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Ver lo que se tiene delante,
exige una lucha constante.
—George Orwell
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PREFACIO

El primer pedaleo nos acerca a la libertad y es una experiencia que exalta los sentidos
de quienes utilizan la bicicleta en su cotidianidad. El primer "pedalazo" marca el
inicio de una serie de aventuras que mantienen la cadencia de los movimientos del ser
humano. El equilibro no se logra mas que con la continuidad del pedaleo, incluso
aunque haya caidas o terrenos dificiles de transitar, es el movimiento constante de las
piernas lo que da estabilidad a este viaje no motorizado. El tiempo y el espacio son los
que cambian durante el pedaleo de la bicicleta, pero es también el ciclista quien le da
direccion al manubrio y se transforma durante este andar. La meta es llegar a donde
seamos cada vez maés ciclistas dando rumbo a su movilidad.

Esta analogia de un viaje en bicicleta es el prefacio ideal para explicar la poli-
tica publica de la movilidad ciclista que se ha desarrollado en la Ciudad de México.
Hasta hace algunos afios era inimaginable pensar que la bicicleta regresaria a las ca-
lles de nuestra capital con el éxito que hoy rompe cualquier escepticismo y cambia el
paradigma. En un pais en el que referirse a cualquier ciudad o municipio como "pue-
blo bicicletero" es ajeno a toda indole de modernidad, haber logrado ser una "ciudad
bicicletera” con vision de futuro pone a la Ciudad de México en los ojos del pais y del
mundo.

Muchos autores han llamado utopia a este suefio de reintegrar a la bicicleta en
el cotidiano urbano de nuestras ciudades, como bien dice el antropdlogo Marc Augé:
"Ojala pueda la bicicleta llegar a ser el instrumento discreto y eficaz de una recon-
quista de la relacién y del intercambio de palabras y sonrisas." Esta utopia hoy se
vuelve realidad en muchos lugares del mundo y es relevante analizarlos para estable-

cer los factores de éxito que dan cadencia a estos cambios.



Hoy sonamos una Ciudad de México desde el manubrio y sabemos que el fu-
turo de la movilidad también puede ser sobre dos ruedas no motorizadas. Imaginamos
que cada vez serdn mads los ciclistas que recorren las grandes avenidas y los recondi-
tos callejones de ésta, la ciudad de los palacios. Nada de esto seria posible, sin que la
agenda publica le hubiera abierto la puerta a la movilidad no motorizada y que con el
rol de actores clave se haya logrado un cambio institucional. Esta tesis pedalea desde
los ojos de una administradora publica, que con este viaje ciclista analiza la definicion
del problema publico, la agenda, las instituciones y la implementacion.

No puedo negar que estos seis afios de mi vida dedicados completamente a las
politicas publicas de movilidad en bicicleta se ven reflejados aqui. Es ver a través de
los ojos tedricos de los analistas y estudiosos de las politicas publicas, lo que hoy se
traduce como uno de los proyectos mds exitosos y capitalizables politicamente de
nuestra ciudad. Dejar un legado a través de esta tesis que conceptualiza los logros
desde la trinchera publica de la movilidad en bicicleta, no es un éxito personal, es sin
duda un éxito para la ciudad.

Las reflexiones aqui vertidas son un reflejo de mi acercamiento a la bicicleta
como mi modo de transporte diario. Experimentar la ciudad a través del pedaleo coti-
diano me ha hecho consiente de lo que hay a mi alrededor, he descubierto la ciudad
desde otra perspectiva y sin duda, me ha dado empatia con quienes diariamente usa-
mos este modo de transporte. Analizar desde la vision académica la hechura de politi-
cas publicas de mi mds grande pasion “la bicicleta”, es una enriquecedora retrospecti-
va de los éxitos y aprendizajes a lo largo de los dltimos afios. Y es una reflexion ante
el cambio de gobierno, para que la continuidad de esta politica publica trascienda las

fronteras politicas.



INTRODUCCION

La bicicleta, en su constante pedaleo, ha modificado no s6lo la manera en la que nos
movemos por la ciudad, sino que ha tenido un impacto directo en el contexto social
que conocemos en la actualidad. Hoy por hoy, las ciudades estén regresando a la bici-
cleta como una alternativa de movilidad sustentable y se ha reconocido el impacto que
tiene en diferentes dreas como sustentabilidad, movilidad, salud puiblica y eficiencia
energética. Es por ello que impulsar su uso como modo de transporte se ha convertido
en una realidad en diferentes ciudades del mundo.

La movilidad en bicicleta es una politica publica fundamental para la promo-
cién de la sustentabilidad en la Ciudad de México, a través del impulso gubernamen-
tal y una fuerte incidencia de la sociedad civil con un perfil més técnico y los grupos
ciclistas organizados. Es a partir de la conjuncién de ambos esfuerzos como se han
alcanzado logros en el dmbito nacional e internacional, con lo que la Ciudad de Méxi-
co se ha posicionado como un referente en el impulso de este modo de transporte.

La participacion ciudadana ha incidido directamente en la toma de decisiones
referente a las politicas publicas de promocién del uso de la bicicleta en la ciudad; hay
aspectos especificos —de su actuar— que han sido determinantes para el éxito en el
proceso de agenda e implementacién de acciones. La relacion publica entre el Go-
bierno de la Ciudad de México y la sociedad civil de la entidad se han identificado
por tener hitos que han ampliado el éxito de esta estrategia de movilidad.

El ciclismo urbano de nuestra ciudad capital, como politica publica, ha tenido
una importante demanda social y se ha transformado en una oferta publica de progra-
mas y planes para que haya un cambio real en la movilidad de quienes vivimos y tran-
sitamos diariamente por la CDMX. Se ha trabajado para lograr un cambio en los pa-

trones de movilidad hacia modos no motorizados.

10



A més de diez anos de la implementacién de la Estrategia de Movilidad en Bi-
cicleta, la promocion de este modo de transporte se ha triplicado pasando de 100 mil a
casi 300 mil viajes ciclistas al dia', lo que muestra la relevancia que tiene la coordi-
nacion entre sociedad civil y gobierno local para impulsar la agenda publica y dar pie
al proceso de toma de decision. Es importante resaltar que la agenda de movilidad que
se implementé en Ciudad de México ha permitido que otras ciudades con contextos
similares puedan abrir una ventana de oportunidad a la movilidad no motorizada.

El tema ha sobrepasado limites geograficos y locales, convirtiéndose en un ca-
so referente en otras ciudades del pais y del mundo. Vale la pena analizar cudles han
sido los principales factores de éxito que han garantizado el crecimiento de su uso,
desde una perspectiva de andlisis de politica publicas. De la misma manera, es impor-
tante analizar el cambio institucional que ha llevado a posicionar el tema de la movi-
lidad en bicicleta en la agenda publica de nuestra capital.

Esta tesis tiene como objetivo realizar un andlisis de las politicas publicas de la
estrategia de movilidad en bicicleta que se han implementado en la Ciudad de México
para determinar los factores clave que han llevado al cambio institucional. En la tesis
analizo las agendas, los actores, el contexto politico, el nicleo de la politica y el es-
fuerzo de los agentes para sobrepasar las restricciones institucionales. Todo esto ha
resultado en una exitosa implementacion de los proyectos ciclistas en los dltimos 11
anos.

A través de las siguientes péaginas se responderd la pregunta: ;por qué la poli-
tica publica de movilidad en bicicleta ha tenido éxito en la Ciudad de México? Y es-

pecificamente, ;cudles han sido los factores de éxito? Entre los factores se encuentran

!'Secretaria del Medio Ambiente de la Ciudad de México, Estudio de Movilidad Ciclista 2017 (EMC),
Ciudad de México, SEDEMA, 2018.
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la fortaleza del nicleo de politica y su argumentaciéon para perdurar a lo largo del
tiempo. Por otro lado, el cambio institucional ha logrado sobrepasar las restricciones
con agentes de cambio determinantes. Sin duda, los actores involucrados en su con-
texto politico especifico han logrado que la movilidad ciclista permee agendas de di-
ferentes administraciones e incluso amplie su alcance a otros temas relacionados con
la ciudad. Con esta tesis quiero demostrar cémo el cambio institucional a lo largo de
los ultimos tres sexenios ha fortalecido la politica de movilidad en bicicleta, explicar
cudles han sido los factores de su éxito y emitir recomendaciones ante el cambio de
gobierno con el objetivo de que todos los programas superen cambios administrativos
y politicos.

En esta tesis me enfocaré principalmente en el sexenio de Andrés Manuel L6-
pez Obrador, Marcelo Ebrard Casaubén y Miguel Angel Mancera Espinosa como je-
fes de gobierno de la Ciudad de México. El objetivo es entender la evolucién de la
politica ciclista, para dar cuenta del proceso en el cual pas6 de ser una politica para
salir del paso, a tener un diagndstico, realizar la toma de decision, definir el problema
publico, disefiar una politica publica, asi como comprender la argumentacién que ha
acompanado esta dindmica. Asimismo, en este periodo reviso el cambio institucional
y el fortalecimiento administrativo que ha caracterizado la movilidad no motorizada.

Para la tesis utilicé diferentes fuentes bibliogréaficas para la teoria de politicas
publicas y cambio institucional, que se encuentran en el primer capitulo. Asimismo,
hice un andlisis documental de los diversos textos, reglamentos, leyes, planes y pro-
gramas que se encuentran publicados en la Gaceta Oficial, asi como publicaciones
que se han realizado en los dltimos afos relativos al tema como son los Documentos
de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, el libro Suefios sobre Ruedas, los Libros

Blanco del sexenio 2006-2012, CDMX: Ciudad Ciclista y el Plan Bici CDMX. Para el
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caso de la informacién relativa a grupos ciclistas y sociedad civil realicé una consulta
hemerografica y de fuentes multimedia que detallan el avance y los alcances de las
mismas.

De la misma manera, hice un trabajo cualitativo basado en entrevistas con ac-
tores relevantes que han estado involucrados en la politica publica ciclista. En el caso
de sociedad civil se realizaron entrevistas a Areli Carredn, Xavier Trevifio y Aarén
Borrds miembros de Bicitekas. En la parte gubernamental entrevisté a Tanya Miiller
Garcia, Dhyana Quintanar y Yolanda Alonso quienes estuvieron involucradas desde
el inicio en la implementacion de acciones publicas para incentivar el uso de la bici-
cleta como modo de transporte. Finalmente, en los dltimos afios desde agosto 2012
me he desempefiado profesionalmente en las diversas dreas encargadas de la imple-
mentacion de la movilidad ciclista, es por ello, que cuento con informacion de prime-
ra fuente para la elaboracidon de la tesis.

En el primer capitulo, haré un recuento del estado del arte sobre el anélisis de
politicas publicas, su estudio, la argumentacion detrds de cada una, el proceso de toma
de decisiones, el impacto en la burocracia y las instituciones. Asimismo, hablaré de
los dos marcos tedricos que rigen esta tesis. Primero, el nicleo de politica publica de
Giandomenico Majone, para entender la importancia de los valores y el discurso en
las politicas publicas. Segundo, la teoria de cambio institucional de Mahoney y The-
len la cual permite ver més alld de las abruptas modificaciones y se enfoca en el cam-
bio gradual de las instituciones, enfocdndose en los agentes, el contexto politico y la
ambigiiedad de la normatividad. Por otro lado, analizaré el nuevo modelo de Gober-
nanza Urbana, como una referencia de lo que se ha convertido en los dltimos afios la

movilidad en bicicleta, con la colaboraciéon de sociedad civil y gobierno. Explico
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también el marco teérico de TUT-POL desarrollado por Harvard GSD como una he-
rramienta para analizar politicas de transporte en las ciudades.

En el segundo capitulo haré un breve recorrido histérico desde la invencién de
la bicicleta, la movilidad ciclista a nivel internacional, la llegada de la bicicleta a Mé-
xico, los factores sociales, urbanos y geograficos de la Ciudad de México para su im-
plementacion y el surgimiento de la sociedad civil ciclista organizada.

Del mismo modo, analizaré los primeros pedaleos en el sexenio de Andrés
Manuel Lépez Obrador y los logros de los sexenios de Marcelo Ebrard Casaubén y
Miguel Angel Mancera en la implementacién de politicas piiblicas de movilidad en
bicicleta. El objetivo es conocer los programas y acciones implementadas por estas
administraciones, asi como los factores que han determinado el éxito de las mismas y
la trascendencia a través de los periodos de gobierno. Analizaré los diferentes facto-
res y componentes con los que se ha desarrollado la Estrategia de Movilidad en Bici-
cleta de la Ciudad de México, su posicionamiento en el tiempo, la transformacién ins-
titucional a lo largo de los afos, el fortalecimiento administrativo, la ampliacién del
ntcleo de la politica publica y la capacidad técnica desarrollada por el area encargada
de la implementacién. Concluyo con los resultados alcanzados por esta politica a 12
afios de su formulacion.

Finalmente, en el tercer y cuarto capitulo explico cudles han sido los factores
claves del éxito y la perdurabilidad de esta politica, asi como recomendaciones de po-
litica publica con el cambio de gobierno. Esto con el fin de garantizar la continuidad
de la misma e impulsar el uso de la bicicleta como modo de transporte a través de la
institucionalizacién de la politica publica.

La politica publica de movilidad ciclista tiene factores de éxito que han sido

relevantes para garantizar su trascendencia con el paso del tiempo. En primer lugar, la
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politica ciclista tiene un nucleo duro con valores claros y compartidos en los diferen-
tes niveles de gobierno. Segundo, con el paso del tiempo se ha incrementado su cintu-
ron de proteccion con diferentes planes, acciones, normas y leyes, entre otros. Terce-
ro, pero no menos importante, el cambio institucional ha sido gradual y con agentes
especificos de cambio, los actores y quienes implementan de la politica publica han
desempefiado un rol importante en la continuidad de la movilidad en bicicleta. Cuarto,
el contexto politico y la discrecionalidad en la aplicacién de la ley han logrado la
adaptacién de las instituciones con el paso del tiempo y su fortalecimiento. Ante el
cambio de gobierno la fortaleza del nicleo, los cinturones de proteccién y el cambio
institucional permitié la permanencia de la movilidad en bicicleta y sobrepasar las
restricciones gubernamentales. Finalmente, la coalicién entre las instituciones guber-
namentales y las organizaciones de la sociedad civil ha permitido una inercia positiva
en la implementacion de politicas publicas ciclistas.

La relevancia de esta tesis es que la Ciudad de México se ha convertido en un
referente a nivel nacional e internacional del uso de la bicicleta como modo de trans-
porte. En un contexto urbano tan complejo, alcanzar més del 2% del total de viajes de
la ciudad en bicicleta es un logro visible, pero requiere de un andlisis de los factores
que han garantizado el éxito, de tal forma que, otras ciudades puedan replicar ciertas
caracteristicas institucionales y de formulacién de politica publica.

No menos importante es aclarar que en los ultimos seis afios he estado involu-
crada en la implementacién de diversos programas de movilidad en bicicleta de la
Ciudad de México. Mi paso por esta oficina y mi formaciéon como administradora pu-
blica me ha permitido ser consciente de los alcances y retos a los que nos hemos en-
frentado para implementar una politica publica sélida, con respaldo social, técnico y

administrativo.
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Hoy que la Ciudad de México se encuentra en un cambio de gobierno es rele-
vante resaltar politicas publicas que han sido exitosas, que cuentan con funcionarios
que han tenido un desempeiio ejemplar y una politica que se ha fortalecido desde el
aspecto institucional y desde la trinchera social. Los retos para la continuidad del pro-
yecto son diversos, pero continuar pedaleando en la misma direccidén permitird la du-
rabilidad a largo plazo de la movilidad en bicicleta como una realidad en nuestra ciu-

dad.
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CAPITULO I: EL PRIMER PEDALEO: EL ANALISIS DE POLITICA PUBLICA Y
EL ESTADO DEL ARTE

La administracion publica y la generacién de politicas publicas son un marco de estu-
dio que permite tener un acercamiento real al gobierno y sus acciones. Una vision de
politica publica permite ver al gobierno mas alld de las constricciones juridicas y las
consideraciones operativas del dia a dia. Como bien menciona Luis F. Aguilar, al
acercar la administracién publica al proceso de toma de decisiones de las politicas se
rescatarfa su olvidado sentido clasico de “buen gobierno” y se reconstruye la vision
integral de su objeto de estudio.”” Este acercamiento a las politicas piblicas y su pro-
ceso permite tener mejores resultados en su disefio y desarrollo.

Un andlisis de politica publica tiene diversas aristas en las que se involucra no
sOlo el proceso per se, sino también la burocracia, la institucionalidad, la factibilidad
politica e incluso la argumentacién y persuasion de su formulacion. Es desde este en-
foque que busco acercarme a la movilidad en bicicleta con las diferentes teorias in-

mersas en la disciplina.

Andlisis de Politicas Publicas y su intervencion en la solucion de problemas piiblicos

Las agendas sociales de los ultimos afios requieren una mejor respuesta por parte de
las administraciones para atender las exigencias de la ciudadania y dar la atencion
adecuada a sus problemas. Las acciones de gobierno, como menciona Luis F. Aguilar,

tienen una doble dimension: la politica y la técnica. En esta dicotomia, los tomadores

% Luis F. Aguilar Villanueva (ed.), “Presentacién", en Problemas piiblicos y agenda de gobierno, Mé-
xico, MAPorrtia, 2017, p. 6
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de decisiones buscan el beneficio social, siempre dentro de un marco legal y cum-
pliendo sus objetivos e intereses’.

En la actualidad, la mayor parte de los gobiernos intentan tomar decisiones
con base en politicas publicas, es decir, con el “propdsito de realizar objetivos de inte-
rés publico mediante la eficiencia y la eficacia®,” permitiendo la biisqueda de un bene-
ficio social con un razonamiento técnico, que prevalece sobre un componente politico.
Este capitulo analiza el proceso de politica publica, en especifico el concepto de
agenda, la definicion del problema publico y la toma de decisién, como componentes
fundamentales para la apertura de una ventana de oportunidad. También revisa el va-
lor de la evidencia, argumentacion y persuasion en la formulacién de politicas publi-
cas, asi como las teorias del cambio institucional, los actores y su incidencia.

