes a pie, tienen menor
acceso al uso y propiedad de los coches, es comun que trabajen cerca de su lugar de
residencia, los propoésitos de sus viajes se vinculan a tareas de cuidado. Las rutas que ellas
trazan y las modalidades de transporte por las que optan estan influidas por la seguridad que
perciben y los propositos estan orientados a resolver necesidades de todo el grupo doméstico
(Hanson, 2010; Jirén, 2017; Soto, 2019; Law, 1999; Uteng, 2012).

Lo anterior indica que sus patrones son poligonales y que en buena medida se arman por
trayectos orientados al cuidado. Pero en América Latina surge otra caracteristica: estos
desplazamientos se despliegan en un contexto de violencia de género, alrededor del 60% de
las mujeres de cuatro ciudades -Santiago, Lima, Bogota y CDMX- han experimentado algun tipo
de violencia en el espacio publico (Jirdn, 2017). Especificamente en la CDMX una encuesta
amplia sobre el tema arroja que cerca del 70% de las mujeres se siente muy insegura en la
calle, el 96% de las entrevistadas sefialaron que al menos en alguna ocasion de su vida han
estado expuestas a uno o mas tipos de agresiones en el transporte publico, que van desde
miradas lascivas, tocamientos, exhibicion de genitales masculinos y, en los casos mas
extremos, se reportan eyaculaciones, persecuciones y violaciones (ONU-MUJERES, 2017).

Por todo esto se puede sefnalar que en América Latina las condiciones socioecondmicas,
espaciales y culturales que limitan la movilidad de las mujeres estan contribuyendo a la
reproducciéon de la desigualdad de género: obstaculizan el acceso a oportunidades laborales y
educativas, aumentan el tiempo y esfuerzo dedicado a las tareas reproductivas, disminuyen el
rango de eleccion de las mujeres para participar en el espacio publico en donde ademas estan
expuestas al acoso y la violencia. En suma, estos patrones de movilidad expresan limitaciones
en la seguridad, la libertad y la autonomia de las mujeres. Particularmente en el caso de la
CDMX se han observado barreras espaciales, econdmicas, emocionales, institucionales y de

3 Cabe sefialar que se estan analizando otros elementos en el marco de la investigacion de la cual se desprende este estudio: Logica
de género y agencia socioambiental en contextos urbanos: rutas alternativas frente al cambio climatico.
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salud que contribuyen a sostener la desigualdad de género a partir de la movilidad (Mejia y Soto
2020).

En este contexto se estudia el ciclismo urbano, un transporte protagénico en la movilidad
sustentable* que tiene potencial para transformar los patrones arriba descritos pues favorece la
autonomia en el uso del tiempo y del espacio, es una opcidon mas agil que caminar, y es
accesible en términos econdmicos. Destaca particularmente que es una modalidad que
responde al tipo de trayectos que suelen realizar las mujeres: dispersos, cortos, escalonados y
multipropésito.

Por ello es de extranar que sea una opcién poco utilizada por ellas, incluso en ciudades
europeas en donde hay condiciones para realizar esta practica son dobles las probabilidades de
que los hombres utilicen la bicicleta como transporte cotidiano. El escenario es similar en EUA y
Australia en donde la relacion de traslados en bici es de 2 a 1 (Sustrans, 2018). En la region de
Latinoameérica sélo el 30% de los trayectos en bicicleta son realizados por ellas,
especificamente en la Ciudad de México las mujeres realizan solo el 21% de los viajes en bici,
que si bien son pocos, han aumentado de 22 mil trayectos en 2007 a 58 mil en 2017, un
incremento significativo en un periodo corto de tiempo (Diaz y Rojas, 2017; INEGI, 2017; ITDP,
2014).

Que las mujeres utilicen poco la bicicleta es un hecho que se explica bajo dos lineas
hipotéticas: por un lado, porque la movilidad del cuidado les exige trasladarse con personas y
con paquetes, lo que se dificulta en esta modalidad. Por otra parte, se plantea que las mujeres
tienen mayor aversion al riesgo y no consideran segura esta forma de transporte (Schoner et
al., 2014; Coyotecatl y Diaz, 2018; Ortiz, 2020). Este estudio se propone contribuir a entender
cdmo se sostiene esta brecha poniendo en cuestion dichas hipétesis, para lo cual se
reconstruye el proceso de consolidacién de la practica ciclista a partir de relatos de mujeres y
hombres.

Emprender un analisis desde los referentes aqui descritos permitira visibilizar alternativas frente
al cambio climatico en un marco de justicia social tomando como eje la movilidad sustentable,
sin reducirla a una cuestion técnica -pensada en términos de infraestructura y de reduccién de
emisiones- sino como una practica social conectada con necesidades locales y con dinamicas
politicas y socioculturales. Asi se abonan elementos para descarbonizar el discurso climatico y
para ampliar la agenda de soluciones desde un enfoque feminista.

Diseno del estudio: deslizandose por la Ciudad de México

El estudio se realiza en la Ciudad de México (CDMX), capital de la Republica Mexicana que se
localiza en el centro del pais. Cuenta con una extensién de 1,485 km2 y con una poblacion de 9
millones de personas, 47.4% hombres y 52.6% mujeres (INEGI, 2020). En ella se emiten una
quinta parte de las emisiones de GEI a nivel nacional, de estas el 45% son atribuidas al
transporte, sector responsable del 97% de emisiones de carbono negro en la urbe (Secretaria

4 La movilidad sustentable es un paradigma en construccion, engloba las modalidades de transporte que reducen la emision de
contaminantes y de uso de combustibles fésiles. Pero que también favorece la accesibilidad, el uso del propio cuerpo, la interaccion
directa con el ambiente y la corresponsabilidad de quienes se trasladan en el espacio publico (Chavez-Rodriguez et al., 2018; Deike,
2013; Hanson, 2010).
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del Medio Ambiente de la Ciudad de México [SEDEMA], 2015). A pesar de la carga de estas
externalidades ambientales, el uso del automavil privado resuelve apenas una quinta parte de
los viajes, siendo el transporte publico la modalidad mas utilizada (INEGI, 2017).

Se considera un sitio idéneo para explorar alternativas de movilidad sustentable, pues cualquier
politica de mitigacion local tendra que considerar la transformacién del transporte, siendo la
bicicleta una opcion viable. Ahora bien, considerando las brechas de desigualdad social y de
género, es preciso conocer los factores que operan para que esta practica se consolide,
poniendo particular atencién en aquellos grupos sociales entre los que esta menos generalizado
el uso de la bicicleta, como es el caso de las mujeres.

Para realizar esta tarea se disefidé un estudio cualitativo enfocado en reconstruir las estrategias
y las experiencias de ciclistas a partir de relatos de practica. Se realizaron entrevistas en
profundidad con 10 mujeres y 10 hombres seleccionados con un muestreo intencionado que
atendio a los siguientes criterios: tener al menos 1 afio utilizando la bicicleta, utilizarla para
trasladarse al menos 3 dias a la semana, residir o trabajar en la CDMX. Se logro registrar una
diversidad de experiencias: el rango de las personas entrevistadas fue de 25 a 65 afios, con
representatividad de todos los estratos socioecondémicos, recogiendo testimonios de diversos
puntos geograficos de la ciudad. El trabajo de campo se realizé durante los afios 2019 y 2020,
obteniendo 50 horas de grabaciones y cerca de 300 cuartillas transcritas, mismas que se
sistematizaron mediante un analisis categorial y con apoyo del programa Atlas.ti.

Resultados: proceso de constitucion del ciclismo urbano como practica cotidiana

La CDMX ofrece condiciones ambientales y geograficas iddneas para la practica del ciclismo
urbano, cuenta con un clima templado la mayor parte del afo, gran parte de su superficie tiene
una pendiente menor a 6%. Aunado a lo anterior, cerca del 50% de los traslados realizados
diariamente en la ciudad implican una distancia igual o menor a 8 km (Suarez, 2018). Aunque
en la ultima década los viajes en bicicleta se han triplicado, apenas rozan el 2%, por ello resulta
clave entender los aspectos que operan en la constitucion de una practica de movilidad ciclista
de manera cotidiana.®

Se identificaron cuatro fases en el proceso de instauracion del ciclismo urbano. Estas no
ocurren de manera lineal o progresiva, se encontré que una de las caracteristicas de esta
practica es que se despliega de forma intermitente a lo largo de la vida (Gréfica 1). En términos
generales los hallazgos indican que el disfrute, la eficiencia y la economia son elementos
centrales en el uso cotidiano de la bicicleta. Sin embargo, cuando se participa en algun
colectivo ciclista, cuando se amplia el conocimiento de la ciudad, cuando se movilizan afectos a
partir de esta practica, la bicicleta deja de ser s6lo una modalidad de transporte y se convierte
en un “estilo de vida”, en una plataforma de la que emerge una agencia socioecolégica con
potencial de desafiar normas de género. Se describe a continuacion este proceso.