El estudio del proceso de politicas publicas, como disciplina, es de reciente
creacion, sin embargo, ha tenido una evolucién sin precedentes en la versatilidad de
su aplicacidn, asi como en la generacion de soluciones a problemas publicos. A prin-
cipios de los afios cincuenta del siglo XX, surge la disciplina de las politicas publicas.
Como bien dice Luis F. Aguilar “En las ciencias sociales no existia una disciplina que
estudiara sistemdticamente el proceso de decisién de las politicas, que explicara la
manera en que los gobiernos seleccionan y definian los problemas publicos y aclarara
cudles eran los criterios que seguian al decidir las acciones que consideraban apropia-
das para resolver los problemas publicos y producir los objetivos piiblicos deseados™.
Aunque a lo largo del mundo existia esta toma de decisiones, no se conocia el proceso

mediante el cual se realizaba.

? Aguilar, Luis F. (comp.), “Introduccién”, Politica Piiblica, Biblioteca Basica de Administracién Pd-
blica, Escuela de Administracion Publica del Distrito Federal, México, 2010, p. 17.

‘Ibid., p. 17

> Ibid.,p. 18.
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En 1951, Harold D. Lasswell y Daniel Lerner con el libro The policy sciences:
Recent developments in scope and method, presentan un acercamiento para conocer el
proceso de las politicas publicas, para que de una manera sistemética se puedan anali-
zar las decisiones de los gobiernos y tratar de entender su racionalidad. Sin embargo,
esta buisqueda de racionalidad se torna compleja cuando se atienden realidades con un
contexto social adverso a cualquier decision publica.

Las politicas publicas son planes de accién en especifico, aunque no son com-
pletamente integrales para poder considerar todas las aristas de un problema publico.
De acuerdo con Luis F. Aguilar, “estdn enmarcadas por leyes precisas, que reconocen
las libertades de los ciudadanos y, en consecuencia, tienen limites de accidn en ciertos
campos de accién social”. Las politicas publicas como campo de investigacion y de
accion se vuelven un ingrediente esencial para la democracia, por su inmediatez de
respuesta y la capacidad de garantizar la interaccion entre sociedad civil y gobierno.

A pesar de que la disciplina ha tenido un enfoque multidisciplinario, se acen-
tud la variable econdmica, tratando de hacer el objetivo de la politica publica la bis-
queda de la racionalidad. Sin embargo, en los ultimos afios la complejidad de los pro-
blemas publicos ha incluido nuevas variables como los factores politicos, sociales y
administrativos. Este enfoque permite analizar de una mejor manera problemas publi-
cos que son atendidos mediante politicas publicas claras con el objetivo de atender
una demanda social.

A nivel mundial, pero especificamente en Estados Unidos, la disciplina se vol-
vi6 una manera de racionalizar la toma de decisiones publicas, sobre todo tomando en
consideracion el contexto econdémico que dificultaba la atencién de todos los proble-
mas con la misma eficiencia y eficacia. En ese pais se dio importancia no sélo a la

politica, sino a su proceso y las diferentes etapas que hacen posible una decisioén pu-
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blica. Este éxito en el dmbito internacional permitié la adopcién de la disciplina en
México, como un campo de estudio que permitiria racionalizar la toma de decisiones
y analizarlas a pesar del adverso contexto democratico del pais.

Las politicas publicas, entendidas como la accién de los gobiernos frente a los
problemas piiblicos’, se han convertido en objeto de estudio para la sistematizacién de
su andlisis. Mediante el andlisis de politicas publicas se pueden entender las proble-
maticas sociales y mejorar la implementacion de las mismas. Como bien lo menciona
Giandomenico Majone, el “nicleo duro” de la politica publica son los problemas pu-
blicos, que son el hilo conductor de la toma de decisiones.

Para propésitos de esta tesis, utilizaré la definicién de Mauricio Merino sobre
politica publica: “intervencion deliberada del Estado para corregir o modificar una
situacion social o econdmica. Son decisiones transversales que regulan la actuacion
de los gobiernos.” Y dado que no todas las decisiones son politicas ptblicas, si se en-
tiende como tal a “aquellas que tienen el propdsito de modificar el status quo median-
te el uso de los recursos normativos, presupuestarios y humanos con los que cuenta el
sector publico, mediante las decisiones de 6rganos representativos o ejecutivos del
Estado.”’

La evolucion de la administracion publica tiene una relacion directa con la
evolucion del Estado. En el siglo XIX se concibe un modelo de Estado liberal, como
garante de derecho y arbitro de conflictos. Es ahi donde el enfoque tradicional buro-
cratico tiene mayor relevancia. En el Siglo XX, el Estado de Bienestar busca la pro-

mocién del crecimiento y la igualdad social y surge el cuestionamiento de “hacia

® Mauricio Merino, “Introduccién”, en su libro Politicas Piiblicas: ensayo sobre la intervencion del
Estado en la solucion de problemas ptiblicos, México, Centro de Investigacion y Docencia Econémi-
cas, CIDE, 2013, p. 11.

" Mauricio Merino, “Las politicas ptblicas: Origenes y rasgos principales”, en su libro Politicas Piibli-
cas: ensayo sobre la intervencion del Estado en la solucion de problemas piiblicos, México, Centro de
Investigacion y Docencia Econémicas, CIDE, 2013, p. 17.
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doénde orientar los recursos limitados de la administracién publica para alcanzar mejo-
res resultados y bienestar para las personas”. Es en este marco, en donde las politicas
publicas tienen una fuerte relevancia.

Primero, la administracién publica se entiende como una institucién estatal,
como un proceso administrativo y como una técnica de administracion. Estd inmersa
en dicotomias, como la Weberiana, que se bifurca entre los fines politicos legitimos y
los medios técnicos. La dicotomia planteada en 1887 por Wilson, en la que se distan-
cia al politico del administrador. Y la dicotomia de la decision de fines publicos con-
tra medios financieros. Dados los diversos objetos de estudio de la administracion pu-
blica, el andlisis de politica publica y su estudio permite tener un solo objeto de estu-
dio: las acciones de gobierno.

En 1971 Harold Lasswell en su libro The Policy Orientation® formalizé el en-
foque de politicas publicas que surgié posterior a la Segunda Guerra Mundial, con el
objetivo de eficientar los recursos publicos. En este libro, se define que los “gobiernos
son organizaciones que concentran el disefio y la implementacién de acciones comu-
nes para la sociedad y tienen un compromiso con los resultados”. Esta percepcion es
distinta a la que se tiene sobre la burocracia, que es un conjunto de 6rganos, estructu-
ras y procedimientos rigidos. En la percepcién de Merino la agenda publica no puede
ser vista como una accidn unilateral, sino un ejercicio cada vez mas democrético y
abierto. Cada politica deberia tener claros dos aspectos: los problemas a resolver y los
resultados realizables. ®

Para realizar un andlisis de politica ptblica se debe tener clara la definicion del

problema, es decir, la formulacién de un diagndstico de carencia o dificultades. Desde

8 Lasswell, Harold D. “La orientacién hacia las politicas”, en Luis F. Aguilar, El estudio de las politi-
cas piblicas, Miguel Angel Porria, México, 1992.
® M. Merino, op. cit., pp. 34-35.
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el inicio se debe tener claro que el problema puede ser solucionado. Con base en esto
se requieren medios para afrontarlos y tener claridad de los resultados que la interven-
cién del Estado tendrd para la sociedad.

En este contexto, la estrategia de movilidad en bicicleta de la ciudad surge
como una politica publica para atender problemas publicos especificos del medio am-
biente, posteriormente de movilidad e incluso cambio climdtico, en la que se desarro-
llan los medios y estrategias para tener resultados tangibles en el crecimiento del uso
de la bicicleta.

Con base en esto se justifica que la tesis utilice el enfoque de politicas publi-
cas ya que no s6lo busco explicar la teoria general de administracion publica, sino que
es un “acercamiento para estudiar los medios intelectuales, normativos, técnicos mds
adecuados para definir, disefiar y organizar la intervencién del Estado.'”” En este ana-
lisis se revisaré la decision publica de la implementacién de una estrategia de movili-
dad en bicicleta, analizando su disefio, implementacién y su capacidad de incidir en
los problemas publicos. Se revisard la seleccion realizada en el marco de las dltimas
tres administraciones publicas del Gobierno de la Ciudad de México, tanto su evolu-
cidén institucional, como su vinculacién con la sociedad civil y la capacidad técnica
desarrollada.

Caracteristicas y riesgos principales de las politicas piblicas

El primer paso para hacer una politica ptblica es la seleccion del problema ptblico a
atender. Cuando hablamos de ciudades, la movilidad, la contaminacién y la salud son
los ejes rectores de diversas politicas publicas. Ahi resulta importante realizar los si-

guientes cuestionamientos: ;Qué asunto se quiere resolver? ;con qué medios? ;hasta

 Ibid., p. 36.
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qué punto? ;qué resultados se obtendran? ;qué cambios institucionales se requieren
para lograrlo?

De acuerdo con Ives Meny y Jean Claude Thoenig, en Las politicas, “desde el
punto de vista de un andlisis, una politica se presenta bajo la forma de un conjunto de
practicas y de normas que emanan de uno o de varios actores puiblicos en un momento
dado, en un contexto dado, por lo que se presenta como un programa de accién gu-
bernamental en un sector de la sociedad o en un espacio geografico”."

Las politicas publicas no pueden ser acciones privadas, sino que tienen que
contribuir al bien comun y son decisiones publicas con una carga de valor. “Cada una
privilegia posiciones politicas, modifica el mapa de los intereses y afecta expectativas,
otorga pérdidas y ganancias, las cuales se distribuyen entre los diversos actores” Esto
se entiende como la orientacién normativa, valores que justifican los fines persegui-
dos, bien descritos por Meny y Thoening,'”> mismos que se ven bien reflejados en la
movilidad en bicicleta de la ciudad, los cuales tienen una fuerte carga de valor y cam-
bia el estatus quo.

Toda decision que provenga del poder publico tiene legalidad, poder politico y
un factor coercitivo, es decir, normas juridicas que sostienen la operacién del go-
bierno. A pesar de que el gobierno tiene diversos programas y leyes, no todos ellos
son politicas publicas. Con base en la descripcion de Merino para tener una politica
publica se requieren las siguientes caracteristicas minimas: lineas de accion conecta-
das, definicion previa y precisa de un problema publico, argumentacion clara del mo-

do de intervencion, compromiso con los resultados y un lapso especifico de tiempo.

" Ives Meny y Jean Claude en, Mauricio Merino, “Las politicas ptblicas: Origenes y rasgos principa-
les”, en su libro Politicas Piblicas: ensayo sobre la intervencion del Estado en la solucion de proble-
mas publicos, México, Centro de Investigacién y Docencia Econémicas, CIDE, 2013, pp. 89-90.
12 .

Loc. Cit.
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Finalmente, también requiere la incorporaciéon de individuos y grupos sociales, que
tengan injerencia en la solucién del problema a atender."

Esta férmula de andlisis permitird revisar el desarrollo de la politica publica de
movilidad en bicicleta para el Gobierno de la Ciudad de México y su evolucion a tra-
vés del sexenio de Andrés Manuel Lépez Obrador como un primer paso para salir de
una demanda publica. El de Marcelo Ebrard en el que se cre6 la Estrategia de Movili-
dad en Bicicleta, que fue un diagnéstico para la formulacién de la politica con valo-
res, metas y resultados. Y finalmente, el periodo de Miguel Angel Mancera en el que
se logro la institucionalizacidn a través de un marco normativo claro para incrementar

la capacidad del Gobierno para la implementacién de la politica.

La argumentacion para incrementar la cadencia de la politica publica y sobrepasar
las restricciones burocrdticas
La argumentacion y la comunicacion son aspectos que le dan relevancia a las politicas
publicas, mds alld del proceso, ya que permiten evidenciar los beneficios de la misma.
El proceso de argumentacion incrementa a las personas convencidas de una politica y
al mismo tiempo reduce el nimero de opositores a la misma. Hoy que la mayor parte
de las politicas de la ciudad se desarrollan en un régimen democratico, es fundamental
la apertura de los hacedores de politicas publicas a un didlogo con la sociedad civil.
La comunicacién tiene un rol relevante para garantizar la persuasion de la atencion
que recibe determinado problema publico, misma que ha tenido altibajos en lo que se
refiere a la movilidad en bicicleta.

Para fines tedricos de esta tesis utilizaré como base la racionalidad publica de

la politica de Giandomenico Majone, quien establece que el enfoque de toda politica

B [bid., p. 40.
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no sélo recae en la racionalidad técnica, “sino que la racionalidad politica es una ra-
cionalidad comunicativa publica. Asimismo, muestra que la politica es mas que la de-
cisién de gobierno y que toda tiene una intencionalidad y agenda comunicativa.'®”
Como bien menciona Luis F. Aguilar, la teoria de Majone nos ha hecho entender que
la politica publica no es sélo la decision en si, sino un proceso decisorio complejo en
el que participan diversos actores y es la capacidad argumentativa la que la fortalece o
la debilita.

Hoy que tenemos un régimen democratico en la Ciudad de México tomar en
consideracion una politica abierta al didlogo resulta un factor de éxito. Para todo pro-
blema publico y su aparicién en la agenda se tienen opositores y defensores de la
misma. Es en esta diversidad que el didlogo permite obtener un consenso publico para
fortalecer la continuidad y la ejecucion positiva de la accion publica.

“Las decisiones colectivas, por lo menos en las democracias, requieren expli-

carse, argumentarse, difundirse entre el publico y, ademds ser convincentes,

tener la capacidad de replicar a sus opositores, vencer el escepticismo y des-
pertar el consenso entre los ciudadanos. Una politica piblica no cierra bien su
proceso y ciclo, aun en el supuesto de que haya sido tecnoeconémicamente co-
rrecta y eficiente, si no se comunica oportuna y persuasivamente a ciudadanos,

organizaciones y por su importancia a los medios de comunicaciéon” Luis F.

Aguilar, Introduccién, Giandomenico Majone, evidencia, argumentacion y

formulacion de politica publica, p. 25, 1989.

En esta misma linea, Giandomenico Majone formula el concepto de nicleo, los valo-

res y la argumentacién que fortalecerdn la politica publica con el paso del tiempo.

'* Giandomenico Majone, “Introduccién”, en su libro Evidencia, argumentacion y persuasion en la
formulacion de politicas, México, Fondo de Cultura Econémica, 2014, p. 24.
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Una vez definido el problema publico es necesario tener una posicion clara sobre los
valores que defenderén la politica publica desde su disefio. Los funcionarios publicos
se sostendran con estos valores y

son los que permitirdn sobrepasar las restricciones institucionales que se les presen-
ten. ” La determinacién clara de valores es fundamental para trascender administra-
ciones y poder argumentar en favor del nicleo de la politica publica. Estos dos enfo-
ques son fundamentales para poder entender la trascendencia de la movilidad en bici-
cleta a lo largo de las administraciones y permitirdn explicar factores de éxito para su

disefio, formulacién e implementacion.

El cambio institucional: el gran fondo de la bicicleta.

Otro aspecto para entender la evolucidn de la politica publica de movilidad ciclista es
el entorno institucional y su evolucién en los dltimos afios. Como bien menciona Me-
rino, las politicas publicas forman la parte de su tiempo histdrico, su entorno institu-
cional y las redes sociales en las que se inscriben'®. Para retomar el tema de cambio
institucional empleo la teoria de Mahoney y Thelen como base.

Ellos, a diferencia de los tedricos del institucionalismo histérico o la sociolo-
gia de las instituciones, consideran que los cambios en las instituciones se dan de ma-
nera gradual y con caracteristicas especificas y no s6lo mediante un cambio abrupto.
Los autores explican de manera conceptual los elementos relevantes para explicar el
cambio institucional como son el contexto politico, la forma de las instituciones, el
tipo de agente dominante de cambio y las estrategias de éstos para alcanzar el cambio.

Con esta teoria analizaré a lo largo de los tres sexenios de gobiernos de la Ciudad de

'> M. Merino, “El proceso de las politicas piiblicas: Las condiciones del éxito”. op. cit., p. 114.
16 M. Merino, “El analisis de las politicas publicas: los prolegémenos”, op. cit., p. 53.
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México cudles han sido los tipos de cambio institucional, asi como el rol de los agen-
tes inmersos en el cambio —especificamente de las Secretarias del Medio Ambien-
te—, el contexto politico de cada sexenio y para terminar, las coaliciones que se han
formado. Todo esto para lograr entender el éxito de las politicas publicas de movili-
dad en bicicleta como las conocemos hoy en dia y poder lograr un modelo propuesto

ante el cambio de gobierno'’.

Gobernanza y las redes: mads alld del gobierno, actores no gubernamentales

La Gobernanza es un instrumento central que permite a diferentes actores involucrar-
se en el proceso de definicién de objetivos y la rendicién de cuentas'®. Esta perspecti-
va resulta de gran utilidad para los objetivos de esta tesis, en la que la politica de mo-
vilidad en bicicleta, no se puede entender desde un aspecto tradicional de la adminis-
tracion publica, sino como una interaccidn entre los diversos actores gubernamenta-
les, sector privado y sociedad civil.

En la gobernanza las redes son el elemento clave para la actuaciéon guberna-
mental. “El acto de gobernar consiste en direccionar la economia y poner a prueba las
capacidades institucionales para revisar una gama de opciones para decidir el rum-
bo”". La colaboracién con el sector privado, entendido no s6lo como empresas sino
las organizaciones sociales y otros actores no gubernamentales, se vuelve mds rele-
vante. La administracién publica deja de verse como un ente autbnomo, como se con-

sideraba en el modelo tradicional.

'7 James Mahoney y Kathleen (eds.), Explaining Institutional Change Amgiguity, Agency and Power,
Nueva York, Cambridge University Press, 2010, p. 15

'8 Marfa del Carmen Pardo, De la administracion piiblica a la gobernanza, México, El Colegio de Mé-
xico, 2004, p. 85

" Aguilar, Luis F. (Comp), “Introduccion”, Politica Piiblica, Biblioteca Bésica de Administracion Pu-
blica, Escuela de Administracion Publica del Distrito Federal, México, 2010, p. 16.
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Hay una clara evolucién en la naturaleza de la administracion publica y la go-
bernanza y su andlisis enfatiza a los actores no gubernamentales y su incidencia en las
politicas publicas. Sin embargo, a pesar de la relevancia de quienes participan desde
la trinchera de la sociedad civil, se sigue entendiendo al Estado como el encargado de
supervisar la correcta implementacion de las politicas y la definicion de sus objetivos.
El Estado se convierte en un interlocutor o facilitador entre la sociedad y sus actores
no gubernamentales™.

Una de las caracteristicas de la gobernanza recae en la toma de decisiones, ya
que como sefiala B. Guy Peters, cada decision debe ser en alguna medida discutida y
negociada®' para garantizar la apertura y democracia en el marco de la aprobacién de
las organizaciones del sector privado. Los funcionarios de bajo nivel tienen mayor
incidencia en la toma de decisiones. Son estos quienes se encuentran facultados para
recurrir a las organizaciones de la sociedad civil y asi contribuir al proceso de go-
bierno, lo cual permite “concebir una visién mds positiva y confiable de los funciona-
rios de gobierno”?.

Otra de las caracteristicas de la gobernanza consiste en procesos mds abiertos
e innovadores para brindar soluciones, es decir, se cuenta con un disefio institucional
mas flexible que cuenta con decisiones susceptibles a la negociacién. La funcién pu-
blica cambia en sus sistemas burocraticos, alejandose de la concepcién jerdrquica,

vertical, permanente y estdtica del modelo tradicional. “Los sistemas de personal del

20J.S. Hall, “Reconsidering the Connection between capacity and governance”. public organization
review, num. 2, 2002, pp. 23-44

2l B. Guy Peters, “Cambios en la naturaleza de la administracién publica: de las preguntas sencillas a
las respuestas dificiles”, en Marfa del Carmen Pardo, De la administracion piblica a la gobernanza,
México, El Colegio de México, 2004, p. 87

2 Loc. cit.
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gobierno deben ser mucho maés flexibles y estar mds abiertos a toda una gama de con-
venios profesionales y de administracién”?.

En palabras de Peters, el modelo de gobernanza requiere que el gobierno sea
el ente rector ya que la auto-organizacion de las redes no necesariamente resulta en
acciones efectivas:

“La capacidad de auto-organizacion de las redes no parece ser tan grande
como se dice, por lo que, para que pueda producirse una accion efectiva, debe
haber alguna forma de seiialarles un rumbo y un propdsito comunes. En un
régimen democrdtico, las funciones de definicion de metas y rendicion de
cuentas corresponden inherentemente al gobierno y sus agentes —burocracia
publica.”

Se asume que un sistema democrdtico facilita la implementacién de un enfo-
que de gobernanza ya que la representatividad le da legitimidad al Estado de ejercer
su autoridad frente a organizaciones de la sociedad civil. El éxito de la burocracia en
el modelo de gobernanza se refiere a la forma de manejar sus relaciones con la socie-
dad civil y se convierte en administrador de las redes para definir las politicas**. Co-
mo bien sefiala Marfa del Carmen Pardo,” la incidencia de los funcionarios en las po-
litica publicas tiene diferente relevancia dependiendo del enfoque.

La perspectiva de gobernanza serd fundamental para comprender la genera-
cién de redes que se ha desarrollado en la implementacién de politicas publicas de
impulso a la movilidad ciclista. A través de la Direccion de Cultura, Disefio e Infraes-

tructura Ciclista se han tejido redes de colaboracién con Organizaciones No Guber-

# Mauricio Merino, op. cit., p. 91.

2*B. Guy Peters, “Cambios en la naturaleza de la administracién ptblica: de las preguntas sencillas a
las respuestas dificiles”, en Marfa del Carmen Pardo, De la administracion piblica a la gobernanza,
México, El Colegio de México, 2004, p. 93.

> Marfa del Carmen Pardo, De la administracién piiblica a la gobernanza, México, El Colegio de Mé-
xico, 2004, pp. 9-19.
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namentales, grupos de la sociedad civil e incluso vecinos, quienes han colaborado pa-
ra la aplicacién de estas decisiones publicas, teniendo una burocracia mucho maés di-
namica y abierta. El enfoque de gobernanza dard una mejor perspectiva sobre el desa-
rrollo de las politicas publicas ciclistas que han ocurrido en la Ciudad de México.

El enfoque de gobernanza de B. Guy Peters, en Cambios en la Naturaleza de
la Administracion Publica: de las preguntas sencillas a las respuestas dificiles, nos
permitird tener el acercamiento tedrico para esta tesis. En este enfoque se entiende
que las caracteristicas inherentes de la gobernanza, desde la perspectiva gubernamen-
tal, son la democracia y la institucionalizacién. También que la sociedad civil debe
tener una red de actores organizados, quienes en mayor grado inciden en la toma de
decisiones, mds que los ciudadanos activos.

Las politicas publicas de movilidad en bicicleta se pueden analizar desde la
perspectiva de gobernanza, por el involucramiento y la alta participacion de la socie-
dad civil y asi como la creacion de redes. El sistema administrativo analizado se vi-
sualiza no sélo desde el dngulo de la gestién de los programas y la toma de decisio-
nes, sino también desde el punto de vista del manejo de las interacciones con los acto-
res del sector privado y con los clientes de dichos programas®. Analizaré el papel de
la Secretaria del Medio Ambiente y su colaboracion con ciclistas y sus redes en la so-
ciedad civil, para obtener una vision mas amplia de la movilidad en bicicleta de la

Ciudad de México.

% B. Guy Peters, “Cambios en la naturaleza de la administracién ptblica: de las preguntas sencillas a
las respuestas dificiles”, en Marfa del Carmen Pardo, De la administracion piblica a la gobernanza,
México, El Colegio de México, 2004, p. 69.
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Estrategias politicas para el éxito de politicas de transporte

En los ultimos afios las ciudades han vivido una tendencia por promover modos alter-
nativos de transporte, en los que se incluye la inversién en modos masivos y no moto-
rizados. En este contexto, el cambio en el paradigma de la movilidad ha generado una
nueva forma de analizar de estas politicas publicas urbanas. Es por ello que la deter-
minacion de los factores de éxito que han permitido la implementacién y la perma-
nencia de las mismas es Util para otras ciudades que tengan la intenciéon de poner en
marcha estrategias que reduzcan el uso del automdvil particular.

En este contexto Harvard Graduate School of Design (GSD Harvard) analiz6
ocho casos de politicas publicas de transporte urbano que fueron disruptivas y trans-
formaron el contexto de movilidad de las ciudades en las que se implementaron. Con
base en estos estudios desarrollé una herramienta llamada TUT-POL, Transformando
el Transporte Urbano, el rol del liderazgo politico (Transforming Urban Transport -
The Role of Political Leadership). Esta herramienta examina las condiciones favora-
bles y las restricciones espaciales, politicas y econémicas para construir un urbanismo
sustentable. El modelo tiene un enfoque en politicas innovadoras de transporte, anali-
zando las acciones de la ciudadania, las autoridades, el sector privado, a través del
analisis de las condiciones, conflictos y coaliciones® .

El objetivo de la herramienta fue analizar el por qué, cémo y qué se ha hecho
en las diferentes ciudades para poder alcanzar exitosas politicas de movilidad que re-
sultan innovadoras ante el contexto social y politico. Al analizar los factores determi-
nantes da referencia para otras ciudades y la implementacion de politicas. Se estudia-

ron ocho casos diferentes de las siguientes ciudades: Nueva York, Ciudad de México,

2 Diane Davis, “Transforming Urban Transport”,

http://www transformingurbantransport.com/strategies-and-tactics/, consultado el 25 octubre de 2018.
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Paris, Viena, San Francisco, Setl, Estocolmo y Los Angeles. En cada una de estas
ciudades se analizaron politicas de gestioén del uso del automdévil, promocién del mo-
delo de transporte publico, gestion del estacionamiento, adecuaciones viales para pea-
tones y ciclistas, entre otros.

La herramienta tiene aplicaciéon prictica en otras politicas publicas, pero lo
mads importante, facilita la adopcién y la implementacion de politicas innovadoras pa-
ra el mejoramiento del transporte en otras ciudades en el mundo y da la pauta para
desarrollar politicas de gobernanza urbana®. Es en este marco. realizo el analisis de
politica publica de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México,
para determinar los factores de éxito, las alianzas, las restricciones y las caracteristi-
cas especificas del contexto politico, espacial y social que fueron determinantes y ha-
bilitadores de la implementacién exitosa. La aplicacion de esta herramienta ya se
realizé para el caso de Metrobus en su linea 1, por lo que el andlisis de la politica pu-
blica ciclista robustecerd la metodologia y las conclusiones de la herramienta disefiada
por Diane Davis.

Para el caso de la movilidad en bicicleta de la Ciudad de México analizaré las
cinco acciones claves para que una politica de transporte resulte exitosa. Primero,
analizar la agenda y encontrar el momento correcto para su formulacién. Segundo,
enmarcar la politica publica mas alld del contexto de transporte y buscar otras agendas
que lo fortalezcan. Tercero, la integracion del expertise técnico para fortalecer la ca-
pacidad de implementacion. Cuarto, realizar un mapeo de actores, identificando quié-
nes se encuentran a favor y quienes en contra y el poder politico de cada uno frente a

la estrategia. Finalmente, trabajar desde diferentes niveles de gobierno para garantizar

8 Ibid.
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que la politica puiblica permee desde el nivel operativo hasta el mds alto nivel®’. Estas
cinco perspectivas determinardn cudles han sido realmente los factores de éxito y cua-

les son sus retos ante el inminente cambio de gobierno.

® Ibid.
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CAPITULO II: MANTENIENDO LA CADENCIA: LA MOVILIDAD EN BICI-
CLETA EN LA CIUDAD DE MEXICO.

En sus mas de 200 afos de invencidn, la bicicleta se ha convertido en un transforma-
dor social, urbano y de disefio. La libertad generada durante su uso ha tenido un im-
pacto positivo en diferentes dreas que van, desde aspectos cotidianos como la movili-
dad, hasta aspectos como el género, al haber sido un emancipador de la mujer en el
siglo XIX. La bicicleta tiene muchas aristas positivas para la salud, la movilidad, la
eficiencia, la economia y el medio ambiente. Todos estos factores han determinado el
regreso de las bicicletas a las ciudades como un elemento democratizador del espacio
publico y un ingrediente fundamental para transformar el urbanismo de los espacios
que habitamos.

Este invento que en el siglo XIX transform¢é a la humanidad, hoy en el siglo
XXI transforma a la Ciudad de México en una megaldpolis que le apuesta a un modo
de transporte sustentable y saludable. La bicicleta, transporte que cuestiona el status
quo actual de la movilidad, incide directamente para lograr una ciudad resiliente y
combatir los efectos del cambio climatico.

Este capitulo tiene como objetivo hacer un recorrido histdrico de la bicicleta,
asi como una descripcion de las politicas publicas desarrolladas en la Ciudad de Mé-
xico en los ultimos anos. Haré un recuento histdrico desde la invencion de la bicicleta,
su impacto en la vida urbana y social de la humanidad, hasta las actuales tendencias
de impulso de politicas urbanas para la promocién de su uso como modo de transporte
en nuestro pais y a nivel mundial. Ademas, explicaré la llegada de la bicicleta a Méxi-
co y la capital. Finalmente, desarrollaré las razones por las que la bicicleta tiene un

area de oportunidad en el contexto urbano de la Ciudad de México.
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Como parte de este capitulo realizaré un recuento histérico de las diferentes
etapas de la promocion de la bicicleta como modo de transporte en la capital. Comen-
zaré con el sexenio de Andrés Manuel Lépez Obrador y la Ciclovia de la Ciudad de
Meéxico. Seguiré con, el sexenio de Marcelo Ebrard Casaubén el cual abrié una clara
ventana de oportunidad para la implementacion de una politica publica y la creacion
de la estrategia de movilidad ciclista. Finalmente, explicaré las acciones realizadas en
el sexenio de Miguel Angel Mancera Espinosa, las politicas implementadas, la conti-
nuidad y el fortalecimiento legal y administrativo.

Haré el andlisis mediante un enfoque tedrico, documental y con entrevistas a
funcionarios publicos y actores de la sociedad civil que tuvieron una incidencia direc-
ta a lo largo de la historia de la politica publica de movilidad en bicicleta de la Ciudad
de México, con el objetivo de analizar las coaliciones generadas, los factores determi-
nantes y los hitos identificados a lo largo de estos afios. Para la recopilacion de toda la
informacion técnica del contexto de la Ciudad de México tomaré como referencia los
documentos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, el libro del Manuel Suédrez
Lastra “Bicicletas para la ciudad” y el libro “CDMX: Hacia una ciudad ciclista”, asi
como los libros de gobierno, programas generales de desarrollo, programas sectoriales

e informes de gobierno de los diferentes sexenios.

La bicicleta su invencion: la modificacion del contexto social y urbano
El 10 de abril de 1815 el volcdn Tambora hizo erupcién en Indonesia®, este hecho es
el antecedente directo de la invencion de la bicicleta. Lo relevante no es la erupcion,

sino los efectos adversos que tuvo para la poblacion de la época, hubo afectaciones

30 Admin, “Ojos curiosos”, Junio 2018, http://ojoscuriosos.com/bicicleta/, consultado el 30 de octubre
de 2018.
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directas a todos los continentes y se considera uno de los desastres naturales mds des-
tructivos de la humanidad. En el caso de Europa, la erupcién afecté directamente la
produccién agricola y ganadera, encareciendo la vida y la alimentacién. Los caballos
eran uno de los principales modos de transporte de la época, que se convirtieron en
alimento para subsanar la hambruna que se padecia.

En este contexto, en 1817 el barén Karl Von Drais en Alemania construye la
primera bicicleta, también conocida como draisiana.’' El velocipedo era una herra-
mienta que no tenia dos ruedas y se tenia que correr para poder utilizarla, para reem-
plazar al caballo como modo de transporte. “Drais reportaba que una persona podria
manejar a ocho o nueve millas por hora e incrementar su velocidad en bajada”. A
partir de este momento comenzd el perfeccionamiento del velocipedo a la bicicleta
moderna.

En los siguientes anos se realizaron cambios en las caracteristicas de la bici-
cleta como la inclusién de pedales que modificé la velocidad de la bicicleta. En 1860
el francés Pierre y Ernest Michaux inventd una bicicleta con una rueda delantera atada
a los pedales, lo que increment6 la velocidad. En 1845 Robert Thompson cred las
primeras llantas de goma, unos aios después, en 1888, John Dunlop crearia las llantas
de goma rellenas de aire y Goodyear en 1927 inventaria las cdmaras de bicicletas™.

Es hasta 1887 que se inventa la bicicleta de seguridad, que es la mds semejante
a las bicicletas modernas. Esta bicicleta ya incluye frenos, cadena, pedales y llantas de
la misma rodada, lo que permitié la masificacién del uso de la bicicleta® para todos

los contextos sociales y econdmicos. En menos de una década, la produccién de bici-

31 Macy, Sue, Wheels of change: how women rode the bicycle to freedom (With a few flat tires along
the way), National Geographic, 2011, p. 14.

2 Ibid., p. 15

33 Tiahoga Rouge, “Documental La Bicicleta”, México, 2017.

S, Macy, op. cit.,p. 22
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cletas se volvio una industria fructifera a nivel mundial. En 1895, de acuerdo al New
York Times, en Estados Unidos se produjeron medio millén de bicicletas y para 1896
alcanzé el millén de bicicletas anualmente™.

La bicicleta ha incidido directamente en aspectos histéricos fundamentales
para nuestro contexto actual. No s6lo al convertirse en una alternativa de movilidad
ante la crisis después de un desastre natural, sino en la transformacién de nuestras
ciudades. Gran parte de las vialidades se pavimentaron por la invencién de la bicicleta
ya que las calles de tierra o piedra, no resultaban sencillas para su uso®®. Su masifica-
cién también cred una nueva industria que era una importante fuente de empleo.

Finalmente, pero no menos importante, la bicicleta transformé el rol de las
mujeres en la vida publica, tal y como la conocemos ahora. Gracias al uso de la bici-
cleta, muchas mujeres de la época pudieron comenzar a ocupar espacios que previa-
mente eran ocupados por hombres. Asimismo, se modificé la manera de vestir de las
mujeres, quienes empezaron a utilizar pantalones —bloomers—, en lugar de vestidos.
Y resulta fundamental destacar que no menos importante fortalecié el movimiento
sufragista estadounidense e inglés. La sufragista Susan B. Anthony en 1896, mencio-
nd que “la bicicleta ha hecho més por la emancipacién de la mujer, que cualquier otra
cosa en el mundo”. Lo que para los hombres fue un invento més para su uso, para las
mujeres implicé una transformacion en su estilo de vida, la manera de vestirse e in-

cluso la manera de dirigirse en el espacio puiblico”’.

¥ Ibid., p. 25.

36 Carlton Reid, Roads were not built for cars: how cyclists were the First to Push for Good Roads and
Became the Pioneers of Motoring, Washington, D.C., Island Press, 2015.

7'S. Macy, op. cit., p. 48

37



La movilidad en bicicleta y sus tendencias en el contexto mundial

Aunque la bicicleta incidié directamente en el siglo XIX y XX en la historia de la
humanidad, la invencién del automdvil desplazo los efectos positivos que tenia el ve-
locipedo. La produccién en masa del automdvil impulsada por Henry Ford acerco el
automovil a las masas y cambi6 el desarrollo centrado en las personas por un desarro-
llo urbano centrado en el automovil.

La masificacién del uso del automdvil modificé la manera en la que se disenan
las ciudades, creando vialidades mds amplias, la creacién de las banquetas como un
espacio para los peatones segregados de los autos, incluso una cultura del automdvil
con la expansion de estacionamientos y autoservicios disefiados para el ingreso de
este vehiculo. Este desarrollo ha tenido externalidades negativas de su uso, como son
los accidentes viales, la contaminacion, congestion y expansién desmedida de las ciu-
dades.