5 Cabe sefialar que esta modalidad de transporte se impulsé en el contexto de las medidas de sana distancia por la pandemia como
sucedio en otras ciudades de América Latina (Fosado, 2020). También ha probado ser una alternativa frente a otras crisis sociales,
como en el sismo del 2017 o en el desabasto de gasolina del 2019 (Ramos, 2021).
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Grafica 1: proceso de constitucion de la practica ciclista

Antecedentes

Se ha asociado la experiencia de “andar en bici” en la infancia con mayores probabilidades de
que se use como transporte en la edad adulta (Bonham y Wilson, 2012; de la Paz, 2017).
Siguiendo esa evidencia se exploro si esto contribuye a entender la brecha de género en
ciclismo. Si bien los resultados no pueden generalizarse, los hallazgos obtenidos ponen en
perspectiva este planteamiento pues, aunque la experiencia previa ayuda, no es un elemento
indispensable para que se instaure posteriormente la movilidad ciclista de manera cotidiana.

La mayoria de las personas entrevistadas tuvo contacto con la bicicleta durante la infancia,
periodo en el que su uso esta asociado a una actividad ludica. Con la entrada en la
adolescencia la bicicleta suele abandonarse, en los casos en los que la practica permanece es
porque se convierte en una actividad deportiva, misma que suele sostenerse por afios sin que
se contemple utilizarla como forma de transporte.

Estas primeras experiencias no se consideran como un preambulo a la practica de movilidad
ciclista por los sujetos, las habilidades adquiridas en la infancia no son las que se utilizan para
trasladarse en la ciudad. Se encuentra asi que hay una distincion entre andar en bici y conducir
la bici, lo ultimo implica adquirir conocimientos sobre: funcionamiento basico de la bicicleta,
comunicacion con conductores, seguridad, manejo defensivo y sobre el reglamento de transito.
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Sin embargo, puede sostenerse que las habilidades adquiridas en la infancia (el andar en bici)
establecen una base que facilita usarla como transporte pues dota de un conocimiento practico
sobre el uso de la maquina y permite asociarla con situaciones agradables. Aunque en este
rubro no se encontraron diferencias entre mujeres y hombres, si indica que es importante
ofrecer a nifios y nifias la posibilidad de aprender a utilizarla, pero también de mostrarles que es
una opcion para todas las etapas de la vida, que no se asocie su uso solo a actividades ludicas,
de lo contrario pueden perderse las habilidades ganadas y el potencial para que se elija como
forma de transporte. En este contexto los paseos ciclistas que se realizan periédicamente en la
CDMX tienen una funcion clave.

Fase de exploracion: probar la bici como transporte

Esta fase es fundamental porque aqui se establecen las condiciones que instauran el ciclismo
como una practica cotidiana, se despliega a un ritmo pausado, de aproximaciones sucesivas e
intermitentes. El inicio esta acompanado invariablemente por el miedo, que se aminora con el
aumento de conocimientos y habilidades, principalmente aquéllas que se desarrollan
colectivamente; aqui la posicion de género establece una distincion importante. En esta fase
aun no puede hablarse de una eleccion por esta alternativa de movilidad, sino de una
adaptacion; se conforma por dos momentos: los detonantes y la experimentacion.

a) Los detonantes

Se encontré que tanto hombres como mujeres suelen iniciar con esta practica entre los 20 y los
40 afos (con mayor acentuacion entre los 25 y los 30). Para que esto suceda confluyeron al
menos tres de los siguientes detonantes:

1. Economia: por necesidad de ahorrar en gastos de transporte.

2. Eficiencia o desgaste: por interés en ahorrar tiempo y/o evitar las experiencias
desagradables asociadas al uso del coche o del transporte publico.

3. Contagio: por la curiosidad que se suscita cuando alguien cercano, en el circulo
personal o laboral, se traslada en bici (Bonham y Wilson, 2012). Esto ha sido
documentado cuando se estudia la practica de mujeres ciclistas, pero en esta
investigacion se observo que también aplica en el caso de los varones.

4. Infraestructura: cuando en la mayor parte del trayecto a realizar se cuenta con ciclovias.

5. Ensayos previos: haber visitado o vivido en ciudades con infraestructura y cultura
ciclista.

b) La experimentacion: congelarse en lo individual o fluir en colectivo

El miedo es una emocion inherente al inicio de esta practica, es comun que se tipifique como el
principal obstaculo a vencer para lograr trasladarse en bicicleta.