En 1970 los habitantes de ciudades europeas comenzaron a protestar por los
accidentes viales y la contaminacién y se volvieron mds conscientes de la crisis ener-
gética de la época. De acuerdo con Ivan Illich, en el marco de la crisis, se popularizé
el estudio de la contaminacion ambiental y la ecologia. Esta crisis llega a América
Latina en 1973, La eficiencia de la bicicleta se ha reflexionado en diferentes 4mbi-
tos, en especial, se ha discutido el aprovechamiento de la energia producida por el
cuerpo humano durante su uso. Con el contexto de la crisis energética actual, se re-
quiere de modos de movilidad que sean mucho mds amigables con el medio ambiente
y que no impliquen el uso de energia externa. Una de las principales reflexiones al
respecto es la de Ivéan Illich en Energia y Equidad. El reflexiona sobre el uso indis-

criminado de la energia para mover a las personas. Explica que el movimiento meca-

3 Ivan Iliich, Energia y Equidad, Obras reunidas I, México, Fondo de Cultura Econémica, p. 327
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nico de estas deberia ser suficiente para el uso de la energia. Esto significaria que to-
dos tendriamos la misma oportunidad de aprovechamiento de energia ya que no re-
queririamos de otro impulso energético para movernos.

De estas reflexiones, Illich concluye que la bicicleta es el medio més eficiente
para este dilema entre energia y equidad. Para el autor, el uso de la bicicleta depende
de la energia individual al utilizar la energia metabdlica disponible. Ademads, este me-
dio es tres o cuatro veces mds veloz que un peatén y ayuda a recorrer distancias de-
terminadas, teniendo un rendimiento considerable. Otra de las ventajas de las que ha-
bla Illich, es el aprovechamiento del espacio, no solo en movimiento, sino también
estacionadas™.

Una persona en una bicicleta tiene la capacidad de recorrer mayores distan-
cias, en menos tiempo, ocupando menos espacio, con una inversion minima y sobre
todo con un minimo de energia metabdlica. “El hombre con bicicleta se convierte en
duefio de sus propios movimientos, sin estorbar al vecino.”* La bicicleta permite a
cada uno controlar el empleo de su propia energfa, he ahf la eficiencia de este medio.

Es en esta discusion de energia y problematica urbana donde se comienzan a
desarrollar politicas que enaltecen la bicicleta como una solucidn frente a estas exter-
nalidades. De acuerdo con Manuel Sudrez, el desarrollo de infraestructura para bici-
cletas comenzd en Europa en la década de 1970 con el fin de reducir la mortalidad

provocada por los accidentes vehiculares asi como para disminuir la contaminacion

3 “Para que 40 000 personas puedan cruzar un puente en una hora moviendose a 25 km por hora, se
necesita que este tenga 138 m de anchura si viajan en coche, 38 m si viajan en autobus y 20 m si van a
pie; en cambio, si van en bicicleta, el puente no necesita mas de 10 m de anchura. Unicamente un sis-
tema hipermoderno de trenes rapidos, a 100 km por hora y sucediendose a intervalos de 30 segundos
podria pasar esta cantidad de gente por un puente semejante en el mismo tiempo.” Ivan Illich, “Energia
y Equidad”, en Valentina Borremans, Javier Sicilia (revs.), Ivan Ilich: Obras reunidas I, Mexico, Fon-
do de Cultura Economica, 2006, p-353.

“ Ibid., p. 354.
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atmosférica.*' Estas politicas tuvieron resultados exitosos, como la reduccién del 40%
de sus emisiones. De acuerdo a Andersen®, en algunas ciudades la bicicleta ha alcan-
zado casi el 15% del total de viajes de las ciudades. Hoy en dia, los Paises Bajos y
Dinamarca son referencia a nivel mundial por el uso de la bicicleta y la prioridad de
politicas publicas desarrolladas para este modo de transporte.

En la actualidad, més alld de esas ciudades europeas, diferentes regiones del
mundo estdn regresando la bicicleta a sus ciudades y estin fomentando su uso como
modo de transporte. A 200 afios de su invencidn, la bicicleta vuelve a tener vigencia
en la agenda publica y se convierte, de nueva cuenta, en una herramienta de cambio,
especialmente de sustentabilidad y movilidad. En el siglo XXI ha habido un énfasis
en ciudades europeas, americanas y latinoamericanas de politicas publicas para el im-
pulso del uso de la bicicleta.

La agenda internacional de cambio climdtico y de planeacién urbana apunta
una de sus directrices al impulso de modos de transporte no motorizados y cero emi-
siones. Se estd regresando a la bicicleta como una estrategia clave para reducir los
impactos del cambio climético, como uno de los medios para alcanzar el Acuerdo de
Paris a 2020, una medida para mejorar la seguridad vial en el marco del Decenio de la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS)*, un factor para la Nueva Agenda Urbana
declarada en Habitat III en Quito* y sobre todo para alcanzar los Objetivos de Desa-

rrollo Sustentable adoptados en 2015 por la Asamblea General de las Naciones Uni-

# Manuel Sudrez, Carlos, Galindo-Perez Carlo, et.al, Bicicletas para la ciudad: una propuesta metodo-
logica para el diagndstico y la planeacion de infraestructura ciclista, México, UNAM - Instituto de
Geografia, 2016, pp. 15-16.

2T, Andersen, “Safe routes to school in Odense, Denmark”, en op.cit., p. 16.

* World Health Organization, Plan Mundial para el decenio de la seguridad vial 2011-2020,
http://www.who.int/roadsafety/decade_of _action/plan/plan_spanish.pdf, consultado el 3 de octubre de
2018.

“ ONU, Nueva Agenda Urbana: Habitat III, http://habitat3.org/wp-content/uploads/NUA-Spanish.pdf,
consultado el 8 de octubre de 2018.
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das.” La bicicleta ha tomado relevancia internacional. El pasado 12 de abril de 2018
la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU) declaré el 3 de junio como el dia
mundial de la bicicleta.*

En 2011 se cred el indice Copenhagenized, el cual mide la factibilidad del uso
de la bicicleta como modo de transporte urbano en las ciudades. Con base en catorce
parametros se establece cudles son las mejores ciudades para pedalear tomando en
consideracién la planeacion urbana, el reparto modal, la representacion de género, la
cultura de respeto, la infraestructura, los grupos ciclistas, la aceptacion social, entre
otros. En 2017 se consideraron las mejores cinco ciudades para pedalear Copenhague,
Utrecht, Amsterdam, Estrasburgo y Malmo. Atn las urbes més avanzadas en este ru-
bro siguen estando en Europa, sin embargo, ha habido un avance fundamental en ciu-
dades como Nueva York, Montreal, Santiago, Buenos Aires y Ciudad de México.

De acuerdo con la Unién de Ciclistas Europeos, las ciudades a nivel mundial
estdn retomando el impulso: mds de 70 ciudades han establecido un objetivo para in-
crementar el nimero de ciclistas y su reparto modal. Esto a través de politicas publi-
cas que incentiven el uso de la bicicleta mediante la construccion de infraestructura,
una red de ciclovias seguras, la implementacién de bicicletas publicas, entre otros.
Con base en su reporte, un impulso estratégico del uso de la bicicleta a nivel mundial
podria repercutir “en el ahorro de 6 trillones de ddlares anuales y la reduccion del

10% de las emisiones de CO, para 2050,

4 European Cyclist Federation, Cycling delivers on the global goals

https://ecf.com/sites/ecf.com/files/The %20Global %20Goals_internet.pdf, consultado el 8 de octubre de
2018.

46 ONU General Assembly, World Bicycle Day,
https://ecf.com/sites/ecf.com/files/civicrm/persist/contribute/files/A-72-
L.43_World%20Bicycle%20Day .pdf, consultado el 8 de octubre de 2018.

47 European Cyclist Federation, Cycling delivers on the global goals
https://ecf.com/sites/ecf.com/files/The%20Global%20Goals_internet.pdf, consultado el 8 de octubre de
2018.
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Finalmente, la declaracion del Dia Mundial de la Bicicleta, en la septuagésima
segunda sesion de la Asamblea General de la ONU, establece una agenda mundial
con miras al impulso del uso de este modo de transporte. En primera instancia, se re-
conoce “la singularidad, la longevidad y la versatilidad de la bicicleta, que lleva en
uso dos siglos y que constituye un medio de transporte sostenible, sencillo, asequible,
fiable, limpio y ecoldgico que contribuye a la gestion ambiental y beneficia la sa-
lud”.*®* Asimismo, se resalta su papel para la sustentabilidad y su impacto para el con-
sumo responsable y sostenible. En este contexto, a todos los miembros de la ONU se
les invita a formalizar el 3 de junio como el Dia Mundial de la Bicicleta y se les alien-
ta a las siguientes acciones:

“Primero, que otorguen una atencion especial a la bicicleta en las estrategias
de desarrollo intersectoriales y a que la incluyan en las politicas y los programas de
desarrollo internacionales, regionales, nacionales y subnacionales, segiin proceda; Se-
gundo, a mejorar la seguridad vial y a integrarla en la planificacion y el disefio de in-
fraestructuras sostenibles de movilidad y transporte, en particular mediante la adop-
cién de politicas y medidas dirigidas a proteger y promover activamente la seguridad
peatonal y la movilidad en bicicleta, con miras a obtener resultados mas amplios en
materia de salud, en particular la prevencion de lesiones y enfermedades no transmi-
sibles. Tercero, a poner de relieve y promover el uso de la bicicleta como medio para
fomentar el desarrollo sostenible, reforzar la educacion de los nifios y los jovenes, in-
cluida la educacién fisica, promover la salud, prevenir las enfermedades, fomentar la
tolerancia, el entendimiento y el respeto y facilitar la inclusién social y la cultura de

paz. Cuarto, a adoptar las mejores practicas y los medios para promover la bicicleta

48 ONU General Assembly, World Bicycle Day,
https://ecf.com/sites/ecf.com/files/civicrm/persist/contribute/files/A-72-
L.43_World%20Bicycle%20Day .pdf, consultado el 8 de octubre de 2018.
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entre todos los miembros de la sociedad y, a este respecto, acoge con beneplécito las
iniciativas encaminadas a organizar marchas de bicicletas en los niveles nacional y
local como medio de fortalecer la salud fisica y mental y el bienestar y desarrollar una
cultura de la bicicleta en la sociedad.”*

En este marco, la bicicleta a nivel internacional ha permeado, a diferentes es-
calas, esferas de la agenda como son la movilidad, sustentabilidad, seguridad vial, sa-
lud, educaciodn, resiliencia. Hoy, los Estados Miembros de la ONU tienen una resolu-
cién que cumplir e integrar la bicicleta en sus agendas. Es en este marco, que México
y especificamente la Ciudad de México ha encontrado una ventana de oportunidad

para el fomento de este modo de transporte.

La bicicleta en México y su llegada a la ciudad
El final del siglo XIX y principio del siglo XX fueron ejemplos de la modernizacién e
industrializacién mexicana. En 1889, durante el Porfiriato, llega la bicicleta al pais
importada de Estados Unidos y Europa, tal y como la conocemos hoy en dia. De
acuerdo a un conteo, en 1896 en la Ciudad de México’ habia alrededor de 800 bici-
cletas y para inicio del siglo XX se contabilizaban 3,797 bicicletas®. Su uso era pri-
mordialmente para la aristocracia y era un simbolo de modernidad.

Con la modernizacion e industrializacion de la ciudad en esta época y la llega-
da del automdvil, la bicicleta quedo rezagada como modo de transporte y solo fue uti-
lizada como forma de empleo. “Cuando la ciudad se rindi6 al automévil, en las déca-

das en que el paisaje quedo subordinado a las urgencias del autotransporte, la bicicleta

¥ Ibid.

%% Tiahoga Rouge, “Documental La Bicicleta”, México, 2017.

3! Gobierno del Distrito Federal Secretarfa de Transporte y Vialidad Gobierno de la Ciudad, “Cinco
siglos de transporte en la ciudad de México”, 9 de octubre de 2012,
https://web.archive.org/web/20130613053924/http://www .setravi.df.gob.mx/wb/stv/cinco_siglos_de_tr
ansporte_en_la_ciudad_de_mexico_/_rid/71?page=2 consultado el 10 de octubre de 2018.
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perdid sus prestigios porfirianos: fue arrinconada como herramienta de trabajo de pa-
naderos, lecheros, carteros, cobradores y repartidores de periédicos™”.

Con el modelo de desarrollo econémico de sustituciéon de importaciones, la
produccién nacional de bicicletas se volvid un sector relevante. Esto tuvo influencia
para muchas personas que llegaban del campo a la ciudad y optaban por la venta de
productos en bicicleta, una opcién viable para auto emplearse en la Ciudad de Méxi-
co. En este periodo, los oficios en bicicleta son los que tienen mayor importancia den-
tro de los tipos de vendedores. Asimismo, hubo una fuerte expansion de la industriali-
zacion y la produccién de manufacturas internas™, lo que abarata los costos de las bi-
cicletas. La produccién interna de bicicletas tiene un auge y se crean marcas como

BIMEX, Benito, Turbo Y Céndor**. Mismas que en 1982, crean la ANAFABI (Aso-

ciacion Nacional de Fabricantes de Bicicletas).

El contexto chilango: su desarrollo urbano-ambiental y la promocion de la movilidad
ciclista, el por qué si.

Las caracteristicas de la Ciudad de México cumplen con los requisitos fundamentales
para poder promover el uso de la bicicleta como modo de transporte. Durante afios, el
desarrollo urbano y ambiental se enfoc6 en promover los modos de transporte motori-
zados, sin embargo, las condiciones geogréficas, topograficas y climatoldgicas del
Valle de México hacen factible la implementacion de modos de transporte no motori-

zado para su uso cotidiano.

2 Hector de Mauleon, “En Bicicleta”, 27 de febrero de 2010, http://impreso.milenio.com/ no-
de/8726588, consultado el 11 de octubre de 2018.

53 Lustig, Nora, Mexico. Hacia la reconstruccion de una economia, Mexico, El Colegio de Mexico /
Fondo de Cultura Economica, 2002, 307 p. Cap. 1: “La genesis de la crisis de 19827, p. 41.

3 Asociacién Nacional de Bicicletas ANAFABI, http://www.anafabi.com.mx/, consultado el 10 de
octubre de 2018.
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A continuacion se describen con base en la Encuesta Origen Destino, el Pro-
grama de Ordenacién de la Zona Metropolitana del Valle de México y los documen-
tos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta las condiciones que permitieron la for-
mulacién de acciones para promover su uso. Asimismo, se tomara en consideracion el
libro “Bicicletas para la Ciudad”, de Manuel Sudrez Lastra del Instituto de Geografia
de la UNAM, el cual da un acercamiento a la movilidad ciclista y su planeacion.

Para determinar la factibilidad técnica del fomento al uso de la bicicleta se re-
quiere un andlisis desde tres trincheras: territorial —incluye factores urbanos y geo-
graficos—, social y econémica. Con base en la Encuesta Origen Destino 2017, la Zo-
na Metropolitana del Valle de México se compone de 16 alcaldias y 58 municipios
conurbados,” siendo la Zona Metropolitana mas grande del pafs.

La Ciudad de México tiene una extensién geografica de 1,490 km® de los cua-
les el 60% es suelo de conservacién y el 40% suelo urbano®®. Con base en lo estable-
cido por el Instituto de Geografia de la UNAM, una de las condiciones fundamentales
para fomentar el uso de la bicicleta es la topografia, en este sentido “46% de la super-
ficie de la Ciudad de México cumple con el requerimiento de pendiente del terreno
para promover el uso de la bicicleta si se toma como base el criterio internacional de
una pendiente no mayor a 6%.™ En este sentido, la zona central es la que tiene el
mayor potencial para fomentar el uso de este modo de transporte.

Adicionalmente a la topografia, la zona conformada por las delegaciones

Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Benito Judrez, Azcapotzalco, Coyoacdn, Venustiano

55 Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, Encuesta Origen Destino en hogares de la ZMVM
(EOD 2017), https://www .inegi.org.mx/contenidos/programas/eod/2017/doc/resultados_eod_2017.pdf,
consultado el 25 de octubre de 2018.

% Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno de la Ciudad de México, Programa de Accion Climdti-
ca 2014-2020, https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/164914/PACCM-2014-
2020completo.pdf, consultado el 26 de octubre de 2018.

5" M. Suirez, op. cit., p. 25.
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Carranza, Gustavo A. Madero concentra el 40% del total de los 34.6 millones de via-
jes realizados actualmente®®. Es por eso que las delegaciones con una pendiente como
lo son Cuajimalpa, Magdalena Contreras, Tlalpan, Xochimilco, Milpa Alta no tienen
un alto porcentaje de viajes ciclistas al dia. Con base en los documentos de la Estrate-
gia de Movilidad en Bicicleta el clima es otro factor que facilita el uso de la bicicleta,
dado que la temperatura promedio es de 16° C y con una precipitacién media anual de
600 mm a 800 mm®.

En lo que respecta al disefio urbano de la ciudad, la mayor parte de la infraes-
tructura de transporte y vialidades se encuentra concentrada en la zona central, que es
mayoritariamente urbana. Con base en la ultima Encuesta Origen Destino, 55% del
total de los viajes de la Ciudad de México se realizan en transporte publico, teniendo
una red comprendida por doce lineas de Metro, siete lineas de Metrobus, una linea de
Tren Ligero, ocho corredores de Trolebus y diversas rutas del sistema de Movilidad 1,
que equivalen a una red de 3,846.26 km® en los 10,403.44 km®' de red vial de la
CDMX. En estas conexiones de transporte, la bicicleta es una excelente alternativa
para el primero y ultimo tramo de viaje, esta combinacion de modos no motorizados
con modos de transporte masivo, la llamaremos intermodalidad a lo largo de la tesis.

Finalmente, pero no menos importante, estd el anélisis sociodemografico y sus

condiciones para permitir el uso de la bicicleta. La ZMVM cuenta con 21 millones de

58 Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, Encuesta Origen Destino en hogares de la ZMVM
(EOD 2017), https://www .inegi.org.mx/contenidos/programas/eod/2017/doc/resultados_eod_2017 .pdf,
consultado el 25 de octubre de 2018.

% Gobierno del Distrito Federal, Secretaria del Medio Ambiente, “Estrategia de Movilidad en Bicicle-
ta”, México, Universidad Nacional Auténoma de México, p. 16.

% M. Sudrez, op. cit., p. 45, con actualizacién propia a 2018 incluyendo 3 lineas adicionales de Metro-
bus

o Secretaria de Movilidad del Gobierno de la Ciudad de México, Programa Integral de Movilidad
2013-2018, Gaceta Oficial del 15 de octubre de 2013,
https://data.consejeria.cdmx.gob.mx/portal_old/uploads/gacetas/3b3d5d0fb924a67b0b6faSfdade4adbe.
pdf, consultado el 30 de octubre de 2018.
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habitantes, de los cuales 8.9 millones viven en la Ciudad de México®. Esto implica
que hay una relacién metropolitana muy estrecha entre los municipios conurbados y
la poblacién que no sélo vive, sino transita en esta entidad. El tipo de uso de suelo ha
sido determinante para establecer la densidad de las zonas, es decir, la zona céntrica
es la que tiene la mayor densidad y la zona rural o de suelo de conservacién, la menor
densidad de poblacion.

Al analizar a la poblacién de la ciudad, el mayor porcentaje se encuentra entre
los 15 y 59 afios de edad, siendo el grueso de la poblaciéon con mayor potencial para
hacer uso de la bicicleta como modo de transporte. La poblacién econémicamente ac-
tiva se encuentra principalmente concentrada en el sector servicios, comercios y cons-
truccion. Es bien sabido que uno de los principales motivos para usar la bicicleta es
para acudir al trabajo. Con base en el Estudio de Movilidad Ciclista 2017, el 45% de
la poblacién ciclista utiliza la bici con este propdsito, por lo que es relevante que la
Ciudad de México cuenta con una poblacién joven y econdmicamente activa.

Estas condiciones han facilitado la implementacion de los proyectos de movi-
lidad ciclista en la ciudad, principalmente por factores sociales, urbanos y geografi-
cos. A pesar de que otras ciudades con un alto uso de la bicicleta cuentan con condi-
ciones adversas como el clima o la edad de sus habitantes, en la Ciudad de México se
cuenta con variables a favor de esta politica publica. En una urbe en la que el uso de
este modo era impensable, estos factores son fundamentales para los viajes modos de

transporte no motorizados.

62 INEGI, Niimero de habitantes por entidad federativa,
http://cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/df/poblacion/, consultado el 28 de octubre de
2018.
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El movimiento bicicletero y Bicitekas: las primeras demandas sociales

Una vez analizados los factores inherentes a las caracteristicas de la ciudad, vale la
pena resaltar los factores externos que han incentivado su uso. Hoy la movilidad en
bicicleta es una realidad gracias a la demanda ciudadana que ha obligado al cumpli-
miento de metas en términos de politica publica. La participacion ciudadana es un
elemento clave para darle movilidad a la estrategia y mantener el posicionamiento de
la agenda publica con el paso del tiempo. Esta seccidn tiene como objetivo mostrar la
evolucidn histérica del impulso de la movilidad en bicicleta desde la trinchera ciuda-
dana, ya que fue la precursora de la demanda de inversién constante para este modo
de transporte.

Hoy en dia son tangibles los resultados de la colaboracién entre sociedad civil
y el gobierno, sin embargo, hace mas de 30 afios que comenz6 esta pugna no era visi-
ble ni perceptible el rol de cada uno de los actores en el impulso de politica publica.
El impacto del movimiento ciclista en la agenda publica tiene una historia que data de
la década de 1980 y que sigue vigente hasta nuestros dias como un movimiento que
ha tenido una incidencia directa en las diferentes aristas.

La sociedad civil organizada en la Ciudad de México tiene su antecedente
después del sismo de septiembre de 1985. Fue un parteaguas para el inicio de organi-
zaciones sociales que demandaban la atencion del gobierno que en aquel momento no
era electo de manera democratica. En el caso de las bicicletas, aunque la historia
muestra diferentes grupos ciclistas de inicios del siglo XX, me enfocaré en quienes
pujaban por una inversion por parte del entonces Departamento del Distrito Federal.

El primer antecedente es el “Movimiento Bicicletero”, un grupo que se forméo

en la década de 1980. Con base en una entrevista realizada a Ricardo Guadarrama en
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el programa Bicitldin Radio® el movimiento se funda en 1986 por un grupo de arqui-

tectos a raiz de un articulo sobre los “pueblos bicicleteros®”

escrito en La Jornada por
Enrique Calderén Alzati. Con base en su experiencia como arquitectos consideraban
que el Distrito Federal era una urbe idénea para el uso de la bicicleta. Es asi que co-
menzaron a organizar rodadas saliendo del Parque Hundido, utilizando avenida Insur-
gentes para arribar al Zdcalo capitalino. Es hasta 1989 que se conforman como una
Asociacion Civil.

Como bien resalta Ricardo Guadarrama, en un inicio el primer acercamiento
que tuvieron fue con la Delegaciéon Benito Judrez que les prestaba instalaciones para
organizar sus paseos. Sin embargo, con Manuel Camacho Solis como regente tuvieron
el primer contacto directo con el Departamento del Distrito Federal. En este tenor, le
regalaron una bicicleta en sefial de exigencia para el reconocimiento de la bicicleta
como modo de transporte®. El Movimiento Bicicletero redujo su incidencia ya que no
habia una respuesta del Gobierno, sin embargo, comentan que ‘el dltimo intento que
tuvimos fue un documento condensado con todas las propuestas que teniamos como
la ciclovia en Ferrocarril, estacionamientos para bicicletas, asambleas y de ahi se
crearon muchos grupos”. De acuerdo a Manuel Canto Chac, la demanda social y la

oferta publica tienen una relacion directa para garantizar la participacion ciudadana.

En el caso del movimiento bicicletero de la década de 1980 y 1990, habia una deman-

% Bicitlin Radio, cdpsula entrevista Ricardo Guadarrama https://soundcloud.com/bicitlan-
radio/capsula-movimiento-bicicletero, consultado el 30 de octubre de 2018.

64 Cabe sefialar, que el concepto de Pueblo Bicicletero ha sido utilizado de manera despectiva en nues-
tro pais para sefialar aquellas ciudades o poblados donde el uso de la bicicleta es alto y se considera que
no ha llegado la modernidad, normalmente representada por el automévil. Es un termo que demerita a
quien utiliza la bicicleta, ya que se considera que no tiene el capital suficiente para poder obtener el
estatus que te da la adquisicion de un auto como modo de transporte. Hoy en dia, las ciudades buscan
ser ciudades bicicleteras y se estd dejando atrds este concepto.

% Existe una fotografia muy famosa que quien recibié esta bicicleta fue Marcelo Ebrard Casaubén.
Entonces Secretario de Gobierno, quien después se convertiria en uno de los principales promotores de
la bicicleta como modo de transporte.
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da ciudadana relativamente baja y una baja oferta de gobierno, lo que no permite inci-
dir directamente en los resultados de la politica publica.*.

Después del Movimiento Bicicletero, el segundo grupo icénico que surge es
Bicitekas. Hoy en dia este grupo es el mayor representante ciclista y la mds longeva
agrupacion con incidencia directa en politicas gubernamentales y agenda publica. Pa-
ra poder relatar la historia de Bicitekas se realizaron entrevistas a miembros del gru-
po, entre ellos dos miembros fundadores: Areli Carreén y Xavier Trevifio y dos inte-
grantes del movimiento, quienes participaron una vez implementadas las politicas del
Gobierno de la Ciudad, Monica Sdnchez y Aarén Borrds. Para esta historia se utiliz6

el video “Girar la ciudad: de la utopia a las politicas publicas”®’

, para el detalle especi-
fico de sus acciones hasta 2011.

Bicitekas surge en el afio 1998, justo un afio después en el que se eligid, por
primera vez de manera democrética, al Jefe de Gobierno del Distrito Federal: Cuauh-
témoc Cardenas Solérzano. El grupo surge con el objetivo de promover ciudades més
humanas y la creencia que la bicicleta era un medio para lograrlo. Segin Areli Ca-
rredn:

“Bicitekas como equipo, pues no era nada més gente que decia. jQué padre es

andar en bici”, ;no? o “salgamos a rodar”, que es el leitmotiv de muchos de los

grupos ciclistas, pero no tienen ese espiritu de decir ;pues por qué mas gente

no lo hace? o ;por qué no cambia la ciudad para permitir que esto ocurra? Y

% Manuel Canto Chac (comp.), Participacion ciudadana en las politicas piiblicas, Biblioteca Bdsica de
Administracion Publica, México, Siglo XXI editores, p. 45.

57 Bicitekas, Girar la ciudad: de la utopia a las politicas piiblicas, Producciones Bicitekas AC, México,
https://www.youtube.com/watch?v=9eS8RvnlIFyc, consultado el 31 de octubre de 2018.
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eso era algo que desde el principio tuvimos todos los que convergimos en Bi-
citekas.”®®

A diferencia de otros grupos ciclistas, Bicitekas tiene un posicionamiento inicial muy
claro, organizar rodadas los miércoles por la noche que salieran de la ciudad central,
especificamente del Angel de la Independencia. El objetivo era diferenciarse de los
grupos deportivos de ciclismo que habia en la época, los cuales rodaban en domingo y
con el objetivo de conocer la ciudad o de pedalear distancias largas, pero no para in-
centivar la bicicleta como modo de transporte. En estos 20 afios, Bicitekas no ha deja-
do de rodar todos los miércoles por la noche siendo un factor determinante y un posi-
cionamiento de la visién que tenian de la bicicleta en la ciudad.”

El grupo en un inicio se conformé por alrededor de seis personas con perfiles
completamente distintos, pero que se unian con el objetivo de promover el uso de la
bicicleta. Los miembros fundadores son Areli Carre6n, quien también fundé el Mo-
vimiento Bicicletero Cuernavaca y es activista del medio ambiente, Eduardo Pillado,
Xavier Trevifio, quien es fisico de profesion, pero creia en la bicicleta como una al-
ternativa de eficiencia, Leon Hamui, Bernardo Baranda, con una maestria en ingenie-
ria y que era el brazo técnico del grupo, Agustin Martinez, disefiador y ciclista por
necesidad dado que el transporte publico no le era funcional, Roberto Cruz, abogadoy
Tom Diusaert, quien era un corresponsal que venia de Bélgica y se encargé de darle

nombre y logotipo™.

% “Entrevista con Areli Carre6n”, entrevista de Maria Fernanda Rivera Flores, 3 de septiembre de
2016 (entrevista)

% Loc. cit.

0 “Entrevista con Areli Carreén”, entrevista de Maria Fernanda Rivera Flores, 3 de septiembre de 2016
(entrevista).

51



Con base en las diversas entrevistas, se puede considerar que Bicitekas’' ha
tenido cuatro etapas clave:

* Primera etapa: el inicio del activismo y la formacion del discurso desde
sociedad civil. Esta primera etapa consiste en la formacién del grupo, el esta-
blecimiento del discurso y la biisqueda de la atenciéon gubernamental. En es-
tos primeros afios, no se tiene incidencia alguna sobre las politicas publicas de
movilidad del Gobierno del Distrito Federal encabezado por Cuauhtémoc
Céardenas. Como menciona Canto Chac, en este periodo hay una baja deman-
da social de infraestructura ciclista y una nula oferta gubernamental con res-
pecto a la promocion de este modo de transporte.

* Segunda etapa: el primer éxito para salir del paso. Después de la construc-
cion del segundo piso del Periférico y el distribuidor vial de San Antonio, el
grupo le exige a la Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno de la Ciudad
la construcciéon de una obra de fomento al uso de la bicicleta. En 2004 se
construye la ciclovia de Ferrocarril de Cuernavaca, como resultado de la de-
manda del grupo contra un desarrollo urbano motorizado. En los siguientes
capitulos, se describird esta politica para salir del paso. También se construyo
la ciclovia en el camellén de Avenida Chapultepec. En este periodo, tenemos
una demanda social alta y una oferta atn baja a pesar de lograr la construc-
cién de los primeros kildmetros de infraestructura ciclista de la Ciudad de
Meéxico. Aunque esta primera infraestructura no cumpliera con altos estanda-

res técnicos.

"I “Entrevista con Xavier Trevifio”, entrevista de Marfa Fernanda Rivera Flores, 24 de marzo de 2016
(entrevista)
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* Tercera etapa: la apertura y cierre de la ventana de oportunidad. Este pe-
riodo se puede dividir en dos partes, aunque es el periodo més fructifero en
términos de comunicacion, logros e incidencia, también es un periodo en el
que hubo un rechazo a politicas del sexenio de Marcelo Ebrard que provoco
un distanciamiento con los funcionarios en ese momento. En el comienzo del
sexenio, Bicitekas tuvo una mayor comunicacion con los funcionarios encar-
gados de la politica ambiental. En esta época publican el libro “Por mi ciudad
en bicicleta”; hacen el proyecto de la red ciclista del Distrito Federal; publi-
can el Manual del Ciclista Urbano en conjunto con Gobierno; fundan la “Casa
Biciteka™; se lleva a cabo el primer Congreso Nacional de Ciclismo Urbano
en la Ciudad de México en el afio 2008, con acompafiamiento de la Secretaria
del Medio Ambiente y se crea la Red Nacional de Ciclismo de México. Todo
esto en el contexto de una alta demanda social y una alta oferta publica, es un
periodo en el que habia una colaboracién directa con funcionarios del Go-
bierno de la Ciudad, quienes atendian la demanda publica por parte de Bicite-
kas con los primeros proyectos de movilidad en bicicleta. Asimismo, se crea
un grupo de asesoria técnica al gobierno de la ciudad desde Organizaciones
No Gubernamentales como el Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo (ITDP), representado por fundadores de Bicitekas como Bernardo
Baranda y Xavier Trevifio.

Sin embargo, en 2011 con la construccion de la Supervia Poniente y
las Autopistas Urbana Norte y Sur comienza un distanciamiento directo con el
Gobierno de la Ciudad y se frena la colaboracién entre Bicitekas y la Secreta-
ria del Medio Ambiente. No se logré un equilibrio entre la protesta y la cola-

boracion de las organizaciones de la sociedad civil con el gobierno. Esto pro-
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vocé que Bicitekas fuera un grupo relegado de las politicas publicas de final
de sexenio.

e Cuarta etapa: la pulverizacion de los grupos ciclistas y una incidencia di-
vidida: Ante el distanciamiento con el gobierno de la ciudad por sus politicas
implementadas, Bicitekas se convierte en un brazo de demanda de mayor in-
version ciclista. Con el cambio de sexenio, el grupo se fortalece mediatica-
mente al tener voz con los medios comunicacién, quienes buscan conocer su
opinién con respecto a los proyectos publicos de esta indole. En este mismo
contexto, surgen diferentes grupos ciclistas que buscan incidir en las politicas
publicas de movilidad en bicicleta. Aunque Bicitekas sigue siendo un grupo
relevante de incidencia ciclista en la ciudad, tiene un coto de poder dividido
en dos sectores: la Alcaldia de la Bicicleta —misma que se explica mds ade-

lante— y los grupos ciclistas organizados ajenos al grupo original.

En este marco se analiza el contexto de la sociedad civil organizada, mas alla del gru-
po originario que es Movimiento Bicicletero y el activismo con incidencia de Bicite-
kas. En la actualidad hay dos grupos especificos. El primero, surgido en 2017, es la
Alcaldia de la Bicicleta. Figura creada en el marco del 6° Foro Mundial de la Bicicle-
ta que tuvo lugar en la Ciudad de México en este mismo afio y conformado por diver-
sas ciudades del mundo. Cabe resaltar, que la actual alcaldesa es Areli Carreon,
miembro fundador de Bicitekas, quien tiene un rol en ambas organizaciones.

En segundo lugar, estdn los nuevos grupos ciclistas que se pueden subdividir
en dos sectores. El primero, son los grupos cuyo objetivo es rodar en la ciudad, més
alld de incidir en las politicas ciclistas y son el primer acercamiento de muchos ciclis-

tas principiantes a conocer la bicicleta de manera urbana y nocturna. Con base en la
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pagina de Rodadas CDMX existen alrededor de 71 grupos ciclistas en toda la Ciudad
de México, quienes diariamente ruedan con puntos de salida en las diferentes alcal-
dias que conforman la urbe y con diferentes alcances. El otro grupo, son quienes
comparten el objetivo de incidir en las politicas ptblicas ya sea a través de la deman-
da, el acompafiamiento de proyectos o ambos. En este sentido, han surgido nuevos
grupos como son Transita Seguro, Cultura Vial A.C., Visién Cero, entre otros. Estos
grupos, tienen una colaboracion directa con Gobierno de la Ciudad y hacen plantea-
mientos técnicos, que son muestra de la profesionalizacion que se ha generado con el
paso de los afos. Esta profesionalizacién de los grupos ciclistas es también resultado
de la profesionalizacién de las politicas ya que hay cada vez mds informacién publica
disponible.

Por otro lado, las Organizaciones No Gubernamentales son el brazo técnico
que han capacitado a los funcionarios y a la opinién ptblica. Los principales represen-
tantes son el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP), que es
una organizacion estadounidense creada en 2008 con el objetivo de “alcanzar la sus-
tentabilidad y la equidad, empleando su capacidad técnica de clase mundial y expe-
riencia en comunicacién estratégica, con el objetivo de ayudar a las ciudades en la
implementacién de proyectos que capturen y materialicen una nueva visién de ciudad.
ITDP incide en politica publica para transformar el futuro del transporte y el desarro-
llo urbano sustentable a nivel global”’>. Por su parte el World Resources Institute
(WRI, antes CTS Embarq), fueron los precursores de la movilidad sustentable en la

Ciudad de México con la construccién y la asesoria para la linea 1 del Metrobts en

" Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, consultado el 10 de octubre de 2018,
http://mexico.itdp.org/quienes-somos/mision-y-vision/
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Avenida Insurgentes. Recientemente WRI creé la gerencia de movilidad activa para
asesorar ciudades a nivel local y mundial.

Finalmente, hay otro aspecto clave que resaltar de la sociedad civil en la Ciu-
dad de México. En los ultimos afios se ha diversificado su participacidn, es decir ha
habido una “pulverizacién positiva” ya que miembros de grupos de activistas trabajan
desde diversas trincheras como: el sector publico en diferentes niveles, el sector pri-
vado, bancos multilaterales, consultoria, academia, organizaciones no gubernamenta-
les, entre otros. Esto ha permitido extender la incidencia de estos grupos en proyectos
especificos, mds alld de la exigencia ciudadana. Esta demanda se ha convertido en
politicas publicas, emprendimientos ciclistas o de movilidad, estudios financiados por
Banco Mundial o Banco Interamericano de Desarrollo, nuevas consultorias de factibi-
lidad, estudios especificos de la bicicleta desde la academia y generaciéon de capaci-
dad técnica a través de las ONG’s. Aunque la sociedad civil ciclista de la Ciudad de
México tiene una historia de no mds de 35 afios, ha sido directa, incisiva y generadora
de demanda social. Esta demanda social, a continuacién, la analizo desde la perspec-

tiva gubernamental y de politica publica.