[...] la Unica manera de perderle el miedo es enfrentandolo. Una vez que vences el
miedo, ya estas del otro lado, porque todo lo demas viene solito, empiezas a agarrarle
callo a la ciudad, de una manera el chip se te pone, y vas al tanto de qué pasa con los
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coches, qué pasa con los camiones, con los peatones, te encuentras que eres uno mas
dentro del transporte global de la ciudad. (Elias, 62-20)8

Trascender este miedo no es una cuestion de valentia, sino mas bien de desarrollo de
habilidades. Si estas se adquieren participando en paseos de colectivos ciclistas, suelen
multiplicarse las experiencias positivas y agradables en menor tiempo. Esto a su vez contribuye
a ganar seguridad y confianza al transitar por la ciudad y reconocerla desde esta forma de
transporte, lo que consecuentemente va incrementando el uso de la bicicleta. Asi, estos
colectivos ciclistas funcionan como laboratorios seguros y ludicos para desarrollar
conocimientos: en términos técnicos (sobre la bici y el cuerpo), espaciales (rutas y ciudad) y
sociales (interaccion y comunicacion).

Entonces vi Bicitekas, vi que rodaban los miércoles en la noche, me parecio increible,
fue descubrir un mundo que no sabias que existia, de decir jwow hay toda una
comunidad atras!, y pues me encanté. A la siguiente semana me fui a rodar con
Bicitekas. Salimos del Angel hasta CU, luego de regreso, te ensefan todo, te sientes
acompanada, te vas dando cuenta que la ciudad no es tan grande como parece, te vas
dando cuenta que en bicicleta llegas mucho mas rapido. (Olga, 42-9)

La participacioén en los colectivos juega un papel fundamental en la fase de experimentacion,
por lo que el hecho de que sean grupos conformados en su gran mayoria por varones llega a
desincentivar la participacion de las mujeres, quienes, por acoso, por descalificaciones, o por
una sensacion de incomodidad, dejan de acudir a estos espacios quedando con menos

oportunidades para el desarrollo de conocimientos y limitando su experiencia en el ciclismo.”

Como mujeres enfrentamos muchos miedos en casi todo lo que hacemos, y sumar uno
MmMas es como que no, por eso pienso que muchas mujeres no se animan a usar la bici,
pero todas hemos sentido eso, en esta ciudad tan cadtica que sientes que nadie te
respeta, y obvio al principio temes, pero conforme va pasando el tiempo, en verdad
sientes algo, vas ganando seguridad, en tu ser, en tu cuerpo, y eso lo ganas con la
bicicleta. (Rita, 32-10)

La fase de experimentacion tiene un ritmo propio, hecho de idas y venidas, de aproximaciones
sucesivas, en general transcurre un periodo de entre 6 meses y dos afios para que la bici se
constituya como principal modalidad de transporte.

[...] me ven y piensan que siempre he andado en la bici, pero no, yo la retomé hace
apenas 7 anos, pasaron 25 afios desde que yo no agarraba la bici, y pues empecé asi,
yendo a las tortillas, llevando la bici en coche a los paseos, y mira ahora, acabo de ir a
Matehuala. (Ignacio, 45-7)

Empecé a hacer mis traslados muy cerca, luego las rodadas y el paseo dominical, que el
paseo de aca, que el paseo de alla. Y asi empecé, poco a poco, poco a poco. Después

5 Para resguardar la identidad de las personas entrevistadas, los nombres han sido cambiados. En la etiqueta el primer nimero indica
la edad y el segundo los afios trasladandose en bicicleta.

" Frente a esta situacion hay quienes han organizado colectivos exclusivos de mujeres. En el transcurso de esta investigacion se
ubicaron dos en la CDMX que se encuentran en una fase muy temprana de organizacién pues no contaban con una agenda de
paseos bien establecida, convocaban a rodadas esporadicas y su actividad se reportaba principalmente en redes sociales.
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de 3 afios ya hacia todos mis traslados en bicicleta. Ahorita ya voy del Alamo a
Azcapotzalco, ya me conozco la ciudad. (Sandra, 30-5)

Fase de instauracion

En esta fase el ciclismo constituye una eleccion, la falta de condiciones para la practica no tiene
tanto peso como los motivos para realizarla, que son distintos a los detonantes que la iniciaron.
Entre estos motivos destaca acentuadamente el disfrute, se mantiene la eficiencia y, en el caso
de las mujeres resalta la seguridad, encontrando una pista que orienta el desarrollo de politicas
de movilidad. Ofra caracteristica que aparece es la intermodalidad, a lo largo de los afios las
personas combinan la bicicleta con otras formas de transporte. Se abordan estos puntos a
continuacion.

a) Sostenes de la practica

Uno de los hallazgos mas inesperados en este estudio es que el disfrute asociado al uso de la
bicicleta es uno de los principales soportes de la practica a lo largo de los afios, un aspecto que
resalta en todos los relatos y que no habia sido registrado con tanta centralidad en otros
estudios sobre el tema (Golub et. al., 2016; Parkin, 2012)8.