PRIMEROS PEDALEOS: LA POLITICA PARA SALIR DEL PASO (2000-2006)

La primera ciclopista de la Ciudad de México se inauguré el 25 de enero de 2004,
Esta fue construida en el sexenio de Andrés Manuel Lépez Obrador, a través de la
Secretaria del Medio Ambiente encabezada por Claudia Sheinbaum’. Este se consi-

dera el primer esfuerzo en términos de infraestructura ciclista de la capital.

® Crénica, Inauguran AMLO y Nancy Contreras primera ciclopista, 25 de enero de 2004,
http://www .cronica.com.mx/notas/2004/105977 .html, consultado el 1 de noviembre de 2018.
4 Actual Jefa de Gobierno de la Ciudad de México.
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Como lo menciona Mauricio Merino, esta puede ser considerada una politica
para salir del paso ya que no necesariamente estd basada en una planeacion de politica
publica, sino que atiende a un contexto y tiempo determinado.” La ciclopista de Fe-
rrocarril de Cuernavaca surge en paralelo con la construccidn del Distribuidor Vial de
San Antonio y el Segundo Piso del Periférico. La ciclopista cuenta con 72 kilémetros
y cruza diversas zonas de la ciudad tanto de suelo urbano como de suelo de conserva-
cién. Atraviesa las delegaciones Miguel Hidalgo, Alvaro Obregén, Magdalena Con-
treras y Tlalpan, llegando a los limites con el estado de Morelos. En este contexto, la
sociedad civil organizada a través de Bicitekas exigié que el gobierno no promoviera
un desarrollo urbano con enfoque motorizado, sino que hiciera proyectos que incre-
mentaran el uso de la bicicleta.

En el Programa General de Desarrollo Urbano 2000-2006 y el PROAIRE
2000-2010 no se sefiala que el Gobierno tuviera como prioridad el fomento al uso de
la bicicleta. En ninguna seccién de los citados programas se menciona la palabra bici-
cleta o transporte no motorizado, siendo que ambos instrumentos son las directrices
que rigen a cada administracidn, por lo cual la construccién de la Ciclopista de Ferro-
carril de Cuernavaca si puede ser considerada una politica s6lo para salir del paso.

De acuerdo con Yolanda Alonso’, “se puso como medida de compensacién

ambiental la construccién de una ciclovia y habia una fuerte demanda de Bicitekas

para que la gente se pudiera mover en bicicleta. Andrés Manuel (Jefe de Gobierno) le

> M. Merino, op. cit., p. 90.

" Yolanda Alonso fue Directora General de Planeacién y Politicas de la SEDEMA, y en ese momento
ella era Subdirectora Técnica en la Direccién General de Bosques Urbanos y Educacién Ambientalny
era ciclista de montafia, por lo que tuvo un interés legitimo en el proyecto, sin tener un alto expertise
técnico.
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pide a la Secretaria que construyera alguna infraestructura y deciden desarrollar la
Ciclovia de Ferrocarril de Cuernavaca™”’.

Durante la inauguracién de esta ciclovia se forjan los inicios del nicleo de lo
que seria la politica publica de movilidad en bicicleta de la ciudad. “Claudia Shein-
baum, Secretaria del Medio Ambiente, quien manifesté que esta ciclopista forma par-
te del proyecto para incentivar el uso de la bicicleta. [...] permitird fomentar una cul-
tura de uso de la bicicleta para disminuir, o eliminar, segin sea el caso, el uso del au-
tomovil. Y sefial6é que con esta ciclovia se espera que los habitantes del Distrito Fede-
ral se interesen por la préctica del deporte.””®. En este contexto, la movilidad ciclista
surge inicialmente en la Secretaria del Medio Ambiente y con el objetivo de reducir el
uso del automdvil, que con base en el inventario de emisiones actual y de aquel mo-
mento, son las fuentes mdviles, que constituyen la principal causa de la contamina-
cién atmosférica en el Valle de México”®. Sin embargo, también surge con el objetivo
de fomentar la actividad fisica y con un enfoque aun recreativo.

En aquel momento no existia capacidad técnica especializada en el Gobierno
del Distrito Federal, sino solo un interés legitimo por la construccion de la infraestruc-
tura. Yolanda Alonso era una funcionaria cuyo perfil no estaba enfocado en este tipo
de politicas, pero que logré un acompanamiento inicial por parte de la sociedad civil y
la academia. Como Yolanda Alonso menciona en su entrevista “comencé a involu-

crarme en el tema y también a conocer a todo el grupo de ciclistas que estaban presio-

7 «“Entrevista con Yolanda Alonso”, entrevista de Marfa Fernanda Rivera Flores, 28 de marzo de 2018
(entrevista).

8 Crénica, Inauguran AMLO y Nancy Contreras primera ciclopista, 25 de enero de 2004,
http://www .cronica.com.mx/notas/2004/105977 .html, consultado el 1 de noviembre de 2018.

" Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno de la Ciudad de México, Inventario de Emisiones de la
Ciudad de México 2016, Direccion General de Gestion de la Calidad del Aire, Direccion de Programas
de Calidad del Aire e Inventario de Emisiones, México, 2018, p.53.
http://www .aire.cdmx.gob.mx/descargas/publicaciones/flippingbook/inventario-emisiones-
2016/mobile/inventario-emisiones-2016.pdf
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nando y haciendo real este proyecto. Ahi conoci a Bicitekas, a Bernardo Baranda
[...]no existia el ITDP, estaba en el Centro de Transporte Sustentable. Comencé a
empaparme con ello de todo lo que significaba la infraestructura ciclista y que toma-
ramos esto como un buen inicio. Se involucraron para que se construyera con la ma-
yor cantidad de estdndares técnicos de aquel momento, puentes, anchos de la via, se-
flalamiento.*” En retrospectiva esta ciclovia no cumple con los criterios técnicos ya
que prioriza la movilidad en automdvil y no en bicicleta. Debido a que su disefio de
puentes tiene como objetivo que los ciclistas circulen en puentes, sin que los automé-
viles tengan que detener su camino para cederles el paso.

En este mismo sexenio y con base en los Libros Blancos de la Secretaria del
Medio Ambiente, en coordinacion con las delegaciones y a través de la Direccion de
Educacién Ambiental, encabezada por Marina Robles proxima Secretaria del Medio
Ambiente, se hicieron proyectos de difusién al uso de la bicicleta como recorridos
familiares y talleres. Se comenz6 con los primeros esfuerzos intersectoriales, especifi-
camente para fomentar la intermodalidad con la Red de Transporte de Pasajeros
(RTP, hoy Sistema M1), se colocaron 39 racks para bicicletas y se gestion6 el acceso
a Metro y Metrobus.*' Finalmente, en términos de comunicacién se hizo la campafia
“De eso me encargo yo”, con el objetivo de sensibilizar a los automovilistas sobre los
beneficios del uso de la bicicleta®.

En este sexenio se tuvieron los primeros esfuerzos reales de construccién de

infraestructura y fomento del uso de la bicicleta, a pesar de surgir en un contexto de

80 “Entrevista con Yolanda Alonso”, entrevista de Maria Fernanda Rivera Flores, 28 de marzo de 2018
(entrevista).

81 Gobierno del Distrito Federal/Secretarfa del Medio Ambiente del Distrito Federal/Educacién Am-
biental para la Ciudad de México, Memorias. Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion
Ambiental, México, GDF/SMA, 2006, p. 163 y 164

82 Secretarfa del Medio Ambiente Gobierno del Distrito Federal, “Estrategia de Movilidad en Bicicle-
ta”, en Libros Blancos, México, 2012, p.7
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politica para salir del paso. Es decir, una negociacion al interior de la administracion
publica en el marco de una exigencia ciudadana. El contexto democratico del Distrito
Federal en esa época, era relativamente nuevo por lo que ganar adeptos al gobierno en
turno era fundamental para el Jefe de Gobierno, ante el cambio de gobierno®.
Finalmente, también se tuvo el primer fortalecimiento legal y administrativo
de las politicas ciclistas. En mayo de 2004 se hizo una reforma al Reglamento Interior
de la Administracién Publica del Distrito Federal. En el articulo 56 Cuater se estable-
ci6 la siguiente obligacion a la Direccién General de Bosques Urbanos y Educacién
Ambiental (DGBUEA)* de la Secretaria del Medio Ambiente:
I. Establecer en los términos y mediante los procedimientos que establecen las
disposiciones juridicas aplicables, los criterios y lineamientos para conservar,
administrar y regular el uso, aprovechamiento, explotaciéon y restauracion de
los recursos naturales e infraestructura de las dreas de valor ambiental, dreas
verdes urbanas del Distrito Federal y ciclovias en suelo urbano;
IV. Fomentar y organizar la participacién de los sectores publico, social y pri-
vado, para el mantenimiento y conservacion de las dreas de valor ambiental,
areas verdes urbanas, ciclovias en suelo urbano y el Museo de Historia Natu-

ral;

%3 Como bien analiza Onésimo Flores, la construccién del Segundo Piso surge en el contexto de ganar
adeptos de los estratos econdmicos mds altos, quienes son los propietarios de vehiculos motorizados.
Siendo una politica contradictoria ante el discurso de Primero los pobres, que rigié el sexenio, pero que
también mostraba la apertura por parte del entonces Jefe de Gobierno (Andrés Manuel Lépez Obrador)
para invertir en otros sectores de la poblacién.
https://staticl.squarespace.com/static/5804efd7cd0f68e576ecd423/t/595e6a526a4963c4eb9eed 1¢/1499
359826886/MexicoCityBrief617.pdf

% Decreto que reforma y adiciona diversas disposiciones del Reglamento Interior de la Administracién
Puablica del Distrito Federal, Gaceta Oficial del Distrito Federal, No. 43, del 19 de mayo de 2004,
https://data.consejeria.cdmx.gob.mx/portal_old/uploads/gacetas/mayo04_19_43.pdf, consultado el 10
de noviembre de 2018.

% Decreto que reforma y adiciona diversas disposiciones del Reglamento Interior de la Administracién
Publica del Distrito Federal, Gaceta Oficial del Distrito Federal, No. 101, del 11 de junio de 2007, con-
sultado el 10 de noviembre de 2018.
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Estos pueden ser considerados los primeros esfuerzos de fortalecimiento administrati-
vo y fueron los primeros pasos para garantizar la permanencia de las politicas de mo-
vilidad ciclista en la Secretaria del Medio Ambiente.

La construccién de esta primera ciclovia se considera la formacion de la agen-
da publica, ya que fue la primera oferta publica a una la demanda social. Esta pro-
puesta inicial dio pauta a la transformacion de la politica publica, misma que en si-
guiente sexenio estaria mucho mejor establecida con un diagndstico, una definicion

clara del problema piblico y acciones especificas para poder atenderlo.

LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD EN BICICLETA DE LA CIUDAD DE MEXIco (2006-2012): DE
LA AGENDA A LA IDEA.
El Jefe de Gobierno Andrés Manuel Lopez Obrador concluye su sexenio con el nivel
mds alto de popularidad: 76%.*° Esto permitié la permanencia del Partido de la Revo-
luciéon Democrética en el sexenio 2006-2012. La administracién de Marcelo Ebrard
Casaubon, a pesar de su continuidad politica, tuvo una fuerte innovacién administrati-
va. La llegada de Marcelo Ebrard a la jefatura de gobierno no solo implicé el segui-
miento a politicas sociales, sino al fortalecimiento de politicas urbanas exitosas como
fue el caso del Metrobus. Asimismo, fue un sexenio de creacion de politicas de van-
guardia: los derechos de la comunidad LGBT, la legalizacién del aborto, alternativas
urbanas como la ampliacién del Metro, Metrobus y la creacién de la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta.

La nueva administracién dio seguimiento a las politicas publicas ciclistas des-

de la Secretaria del Medio Ambiente, tomando en consideracion la medida de impacto

% Israel Macedo Serna, “;Andrés Manuel Lépez Obrador fue el mejor jefe de Gobierno de la
CDMX?”, 29 de octubre de 2018, http://www.nacion321.com/gobierno/andres-manuel-lopez-obrador-
fue-el-mejor-jefe-de-gobierno-de-la-cdmx, consultado el 10 de noviembre de 2018.
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ambiental para la construccion de la ciclovia de Ferrocarril de Cuernavaca. El empuje
de la movilidad en bicicleta tuvo un gran avance durante este sexenio, esta adminis-
tracién mds que una politica de salir del paso, convirti6 a la movilidad en bicicleta en
una prioridad de la agenda publica.

La agenda publica en este sexenio no fue s6lo una decisién unilateral por vo-
luntad del Jefe de Gobierno, sino que habia una activa participacion de la ciudadania a
través de Bicitekas. Marcelo Ebrard queria posicionar a la ciudad como una megal6-
polis con politicas publicas de avanzada en diversos aspectos. Dado que el ejercicio
publico tiene recursos limitados, tanto humanos como financieros, es fundamental la
adecuada seleccion de los problemas publicos. Mauricio Merino establece que se ha
vuelto mas relevante seleccionar y definir con tino los problemas que efectivamente
podrian ser abordados desde el sector publico, “gobernar no sélo es responder, sino
también es seleccionar”. La seleccién de la movilidad en bicicleta dentro de la
agenda gubernamental de Ebrard, implic6 un esfuerzo mds preciso en sus estrategias y
acciones.

El sexenio de Marcelo Ebrard se caracteriz6 por ser un momento de formacién
de la agenda ya que se conjuntaron demandas de varios grupos ciclistas y organiza-
ciones no gubernamentales, lo que logré que se convirtiera en un asunto de atencion
seria de las autoridades®®. También tiene un proceso relacionado con el gobierno de la
ciudad ya que era una prioridad para el entonces Jefe de Gobierno posicionarse, de

una manera innovadora, como una urbe que le apostaria a la sustentabilidad.

87 Mauricio Merino, op. cit. , p. 33

% Cobb y Ross, 1976, en Aguilar, Luis F. (Comp), “Introduccion”, Politica Piiblica, Biblioteca Basica
de Administracion Publica, Escuela de Administracion Publica del Distrito Federal, México, 2010,

p. 126
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Luis Aguilar establece que lo mds importante de las decisiones de un gobierno
concierne a su agenda*’ya que en ella se decide prestar o no atencién a un asunto de-
terminado. Dadas las condiciones y los diferentes problemas ptblicos se requieren
gobiernos mds selectivos y coherentes en la ponderacion de cada uno; es ahi donde la
definicién de los problemas publicos resulta fundamental.

En el sexenio de Marcelo Ebrard se tuvieron dos tipos de agendas™ para la
movilidad en bicicleta. En el primer caso es la agenda del medio ambiente como una
agenda sistemadtica y publica, que siempre es “mds abstracta, general y mds amplia en
extension y dominio que cualquier agenda institucional”. Y por otro lado, la agenda
institucional de la movilidad en bicicleta, que es mds especifica y concreta’. Esta ali-
neacion de agenda sistemdtica e institucional redujo los conflictos dentro del sistema

politico™.

La agenda y la movilidad ciclista: desarrollo urbano y medio ambiente

A diferencia de la administracién anterior, el Programa General de Desarrollo Urbano
2007-2012 de Marcelo Ebrard ya incluy6 la movilidad no motorizada como parte del
mismo. En un inicio la movilidad en bicicleta aparece en su “Eje 7: Nuevo orden ur-
bano: servicios eficientes y calidad de vida para todos”. En este eje se establece que

se revalorard socialmente la imagen de la bicicleta y se establecerdn las condiciones

% Luis F. Aguilar Villanueva (ed.), “Estudio Introductorio", en Problemas piiblicos y agenda de go-
bierno, México, MAPorrua, 2017, p. 27

% Como establecen Roger Cobb y Charles Elder.

°! Luis F. Aguilar Villanueva, op. cit, 2017, p. 33

%2 Cobb y Ross, 1986, en Aguilar, Luis F. (Comp), “Introduccién”, Politica Piiblica, Biblioteca Basica
de Administracion Publica, Escuela de Administracion Publica del Distrito Federal, México, 2010,

p. 86

63



de seguridad que permitan ampliar su uso como medio de transporte cotidiano, ade-
mds del recreativo.” En este contexto se da relevancia a la bicicleta como modo de
transporte y elemento para poder renovar urbanamente la ciudad. Asimismo, se abre
una ventana de oportunidad en el “Eje 6: Desarrollo sustentable y de largo plazo” en
el que se considera dentro de la problemaética de calidad del aire el impulso a la movi-
lidad no motorizada: “se ampliard la infraestructura del transporte masivo y no moto-
rizado, para disminuir la tasa de emisiones por pasajero transportado.”

En este contexto se abrié una ventana de oportunidad en la agenda guberna-
mental ya que la bicicleta o la movilidad no motorizada son asuntos explicitamente
considerados seria y activamente por parte de los encargados de tomar decisiones. Los
Programas Generales de Desarrollo son los que determinan las directrices que regirdn
una administracion. En el sexenio de Marcelo Ebrard se considerd la bicicleta tanto en
la agenda del desarrollo urbano como la del medio ambiente. Esta ultima es la que
impulsaria este tema como parte de su agenda sectorial atendiendo el problema publi-
co de la calidad del aire.

Tomaremos en consideracion el modelo de conflictos de grupo de Cobb y El-
der para explicar la manera en que asuntos publicos se convierten en asuntos guber-
namentales. En este periodo hay una incidencia del grupo Bicitekas para posicionar la
movilidad ciclista dentro de la agenda del entonces Jefe de Gobierno. Su discurso
permitié incrementar el alcance, intensidad y visibilidad del tema mediante dos accio-
nes claves: el acercamiento en abril 2006 con el entonces candidato Marcelo Ebrard

para la entrega del documento “Promocién del uso de la bicicleta en la Ciudad de

Meéxico: Propuesta para el Gobierno del Distrito Federal 2007-2012”, mismo que fue

% Gobierno del Distrito Federal, Programa General de Desarrollo 2007-2012, Ciudad de México, p.
76 http://www .sideso.cdmx.gob.mx/documentos/Programa_General de Desarrollo DF_010607c.pdf p
% Ibid., p. 64
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publicado en abril 2007. Y segundo el empoderamiento organizacional por la inci-
dencia en el sexenio anterior, después del antecedente del segundo piso y la construc-
cidén de la ciclovia de Ferrocarril de Cuernavaca.

Con base en el modelo de Cobb y Elder puede considerarse a Bicitekas como
un grupo de identificacion. Son aquellos que son directamente afectados por el pro-
blema de la falta de infraestructura ciclista y estdn involucrados en la cuestién de la
falta de infraestructura ciclista y los problemas que esto conllevaba para su seguridad
y la calidad del aire™. Bicitekas enmarca esta agenda en los siguientes problemas pu-
blicos: “Existen multiples razones para impulsar esta Agenda, que incluyen la necesi-
dad de bajar emisiones de gases de invernadero, bajar los altos costos de los embote-
llamientos y sus efectos negativos en términos de tiempo social, reducir los atrope-
llamientos y su terrible costo social y humano, disminuir el exagerado consumo de
energia no renovable [...]"°. Es en esta demanda de un grupo de identificacién, don-
de la accién para la promocion de una politica de movilidad sustentable abriria una
ventana de oportunidad.

La bicicleta tuvo dos elementos clave para entrar en la agenda gubernamental.
Primero, se detect6 el problema publico de la calidad del aire y de infraestructura vial,
lo que permitié su inclusion dentro del programa de gobierno. Y al mismo tiempo, se
encontrd un interés legitimo desde la sociedad civil que requeria una accion especifica
de movilidad en bicicleta por parte del gobierno en términos de calidad del aire y pro-
blematica de transporte. En esta conjuncion la politica se fortalecié para la entrada en

la agenda y cumplié con los tres requisitos: tener un conocimiento por parte del publi-

%% Cobb y Elder, 1986, en Aguilar, Luis F. (Comp), “Introduccién”, Politica Piiblica, Biblioteca Bésica
de Administracion Publica, Escuela de Administracion Publica del Distrito Federal, México, 2010,
p.35

% Bicitekas, Propuestas al Gobierno del Distrito Federal, 2007-2012, México, p. 3
http://bicitekas.org/wp/wp-content/uploads/2013/07/Bicitekas_Propuesta_al_GDF .pdf

65



co, que el publico considerara que requeria algtn tipo de accién y que la comunidad

lo considere competencia de alguna entidad gubernamental®’

. Una vez cumplidas es-
tas condicionantes se logré que el gobierno no tuviera una actitud pasiva, sino que se

adoptara esta cuestion como parte activa de la agenda gubernamental.

El pedaleo verde: la subdireccion, el paseo dominical y el Plan Verde.

Una vez incluida la bicicleta dentro del programa de gobierno es fundamental que al-
guna agencia local le brinde atencién al problema publico. En el caso de la movilidad
ciclista, en un inicio, hubo la intencién del Jefe de Gobierno que el tema se desarrolla-
ra en la Secretaria de Transportes y Vialidad”® con el objetivo de crear un Plan Maes-
tro de Ciclovias, desde la perspectiva del transporte.

La promocion del uso de la bicicleta se mantiene en la Secretaria del Medio
Ambiente, liderada por Martha Delgado Peralta, con el antecedente del sexenio ante-
rior y en el marco del problema publico de la calidad del aire. De acuerdo con Yolan-
da Alonso: “cuando llega el equipo de transicion a la Secretaria del Medio Ambiente
me ofrece un puesto de estructura y se crea la Subdireccion de Parques y Ciclovias,
adscrita a la Direccion de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias™.

En ese momento se da un fuerte impulso de la bicicleta como tema medio am-
biental y se realizan las gestiones administrativas para que se incluyera dentro de la
estructura de la Secretaria. Aunque en el sexenio de Lopez Obrador se reform¢ el Re-
glamento Interior para integrar la palabra ciclovia bajo la tutela de la Direccién Gene-

ral de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, fue hasta el sexenio de Marcelo

°7 Luis. F. Aguilar. (Comp), “Introduccién”, Politica Piiblica, Biblioteca Basica de Administracion
Publica, Escuela de Administracion Publica del Distrito Federal, México, 2010,

p. 34

% Secretarfa entonces liderada por Armando Quintero.
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Ebrard que se reformuld la estructura de la Secretaria del Medio Ambiente y el Ma-
nual Administrativo:
“Con el oficio OM/0168/2007 del 1 de febrero del afio 2007 fue comu-
nicado el dictamen No. 07/2007 y Organigramas, mediante el cual se autoriza
la reestructuracion de la Secretaria del Medio Ambiente, que entrd en vigor a
partir del primero de febrero de 2007. En consecuencia también se reestructu-
6 la Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, entre los
cambios que se aprobaron fueron [...] el de la Direccién de Reforestacién Ur-
bana por la Direcciéon de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias. En ésta
dltima Direccién de Area también hubo un cambio en la denominacién de la
Subdireccién de Elaboracién y Solucion de Reforestacion por la Subdireccion
de Reforestacion y Podas; ademds creé una nueva Subdirecciéon denominada
Parques, Ciclovias y Construcciones Sustentables™.”
Con esta modificacion se le dio un lugar a la bicicleta dentro de la Estructura Orgéni-
ca de la Secretarfa del Medio Ambiente. Aunque este es un primer cambio administra-
tivo, fue meramente de nombre ya que formaba parte de una Direccidén cuyo objetivo
no era la promocion del uso de la bicicleta sino la reforestacion urbana. Esto se puede
leer en el objetivo de la Direccion: “Llevar a cabo la reforestacion del Distrito Fede-
ral, fomentar la conservacion, repoblamiento, propagacién y aprovechamiento de la
flora y fauna silvestre; asi como promover la creacion de nuevas areas verdes intraur-
banas, corredores verdes, ciclovias y construcciones sustentables con la finalidad de

mejorar el paisaje urbano. Regular la tala y explotacion de recursos y sujetos foresta-

% Gaceta Oficial del Distrito Federal, Manual Administrativo de la Secretaria del Medio Ambiente,
MA-06008-7/07, publicado el 12 de junio de 2008
https://data.consejeria.cdmx.gob.mx/portal_old/uploads/gacetas/Junio08_12_354.pdf
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les'*”’. El 4rea no se encontraba obligada a darle la prioridad al tema de movilidad en
bicicleta, sélo contaba con una Subdireccidn responsable de la misma.

Asimismo se creé la Subdireccion de Parques, Ciclovias y Construcciones
Sustentables que tenia como objetivo: “proponer los criterios, programas, proyectos y
procedimientos para la creacion y fomento de més dreas verdes publicas, parques ur-
banos, corredores verdes, ciclovias y demds que transformen el paisaje urbano; y con
la coordinacién y participacion de sectores publicos, sociales y privados se mejore la
calidad de vida y se transite hacia la sustentabilidad de la Ciudad de México”'"'. Cabe
resaltar, que esta subdireccion no realizd proyectos en los parques de la ciudad y su
principal enfoque fue la cultura ciclista a través de los paseos dominicales.

Esta se considera la primera transformacion administrativa para fortalecer la
movilidad ciclista en la ciudad. En 2007 surge el primer programa para el fomento de
una cultura de uso de la bicicleta: el paseo dominical Muévete en Bici. Con la exis-
tencia administrativa de la Subdireccién de Parques y Ciclovias, que tenia como uno
de sus objetivos la coordinacién y participacion de sectores publicos y sociales, el 13
de mayo de este afio se realiza el primer Paseo Dominical con una ruta de 10 km por
avenida Paseo de la Reforma, Judrez y Centro Histérico'".

El Paseo Dominical, més alld de una Ciclovia Recreativa'”, represent6 la pri-
mera coordinacién entre las diferentes entidades del Gobierno de la Ciudad en la
promocién del uso de la bicicleta. El programa fue una instruccién del Jefe de Go-

bierno para que se ejecutara con la colaboracién de todas las dependencias. En este

10 Ipid., p 152

o1 Loc. cit.

192 1oc. cit.

19 Definicién de ciclovia recreativa con base en la Red de Ciclovias Recreativas de las Américas. Las
Ciclovias Recreativas son calles que, uno o mds dias a la semana (principalmente domingos y festi-
vos), se liberan de vehiculos motorizados durante varias horas con el fin de generar un circuito libre de
autos y adaptado para el paseo gratuito y seguro de miles de personas en bicicleta, a pie o en patines.
http://cicloviasrecreativas.esy.es/
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contexto aparecen dos personas fundamentales de la politica de movilidad ciclista:
Tanya Miiller Garcia, Directora de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias y Yo-
landa Alonso, Subdirectora de Parques, Ciclovias y Construcciones Sustentables.
Ambas planearon y operaron el Paseo Dominical en 2007, pero también fue el inicio
de uno de los programas con mayor apropiacién social y de trascendencia sexenal.

Previo a la elaboracion de los documentos de la Estrategia de Movilidad en
Bicicleta, el primer paso fue lograr la implementacién de una Ciclovia Recreativa'™,
Con base en los ejemplos de Bogotd y Guadalajara, el Jefe de Gobierno pidi6 a la Se-
cretaria del Medio Ambiente se implementara el programa.'”

Dado que ningtin funcionario del GDF contaba con experiencia ni capacidad
técnica para la implementacion de un programa de esta magnitud, tanto Tanya Miiller
como Yolanda Alonso acudieron al 2° Congreso de las Ciclovias Recreativas de las
Américas que se llevd a cabo en la ciudad de Guadalajara, Jalisco. Ahi hicieron
vinculos con los expertos de ciudades colombianas e incluso de la capital tapatia, para
tener las bases operativas de la implementacion del programa. Aunque la instruccion
del Jefe de Gobierno era realizar el paseo en febrero de 2007, se logré su implementa-
cién en mayo del mismo afio, siendo un hito no sélo para la ciudad y sus actividades
al aire libre, sino para la coordinacion interinstitucional.

Desde un inicio se decidi6 utilizar avenida Paseo de la Reforma. Al ser una
vialidad representativa de la ciudad y el pais, se colocé el tema como algo prioritario

para el gobierno de la ciudad. Bajo la instruccién del Jefe de Gobierno y liderado por

194 Estas iniciativas comenzaron en el afio de 1974 en Bogot, siendo hoy en dia la Via Recreativa mas
grande del mundo, con més de 119 kilémetros y referencia para muchas més ciudades de América La-
tina. En nuestro pais, la primera se implement6 en Ciudad Judrez en 2003, sin embargo, no tuvo conti-
nuidad; y fue la ciudad de Guadalajara que implement6 su Via Recreactiva en 2003 y siendo hoy en dia
la mds duradera y de mayor extensién a nivel nacional.

105 “Entrevista con Yolanda Alonso”, entrevista de Maria Fernanda Rivera Flores, 28 de marzo de 2018
(entrevista).
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la Secretaria del Medio Ambiente Martha Delgado, se constituy6 el grupo interinsti-
tucional para determinar las obligaciones de los diferentes entes involucrados. Entre
estos destacan: Secretaria del Medio Ambiente como responsable de la coordinacion
general, Secretaria de Seguridad Publica, Secretaria de Gobierno, Escuadrén de Res-
cates y Urgencias Médicas, Secretaria de Salud, Secretaria de Cultura, Instituto de la
Juventud, Sistema de Transporte Colectivo Metro, entre otras'®. A pesar de que en
un inicio fue compleja la coordinacién, durante el primer afio tuvo una afluencia pro-
medio de 6 mil asistentes cada domingo'”’, esto mostré la aceptacién por parte de la
ciudadania. El paseo dominical Muévete en Bici se convirtié en un semillero de poli-
ticas publicas y en una actividad de bajo costo, pero de alto impacto social.

Posterior a la realizacién de los paseos se llevo a cabo la elaboracion del Plan
Verde Ciudad de México. Este plan era una estrategia de corto y mediano plazo en
términos medio ambientales con estrategias claras para aspirar a una ciudad mds ver-
de. El Plan Verde se publicé el 30 de agosto de 2007 con siete temas: suelo de con-
servacion, agua, habitabilidad y espacio publico, movilidad, aire, residuos y cambio
climdtico'”. En este sentido, el eje de movilidad tenfa como objetivo: “Recuperar las
vialidades para el transporte colectivo eficiente, menos contaminante y de calidad, asi

como promover la movilidad no motorizada™'?”. La Estrategia 3 buscaba “Incentivar

la Movilidad no Motorizada”, y ésta seria la base para establecer el discurso y los ob-

106 Gaceta Oficial del Distrito Federal, Secretaria del Medio Ambiente, Lineamientos para la Coordina-
cion de los Paseos Dominicales Programa Muévete en Bici para Instituciones, Dependencias, Entida-
des, Delegaciones, participantes y asistentes, publicado el 16 de abril de 2010, p. 8
https://data.consejeria.cdmx.gob.mx/portal_old/uploads/gacetas/4bc7f86035220.pdf

197 Gobierno de la Ciudad de México, CDMX: Hacia una ciudad ciclista, México, Gobierno de la Ciu-
dad, 2017, p. 31.

198 Secretarfa del Medio Ambiente del Gobierno de la Ciudad de México, Plan Verde, México, p. 4
http://www .aire.cdmx.gob.mx/descargas/publicaciones/flippingbook/proaire-2011-2020-
anexos/documentos/15-docs_plan_verde.pdf

19 Ibid., p. 15
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jetivos de la politica publica ciclista desde la trinchera del medio ambiente. En el se-
xenio se establecieron las siguientes metas:
* Impulsar las bicicletas como medio alternativo de movilidad.
* Las bicicletas deben efectuar al menos el 5% de los viajes por personas que se
realizan en la ciudad antes del 2012.
* Ejecutar al 100% el plan maestro con 300 km de ciclovias y vias verdes antes
del 2012
* Dotar de mobiliario y equipamiento urbano y oferta de servicios necesarios
para el acceso seguro de las bicicletas, en el 100% de las ciclovias del plan
maestro para el afio 2012.
* Garantizar los desplazamientos intermodales entre transporte publico y bici-
cletas en el 5% de los viajes realizados antes del 2012.
* Promover la cultura del uso de la bicicleta y como medio de transporte a tra-
vés de una campana permanente.
A pesar de ser considerado un plan de mediano plazo, las metas que se establecieron
para el sexenio de Marcelo Ebrard, fueron muy altas y no se lograron culminar en el
periodo. A pesar de que no se lograron los objetivos establecidos en el Plan Verde, la
politica ciclista si fue un parteaguas en términos de agenda y de implementacion. Mds
adelante se realiza una breve evaluacion del cumplimiento de estos objetivos estable-
cidos. La movilidad ciclista tuvo un espacio en la agenda medio ambiental y se en-
marcd como una solucién ante el problema publico de la contaminacién y la calidad
del aire y se convirtié en un estandarte del sexenio Ebrardista. Cabe sefialar que el
Paseo Dominical fue sélo el inicio de lo que seria la Estrategia de Movilidad en Bici-

cleta de la Ciudad de México.
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Del paseo al pedaleo cotidiano: el niicleo duro de la estrategia de movilidad en bici-
cleta

Con base en los Ocho Pasos de las politicas publicas de Eugene Bardach, los docu-
mentos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta (EMB) representan el segundo pa-
so: la obtencién de la informacién. Tomando en consideracidén que no existia una ca-
pacidad técnica dentro del Gobierno de la Ciudad se hizo, en conjunto con la Univer-
sidad Nacional Auténoma de México, la recopilacion de todos los datos e informacion
académica para establecer los objetivos, la vision y las acciones que enmarcarian des-
de el aspecto técnico, el discurso publico del sexenio en términos de movilidad en bi-
cicleta.

Bardach establece que “la informacidn es necesaria para tres propdsitos prin-
cipales. El primero es evaluar la naturaleza y la extensién de los problemas que se es-
tan tratando de definir. El segundo es evaluar las caracteristicas particulares de la si-
tuacion concreta de la politica que se pretende estudiar. [...] El tercer propdsito es
evaluar las politicas que por lo menos algunas personas han pensado que funcionarian
bien en situaciones aparentemente similares a la suya. Los tres propdsitos son impor-
tantes para hacer proyecciones realistas de los posibles resultados de la politica estu-
diada'"®.” En este marco tedrico, es que se revisaran los seis tomos que componen los
documentos de la EMB que también incluyen la construccién de alternativas, el si-
guiente de los ocho pasos de Eugene Bardach.

Una vez alcanzado el éxito del Paseo Dominical, a finales de 2007 y princi-
pios de 2008 se inicia un proyecto para ampliar el alcance de la movilidad ciclista y

tener unos documentos estratégicos de la misma. En este sentido, en conjunto con la

!9 Bardach, Eugene. “2. Obtencién de informacién”, Los ocho pasos para el andlisis de Politicas Pii-
blicas: Un manual para la prdctica. Centro de Investigaciones y Docencia Econémicas (CIDE), 1998,
Meéxico, p. 27.
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Facultad de Arquitectura de la UNAM vy la asesoria de Gehl Architects''' se contrata
un proyecto con un valor aproximado de 20 millones de pesos''* para establecer la
vision del Gobierno de la Ciudad, presentar su Estrategia y recopilar las mejores prac-
ticas a nivel internacional. Dada la falta de capacidad técnica en el Gobierno se con-
trata a Dhyana Quintanar, quien era una especialista en movilidad no motorizada en
CTS Embarq México. Su objetivo era coordinar la elaboracién de los documentos de
la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, es decir, el seguimiento con la UNAM vy el
equipo de Gehl Architects'"”. Este es el nacimiento de una de las dreas que més pro-
yectos y acciones ha logrado implementar dentro de la ciudad, ain sin una estructura
administrativa formal.

Los documentos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta se dividen en seis
tomos: Vision Integral, Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Guia de Disefio de In-
fraestructura y Equipamiento Ciclista, Cultura y Socializacion del Uso de la Bicicleta,
Mejores practicas de movilidad en bicicleta y Monitoreo y Evaluacion Ciclista. Estos
seis tomos cumplen con los propdsitos establecidos por Bardach sobre la obtencion de

la informacién ya que evaltan la naturaleza y extension de la problematica, establecen

""" GEHL Architects es un despacho danés de arquitectura que se ha enfocado desde el afio 2000 en
promover las ciudades disefiadas en escala humana. Es decir, ciudades que prioricen la movilidad de
peatones y ciclistas. Tienen su sede en Copenhague, Dinamarca una de las ciudades con el mayor re-
parto modal de modos no motorizados. El contacto se logré a través de Guillermo Pefialosa y Dhyana
Quintanar.