[...] sigo como diversion, eso no cambia, yo creo que esa es la principal caracteristica de
la bici, es que es divertida, siempre es bien divertido andar en bici, y si te diviertes y te
transportas, qué bueno; si te diviertes, te transportas y mejoras el ambiente, qué bueno;
si te diviertes, te transportas, mejoras el ambiente y mejoras tu salud, qué bueno; y si
ademas de todo eso ahorras, jqué mejor! Y si ademas de todo eso llegas muchisisimo
mas rapido, jpues mejor aun! (Elias 62-20)

Este aspecto no es menor porque muestra que los traslados estan tefidos por emociones,
percepciones e interacciones que van configurando el dia a dia, y con la fuerza de la
cotidianidad generan disposiciones psicoafectivas asociadas al uso del espacio. Los relatos
estan tamizados afectivamente por frase como “la bicicleta me hace feliz’ o “amo moverme en
bic”, se observa que esta experiencia se vincula a situaciones concretas:

- El movimiento, la conciencia del uso del cuerpo y los procesos fisicoquimicos
generados contribuyen a una sensacion de bienestar. La actividad no se concibe como
un deporte, lo que se valora es la posibilidad de sentir una conexion con el cuerpo y
disfrutarlo.

- La sensacién de libertad y autonomia. Invariablemente esta ligada al uso del espacio y
del tiempo, pero también opera la conciencia de que es la propia fuerza la que genera el
movimiento y el traslado.

- Eltono mental. Las personas entrevistadas identifican que la relajacion y la atencién
son estados que se van desarrollando con el uso de la bicicleta.

8 Considero que es asi porque desde una perspectiva cuantitativa no se captan las experiencias ni la dimension emocional que si se
logra ver desde un enfoque cualitativo. En este sentido este hallazgo coincide con lo reportado por estudios con metodologias similares
ver Ortiz, 2020.
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[...] es benéfico, me hace mucho bien a mi, a la salud, me pone de buenas, me
desestresa, incluso cuando lo dejo de hacer un rato me vuelvo muy tenso, te equilibra de
alguna manera, la extrafias cuando no puedes hacerlo. (Mario, 33-10)

Me gusta que te da una experiencia que ningun otro transporte te puede dar, el hecho
de que tu seas el motor, que sean tus piernas las que te van a mover hasta donde tu
decidas llegar. (Ricardo, 44-15)

La eficiencia es un detonante de la practica pero también uno de los motivos que la sostienen, a
partir de ella surge una logica de desplazamiento particular: moverse mas lento para ir mas
rapido. En las congestiones vehiculares, que son comunes en la CDMX, la bicicleta permite
ampliar la cobertura de acceso a la ciudad en menor tiempo lo que impacta en la percepcién del
tamano y las distancias. También facilita un mayor control en la organizacion de las atividades
cotidianas, y aunque prevalece como incentivo el ahorro de dinero, a largo plazo se valora mas
el ahorro de tiempo.

[...] tenemos la mala costumbre en la ciudad de medir las distancias en tiempo, entonces
decimos, por ejemplo, dicen que el centro esta a media hora de aqui, yo te diria el centro
esta a 15 min, porque mido mis distancias en km, entonces por eso es mas facil para un
ciclista moverse mas rapido. La bici te da tiempo. (Yuri, 36-7)

De entrada, tienes mayor certeza en el manejo del tiempo, generalmente haces lo
mismo, sin importar el clima, el transito, manifestaciones, lo que sea. Dominas el tiempo
que tienes porque sabes en cuanto tiempo vas a llegar a todos lados. (Raul, 27-7)

En el caso especifico de las mujeres la seguridad es un importante sostén de la practica ciclista,
y aunque los resultados aqui encontrados no pueden extrapolarse, si brindan bases para
continuar explorando esta modalidad de transporte como una con capacidad de brindar a las
mujeres una opcion en la que se sienten menos expuestas al acoso y a la violencia, una que a
decir de las entrevistadas, les permite pasar desapercibidas o escapar de una agresion. Es
importante no desestimar este hallazgo y resaltar cualquier alternativa que brinde mayor
confianza y seguridad en un contexto donde las mujeres continuamente experimentan violencia
en el transporte publico, tal como se sefialé anteriormente (ONU-MUJERES, 2017).

Uno de los principales motivos que me hizo quedarme en la bicicleta para utilizarla como
mi principal medio de transporte fue definitivamente la seguridad, cuando tu te subes a
una bici tu espacio vital es tu espacio vital, no es tan sencillo que alguien se pegue
demasiado a ti (...), no tienes contacto fisico con la gente, como en el transporte publico,
tienes mayores posibilidades de huir de un agresor, si alguien intenta tocarte tienes el
poder de tus piernas y puedes huir. (Yuri, 36-7)

Me siento mucho mas segura, cuando me gritan, salgo corriendo, o a veces ni alcanzas
a escuchar los ‘piropos’, sé que puedo regresar a la hora que sea, me hace mas
independiente y eso también da seguridad. Si ves un peligro, te puedes dar a la fuga de
volada, si lo comparo con el metro, con el camién o caminar, es mucho mas seguro.
Ademas, en la bici no tengo miedo que me asalten. (Teresa, 37-8)
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b) Intermitencia

Como se sefnald previamente, se observo que el proceso de constitucion de la movilidad ciclista
no es lineal, una vez que la practica esta instaurada se tiende a mantener su uso, pero éste
puede disminuir o desaparecer por periodos. Las causas principales son un cambio en los
trayectos que se traduzca en aumentar la distancia a recorrer a mas de 40 km diarios, la
aparicion de barreras urbanas que vuelvan mas peligrosos los recorridos y la carga de viajes de
cuidado. Para situaciones como las anteriores, apostar por una red multimodal es crucial.

La maternidad y la paternidad pueden reducir el uso de la bicicleta, pero no lo eliminan, de
hecho, en todos los casos se encontrd que hay transmision de conocimientos a los hijos e hijas,
y que los viajes a la escuela suelen hacerse en bicicleta siempre y cuando se cuente con
infraestructura segura. En este sentido, se sostiene que la movilidad del cuidado puede ser
realizada por esta via, pero es necesaria una politica publica que brinde condiciones para
hacerlo, en otras palabras, el problema no esta en las caracteristicas de la bicicleta como
vehiculo sino en el disefio de calles y en las dinamicas de transito que no favorecen su uso en
trayectos de cuidado.

En suma, se encontré que el aumento de las distancias por encima de 40 km diarios, la
creacion de vias rapidas, y la falta de condiciones para la movilidad del cuidado, son factores
que contribuyen a la disminucién del uso de la bicicleta.

Fase de surgimiento de la agencia

Una vez que se instaura la practica ciclista se suele mantener, aunque hay periodos de
intermitencia o con transiciones paralelas hacia el ciclismo deportivo y de viaje. Para muchas
personas hasta ahi llega el proceso, para otras avanza a una fase en la que surge una agencia
socioecoldgica. Formulacién conceptual que propongo para dar cuenta de una posicion desde
la cual se trastoca la légica de dominacién de la naturaleza poniendo en juego una apuesta de
transformacioén en la forma de habitar el mundo y de relacionarse con los otros seres vivos.
Surge de practicas en las que la dimensién existencial, sociopolitica y afectiva se entrecruzan
configurando proyectos orientados hacia la justicia ambiental.

En el contexto de este estudio se observg, tanto en hombres como en mujeres, que la agencia
socioecoldgica surgié cuando a partir de la movilidad ciclista: a) se amplia el conocimiento y
acceso a la ciudad generando afectos de pertenencia; b) se experimenta la movilizacién en
colectivo a través de paseos ciclistas en los que se transmite cuidado y conocimiento, y; c) se
encarna una posicion de vulnerabilidad en la disputa por el espacio publico, experimentando
agresiones o conociendo ciclistas que han sido agredidos.

En esta fase se observaron cambios en la valoracion y los contenidos que dan sentido a la
ciudad. Se identifico que las personas que desarrollan una agencia socioecoldgica se implican
en temas como: ciudades seguras, politicas de movilidad, contaminacion y calidad del aire,
espacios verdes, participacion ciudadana, derechos de las mujeres y derechos de los animales.
Expresan una mayor percepcion de la vulnerabilidad y un interés en fomentar espacios de
convivencia seguros, el conocimiento practico del diario transportarse en contacto directo con la
calle favorece una implicacion con las problematicas ambientales de la ciudad. El ciclismo deja
de ser una forma de transportarse para volverse una practica que trastoca la identidad, la red
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social, la concepcion de lo publico, e incluso, la forma de sustento. Es comun que en los relatos
esta experiencia se describa como “un cambio de chip”.

Desde esta posicion se insertan en procesos de participacion ciudadana colocando en el debate
publico un proyecto de ciudad en el que destacan elementos como: respeto, colectividad,
colaboracion, infancias, salud, cuidados, convivencia. Contenidos que desafian codigos que
marcan los espacios tipificados como masculinos: agresion, individualismo, competencia,
adultocentrismo, productividad (Soto, 2011; Plumwood, 1993). Si bien se observo que tanto
mujeres como varones despliegan una agencia socioecoldgica, esta se vuelve mas relevante en
el caso de las mujeres pues ellas suelen estar menos implicadas en la produccién del espacio
publico.

es una herramienta puede cambiar tu vida en cuestiones muy personales, pero también
es una herramienta para transformar el futuro de las ciudades, te encuentras con una
amplitud de cosas que antes no veias, pero ahora las ves porque estas en la bicicleta y
entonces te cambia el chip. (Rita, 32-10)

[...] ahora entiendo mas a profundidad lo que es una ciudad, los ciudadanos hacemos la
ciudad, tal cual, es el derecho mas importante y primordial que yo no sabia, yo creia que
solo los que estaban en la funcién publica y no, de hecho, las ciudades se crearon por la
participacién ciudadana, tu realmente tienes el poder de transformar la ciudad en lo que
tu quieres, en lo que creas que sea lo mejor para ti. (Uriel, 42-12)

En el caso de los varones se encontrd que ellos experimentan la vulnerabilidad desde una
posicién nueva: estan en desventaja en términos de fuerza frente a actores que imponen sus
intereses bajo la légica del mas fuerte, definiendo en los hechos cotidianos quién puede
disfrutar del espacio publico. Esta disputa generalmente se da entre conductores de coches y
ciclistas. Es importante seguir explorando si esta experiencia puede ser un elemento que, de
paso al surgimiento de masculinidades alternativas, por ahora se puede sostener que la practica
del ciclismo urbano contribuye a que los hombres cuestionen las normas en las que la hombria
se demuestra a través de la imposicién de la fuerza y la exclusién de quienes no se reconoce
como viriles.

En suma, el desarrollo de una agencia socioecoldgica a partir de la practica ciclista es un
hallazgo clave: muestra que esta forma de transporte es capaz de movilizar sentidos que
cuestionan los cédigos masculinos que predominan en la configuracion del espacio urbano.
Pero también favorece que los sujetos cuestionen normas estereotipadas sobre la feminidad o
la masculinidad. Estas dos situaciones en conjunto hacen del ciclismo urbano una alternativa
con potencial disruptor del orden de género y que favorece también la igualdad al incluir a las
mujeres en el espacio y debate publico.

Conclusiones y discusion: notas para una politica de movilidad sustentable e incluyente

El presente estudio partié del interés de identificar factores que sostienen la brecha de género
en la practica del ciclismo urbano, para lo cual se exploré el proceso de conformacion de esta
forma de movilidad entre mujeres y hombres de la Ciudad de México. Se identificaron las
siguientes fases:
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1. Antecedentes. Las habilidades adquiridas en la infancia dotan de un conocimiento
practico y de una asociacion de experiencias agradables con la bicicleta. Esto
conforma una base que puede ser de utilidad en la edad adulta para optar por esta
forma de transporte. En este apartado no se reportaron diferencias significativas
entre las mujeres y hombres entrevistados.

2. Fase de exploracion. La participacion en colectivos ciclistas es central para la
adquisicion de habilidades y la transmision de conocimientos -técnicos, sociales y
espaciales-, que ayudan a desarrollar confianza y a disfrutar los trayectos. Los
colectivos suelen conformarse principalmente por varones, lo que suele
desincentivar el acceso de las mujeres a esta experiencia. Al ser la participaciéon en
estos grupos un componente central en el desarrollo de la practica, la baja presencia
de mujeres puede ser un factor que ayuda a explicar la brecha de género en el
ciclismo urbano.

3. Fase de instauracion. Los hallazgos indican que la hipotesis que apunta a que las
mujeres no optan por esta forma de transporte por una aversion al riesgo, puede ser
valida para quienes no han tenido la experiencia. En el caso de estudio se observd
que la seguridad que ellas experimentan en sus trayectos en bici es uno de los
principales soportes de la practica a lo largo del tiempo, con lo que ademas amplian
su acceso a la ciudad.

4. Fase de surgimiento de la agencia. Cuando a través de la practica ciclista se
resignifica la ciudad, se experimenta la movilidad colectiva y se concientiza sobre la
vulnerabilidad en el espacio publico, surge una nueva posicién que se expresa en
formas de participacion ciudadana. Esta fase favorece la presencia activa de las
mujeres en la produccion del espacio publico, cuestiona normas estereotipadas
sobre la masculinidad y la feminidad, e incorpora temas y cédigos que trastocan el
orden de género urbano.

A partir de la reconstruccion de este proceso se lograron identificar algunos elementos que
deben seguirse explorando para ampliar la comprensién sobre la brecha entre mujeres y
hombres en el ciclismo urbano, destacando particularmente la participacion en colectivos
ciclistas. Pero también se pudo constatar que esta forma de movilidad puede contribuir a la
igualdad de género al favorecer traslados mas seguros, facilitar el acceso de las mujeres a las
oportunidades de la ciudad, y al ser una plataforma para que emerjan como agentes que
participan en la produccion del espacio publico. Adicionalmente, el ciclismo urbano brinda
condiciones para que se cuestionen normas de género, especificamente en el caso de los
varones se encontré que el optar por una forma de transporte que no esta tipificada como viril
favorece que reflexionen y cuestionen mandatos de masculinidad. Aunado a lo anterior, resalté
que esta forma de movilidad puede conducir a una agenda ciudadana que cuestiona las formas
convencionales de convivencia de y de construccién de las ciudades, colocando en la mesa
temas y referentes que desafian el orden de género.

A partir de estos hallazgos se desprenden dos posibilidades de trabajo posterior. En primer
lugar, se identifican pistas para impulsar de manera incluyente esta forma de transporte:

1. Impulsar paseos ciclistas que fomenten la participacion de nifias y nifios. Esta
experiencia les ensefara el potencial de la bicicleta para transitar por la ciudad de
una manera segura, aprendiendo que no solo es una actividad ludica sino una
herramienta de movilidad para todas las edades.
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2. Apoyar la consolidacion de colectivos ciclistas de mujeres y favorecer la
sensibilizacién en cuestiones de género para los colectivos mixtos.

3. Incorporar elementos necesarios que faciliten la movilidad del cuidado en la bicicleta,
estos abarcan desde ciclocarriles, acceso a bicicletas eléctricas o especializadas,
campanas informativas y de sensibilizacion que hagan visibles los trayectos de
cuidado en bici.

4. Impulsar los alcances de las biciescuelas y realizar campanas informativas que
logren transmitir que es usualmente durante la vida adulta cuando se aprende a
conducir la bicicleta, el propdsito seria comunicar que la expertiz se adquiere con la
practica y que estas habilidades no se desarrollan en la infancia. Esto puede
contribuir a que mas personas se acerquen a la practica e inicien este proceso.

En segundo lugar, me parece importante enfatizar que el haber detectado la fase de
surgimiento de una agencia socioecolégica contribuye en términos analiticos a dar sustancia
empirica a la nocion de movilidad sustentable que, aunque esta cada vez mas en boga, suele
limitarse a formas de transporte limpias en términos ambientales, accesibles en términos
economicos, pero no se suele explorar la dimension social que es imprescindible en la
sustentabilidad. Este estudio muestra que el ciclismo urbano no sélo es una alternativa limpia y
accesible, sino que también puede generar dinamicas de participacion e inclusién ciudadana,
sera importante continuar explorando estos beneficios sociales de la practica.

En suma, se ha identificado que el ciclismo urbano es una alternativa robusta frente al cambio
climatico que tiene capacidad de atender objetivos como los enlistados en la Agenda 2030 o en
la Nueva Agenda Urbana, entre los que destaca el trabajar por ciudades sostenibles,
incluyentes y conectadas que permitan reducir las desigualdades sociales y de género. Frente a
los retos sociales, econdmicos y ambientales que enfrentamos en América Latina -y que estan
agudizados por situaciones como la pandemia-, es crucial seguir estudiando este tipo de
alternativas para contribuir, desde las herramientas analiticas de las ciencias sociales y del
feminismo, a identificar los factores que pueden obstaculizar o detonar su despliegue. Generar
este conocimiento situado e implicado con el contexto, es fundamental para coadyuvar en el
surgimiento de 6rdenes mas justos y sustentables.
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