12 “Entrevista con Dhyana Quintanar”, entrevista de Marfa Fernanda Rivera Flores, 5 de abril de 2018
(entrevista).

13 Cabe seiialar, que esta tarea se le encomendé6 de lleno a la Secretarfa del Medio Ambienteya que el
Jefe de Gobierno habia solicitado a la Secretaria de Transportes y Vialidad llevaran a cabo un plan de
ciclovias de la ciudad, pero no se obtuvieron resultados de la manera expedita. Asimismo, la Secretaria
de Desarrollo Urbano y Viviendo, presentd proyectos que no cumplian con estdndares técnicos valida-
dos a nivel internacional. Por lo que, con base en el antecedente administrativo de la Subdireccién, el
Plan Verde y la implementacidon del Paseo Dominical, se transfirié la responsabilidad de la politica
publica ciclista a la entonces Secretaria Martha Delgado Peralta, misma que se desarroll6 bajo la tutela
de Tanya Miiller Garcia, Directora de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias Yolanda Alonso,
Subdirectora de Parques, Ciclovias y Construcciones Sustentables y finalmente, en manos de Dhyana
Quintanar Solares, Coordinadora de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, quien cabe sefialar s6lo
contaba con un puesto de honorarios, sin ninguna estructura administrativa dentro del reglamento inte-
rior del Gobierno del Distrito Federal.
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las caracteristicas de la situacion concreta y analizan experiencias que podrian ser de
utilidad para estas circunstancias.

Asimismo, con estos documentos se da el nacimiento del ndcleo duro de la
politica publica ciclista. Segtin Giandomenico Majone, el nicleo duro de cualquier
politica publica deberd cumplir con los siguientes factores: la causalidad del problema
que se quiere atender; la forma en la que quiere modificarse el estatus quo; y la argu-
mentacion exacta sobre el sentido y propdsito de la politica que se estd llevando a ca-
bo.

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta cumple con estos tres componentes.
Primero, la problematica surge en el contexto de la crisis ambiental de la calidad del
aire y sus implicaciones sociales, econdmicas y de salud, y frente a los retos globales
de sustentabilidad y desarrollo."'* En la visién se define el problema que se va a aten-
der, que aunque tiene diferentes aristas como la calidad del aire, movilidad, producti-
vidad y accidentalidad, se establece que estas probleméticas estdn vinculadas al mo-
delo de desarrollo orientado al automovil.

Segundo, la forma en la que se quiere modificar el estatus quo, a través de la
promocién de modos de transporte sustentables para atender los problemas publicos
antes mencionados. “La Ciudad de México aspira a ser una ciudad de clase mundial

que contribuya al bienestar y desarrollo fisico, social y mental de todos sus habitantes.

"1 Esta es la que se establece como la visién de la estrategia, pero las problematicas se analizan de una
manera mds cuantitativa en la Seccion de Estrategia de Movilidad en Bicicleta, tal y como se enumeran
a continuacién: “Ciudad insegura: diariamente se reportan 59 accidentes de transito y 16 decesos por
atropellamiento en la Ciudad de México. Movilidad y economia: En el DF una persona invierte en
promedio dos horas en su traslado. El gasto diario en transporte publico es de $17 pesos, por lo que el
grupo de menores ingresos gasta 35% de sus ingresos totales en transporte. En la actualidad circulan
2.9 millones de automdviles particulares y ptblicos en la Ciudad de México, en promedio un automo-
vilista pasa cuatro horas transportindose en la Ciudad de México. Salud: 50% de la poblacion del DF
padece sobrepeso u obesidad. Calidad del Aire: baja calidad de vida, dado los altos niveles de contami-
nacién. Durante 2007 la ciudad s6lo tuvo 145 dias con una calidad del aire adecuada en materia de
0zono, es decir, que 60% del afio los niveles de contaminacion superaron los limites establecidos. Défi-
cit de dreas verdes: De las 16 delegaciones capitalinas, Iztapalapa es la que menos espacios abiertos
tiene, con menos un metro cuadrado por habitante.” Estrategia de movilidad en bicicleta, p. 13.
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Al centro de esta transformacion estd el cambio de paradigma de movilidad de la ca-
pital: la bicicleta es un vehiculo para alcanzarlo”'”. Y de ahi surge la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México, cuyo objetivo es “hacer de la bicicle-
ta una alternativa de transporte viable y segura, ratificando el compromiso del go-
bierno de la ciudad de impulsar una ciudad sana, competitiva, equitativa y sustenta-
ble”''®. Asi, su meta fue incrementar los viajes en bicicleta del 1% al 5% para 2012, es
decir, pasar de 100 mil a 500 mil viajes al dia.

Finalmente, pero no menos importante, el tercer componente que son los valo-
res y la vision para hacer la bicicleta el vehiculo que conduciria a la Ciudad de Méxi-
co a ser la ciudad que se desea. Se establece que la bicicleta le gana tiempo a la ciu-
dad, le regala prosperidad, le da seguridad, le da un respiro, la activa y la proyecta.
Los valores que van a regir la Estrategia de Movilidad en Bicicleta son la sustentabi-
lidad, equidad, habitabilidad y seguridad. Son estos valores, los que van a reforzar el
discurso de la politica. Asimismo, “la estrategia pretende responder a un modelo de
ciudad basado en el bien comiin, la convivencia armodnica entre ciudadanos, la recupe-
racion del espacio publico, la mejora en la salud de los habitantes y el establecimiento
de una infraestructura verde que logre integrar al ciudadano y al ambiente a través de
la movilidad sustentable”""”. En este marco se estableci6 el niicleo duro de la politica
publica ciclista, en el que se establecen las convicciones firmes derivadas de una defi-
nicion previa del problema que se quiere atender.

Finalmente y adicional al nicleo de la politica, se establecieron las acciones

para alcanzar los objetivos:

15 Gobierno del Distrito Federal - Secretaria del Medio Ambiente, “Visién integral”, Estrategia de
Movilidad en Bicicleta, México, Universidad Nacional Auténoma de México, p.14
http://sedema.cdmx.gob.mx/storage/app/media/programas/movilidad-sustentable/movilidad-
bicicleta/vision-integral .pdf

18 Ibid., p. 18

" Ibid., p 12
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1. Crear redes de infraestructura ciclista que estén conectadas entre si y con
zonas de transito calmado.
2. Integrar la bicicleta a la red de transporte piblico masivo, a través de ini-
ciativas que aumenten la accesibilidad y el uso de la bicicleta.
3. Instrumentar programas de acceso a bicicletas, para facilitar el uso de las
mismas.
4. Crear una cultura del uso de la bicicleta.
Estas cuatro acciones son las que rigieron a la oficina de la Estrategia de Movilidad en
Bicicleta, la cual surgi6 una vez concluida su primera misién que fue coordinar la pu-
blicacion y el proyecto de los documentos de la EMB. Una vez que se conté con un
nucleo de politica se pudo desarrollar lo que seria conocido como la Coordinacion de
la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, un drea que sin ningtn respaldo administrati-
vo, logré implementar los primeros, pero sustanciales, pasos de la politica publica ci-

clista de la ciudad.

De la coordinacion de proyecto a la coordinacion de una estrategia: de los libros a
las ciclovias

Una vez concluidos los documentos mencionados se llevd a cabo la creacidon de una
oficina en la Secretaria del Medio Ambiente para implementar los proyectos. La
Coordinacién de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta surgié de la voluntad politica
por parte del Gobierno de la Ciudad de establecer, por primera vez, acciones encami-
nadas al fomento del uso de la bicicleta como modo de transporte, con base en las ac-
ciones establecidas en los documentos realizados por la Universidad Nacional y Gehl

Architects.
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Cabe sefialar que desde inicios de 2007, la Secretaria de Transportes y Viali-
dad tenfa la encomienda por parte del Jefe de Gobierno de implementar un Programa
de Corredores de Movilidad No Motorizada, que incluia un Plan Maestro de Ciclo-
vias. Incluso en mayo de 2007, Sergio Anibal Martinez Sénchez, Director General de
Planeacién y Vialidad, informé que se trabajaba en un proyecto de 300 kilémetros de

ciclovias con financiamiento del Banco Mundial''®

. Dado que no existia capacidad
técnica en el Gobierno se realizé el proyecto en conjunto con Ricardo Montezuma,
especialista colombiano y el Centro de Transporte Sustentable (CTS), a través de
Adriana Lobo y Dhyana Quintanar.

Dado que este proyecto no se realizd con la agilidad que buscaba el Jefe de
Gobierno dio la instruccién de que la implementacién fuera a través de la Secretaria
del Medio Ambiente, tomando en consideracién que ya habia implementado los Pa-
seos Dominicales Muévete en Bici y contaba con los documentos bases de la Estrate-
gia de Movilidad en Bicicleta. Con base en los Libros Blancos de la SMA: “La EMB
se establecié como un proyecto integral, con sustento cientifico y metodolégico, que
contribuye a satisfacer las necesidades de traslado de los habitantes de la Ciudad de
México™"'".

Dhyana Quintanar Solares era una de las personas con la mayor capacidad

% Con

técnica para la implementacion de las diferentes acciones de politica publica
su antecedente en el Centro de Transporte Sustentable y como coordinadora de los

documentos establecié contactos con actores fundamentales, tanto al interior de go-

'8 Laura Gémez Flores, Promete gobierno capitalino construir 300 kilémetros de ciclopistas en este
sexenio, La Jornada, México, 7 de mayo de 2007, publicado en
http://www jornada.unam.mx/2007/05/07/index .php?section=capital&article=039n1cap

"9 Secretaria del Medio Ambiente Gobierno del Distrito Federal, “Estrategia de Movilidad en Bicicle-
ta”, en Libros Blancos, México, 2012, p. 10

12 Fue propuesta por Guillermo Pefialosa, quien es hoy en dia, uno de los mds grandes iniciadores de
estrategias de movilidad sustentable en diversas ciudades, con base en la experiencia de Bogota.
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bierno como con la sociedad civil, forjando capacidad técnica dentro de la Secretaria.
Cabe resaltar que Dhyana logré que la sociedad civil, con un perfil més técnico, ase-
sorara al Gobierno de la Ciudad y evité empezar desde cero. Un claro ejemplo de esto
fue un viaje organizado por CTS Embarq a las ciudades de Paris, Londres y Copenha-
gue, para sensibilizar a los actores del Gobierno de la Ciudad'*' y generar una mayor
capacidad técnica.

La coordinacién estaba encabezada por una persona con capacidad técnica,
antecedentes en sociedad civil y con experiencia previa al ser la encargada de la ela-
boracién de documentos de la EMB. Estas caracteristicas fortalecieron los argumentos
a favor de la implementacién de los proyectos. Durante los primeros afios de la coor-
dinacién se lograron implementar dos proyectos emblematicos e innovadores: el Sis-
tema de Transporte Individual ECOBICI y la ciclovia “modelo” en Paseo de la Re-
forma. Estos dos proyectos fueron las acciones iniciales, que junto con el Paseo Do-
minical Muévete en Bici, establecieron los antecedentes disruptivos para el éxito de la
bicicleta en la ciudad.

A continuacién se detallardn las acciones implementadas en la Coordinacién
de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta en el sexenio de Marcelo Ebrard, con base
en las acciones de los documentos:

1. Crear redes de infraestructura ciclista, que estén conectadas entre si y

con zonas de transito calmado

121 Con base en la entrevista con Dhyana Quintanar Un claro ejemplo de esto fue un viaje organizado
por CTS Embarq a las ciudades de Paris, Londres y Copenhague, para sensibilizar a los actores del
Gobierno de la Ciudad y generar una mayor capacidad técnica acudieron Tanya, Guillermo Calderén,
Sergio Anibal, entre otros.

78



Durante los primeros afios de la Coordinacién se implement6 la Ciclovia en
avenida Paseo de la Reforma'**, la cual senté un precedente al realizarse en una viali-
dad prioritaria de la ciudad y cumplir con los estdndares mas altos a nivel técnico'>.
Como se menciona en los Libros Blancos de la Secretaria del Medio Ambiente: “El
disefio, la planeacién y la creacion de la infraestructura vial ciclista en la Ciudad de
Meéxico han requerido de un fuerte trabajo de gestion interinstitucional y una serie de
analisis y estudios técnicos que hagan factible su realizacién'**.” Referente a la crea-
cién de infraestructura se hizo el trazo de las principales rutas que se convertirian en
ciclovias para la circulacion de ciclistas y asi garantizar que los usuarios potenciales
de la bicicleta tuvieran un transito agradable y seguro. Durante este sexenio se cons-
truyeron 28 kilémetros de ciclovias en: Reforma'”, 20 de Noviembre, Judrez, Pino
Suarez, Gandhi, Tolstoi, Chapultepec y el fallido proyecto de Reforma en el tramo de
Lieja a Fuente de Petréleos, mismo que fue retirado incluso sin ser inaugurado y pre-
vio a concluir la administracion.

La construccién de infraestructura ciclista se hizo en la zona central con el ob-
jetivo de crecer de manera radial hacia la periferia. Y como establecen los Libros

Blancos: “de ese modo podria establecerse una interconexién con diversos medios de

122 E] tramo est4 comprendido de Avenida Judrez al cruce con Lieja. Son 6.4 kilémetros de infraestruc-
tura ciclista segregada y que cumple con los mds altos estdndares internacionales. En un inicio el pro-
yecto s6lo contemplaba la construccién de Lieja hasta Insurgentes, sin embargo, se ampli6 el alcance
hasta Avenida Judrez para poder conectar el Centro Histérico.

12 Comparada con la ciclovia de la Ciudad de México realizada en el sexenio de Andrés Manuel Lépez
Obrador, la ciclovia de Paseo de la Reforma cumplia con altos estdndares técnicos al estar ubicada a
nivel de vialidad, retirar un carril de circulacién para automoviles y convertirlo en un carril para la cir-
culacion ciclista, cumplir con el ancho minimo de 1.80 metros mds 60 centimetros, para poder contar
con un elemento de confinamiento, capaz de resguardar a los ciclistas ante una apertura de puertas.
Asimismo, contaba con seflalamiento horizontal, vertical y semadforos ciclistas, siendo el primero
ejemplo de una ciclovia hecha pensada en el usuario final y sentando el referente para el resto de los
kilémetros construidos. Rafael Montes, “Inauguran Ciclovia Modelo en Reforma”, publicado en El
Universal el 14 de diciembre de 2010, http://archivo.eluniversal.com.mx/notas/730372.html

124 Secretaria del Medio Ambiente Gobierno del Distrito Federal, “Estrategia de Movilidad en Bicicle-
ta”, en Libros Blancos, México, 2012, p. 13

12 Durante los inicios, la ciudadania se expresé contraria a la construccién de esta ciclovia, pero se
logré el apoyo de grupos ciclistas, lo cual increment6 el volumen de personas que hacian uso de la ci-
clovia y esto a su vez, incremento el consenso con respecto a la ciclovia.
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transporte publico para alentar la intermodalidad en el transporte. También se buscé
facilitar a los ciclistas la circulacion por vialidades que les permitan hacer trayectos
cortos, agradables y seguros'*®.” Este respaldo técnico fue fundamental para que en el
largo plazo se reforzara el argumento y el discurso de la politica, como bien dice Ma-
jone “el argumento es el lazo que vincula los datos y la informacién con las conclu-
siones del andlisis”'?’.

Las ciclovias de la ciudad se hicieron con base en los proyectos ejecutivos
elaborados por la Universidad Nacional Auténoma de México. Y fue por la instruc-
cién del Jefe de Gobierno que se organizaron mesas interinstitucionales para su elabo-
racion. “Se organizaron mesas interinstitucionales de trabajo y talleres de capacita-
cién para los mandos medios de las instituciones involucradas en emitir autorizacio-
nes de proyectos de infraestructura vial, lo cual fue de gran ayuda para sensibilizar al
personal sobre la importancia de dichos proyectos'*®.” Esta comunicacién al interior
permed los nuevos proyectos de una manera mas sencilla, sobre todo con dependen-
cias como la Secretaria de Seguridad Publica y Secretaria de Transportes y Vialidad
que apostaban a un modelo anterior de ingenieria de transito que prioriza a los vehicu-
los motorizados.

Los 28 kilémetros construidos marcaron el inicio de una accién disruptiva,
pero también incremental. Con el paso de los afos, el drea fue aprendiendo sobre la
marcha los bemoles de la gestiéon administrativa-financiera, los criterios técnicos y la

socializacion de los mismos. Al finalizar el sexenio se tenia un discurso fortalecido

138 Secretaria del Medio Ambiente Gobierno del Distrito Federal, op.ciz., p. 13

127 Giandomenico Majone, Evidencia, argumentacién y persuasion en la formulacion de politicas,
Meéxico, Fondo de Cultura Econémica, p. 103.

128 Secretaria del Medio Ambiente Gobierno del Distrito Federal, “Estrategia de Movilidad en Bicicle-
ta”, en Libros Blancos, México, 2012, p. 15
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tanto con el grupo de identificacién (grupos ciclistas), pero también generd consenso
generalizado a favor de la politica.

Por otro lado, las ciclovias fueron un esfuerzo fundamental para lograr tener
mas ciclistas en la via. Con datos del Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo, con la construccion de la ciclovia de Paseo de la Reforma se pasé de 70
ciclistas diarios en 2008 a 1,023 en Diciembre 2010, esto en conjunto con el sistema
ECOBICI'™.

2. Integrar la bicicleta a la red de transporte piblico masivo, a través de

iniciativas que aumenten la accesibilidad y el uso de la bicicleta.

Para que la bicicleta fuera considerada una opcién viable en la movilidad de las per-
sonas se optd por fomentar la intermodalidad con la integracién de la bicicleta a la red
de transporte publico masivo. Con lo referente a esta accion se colocaron mas de
1,000 biciestacionamientos de corta estancia y se logré homologar un sélo disefio para
su instalacion: el conocido como U invertida. “Con la participacién de especialistas en
mobiliario urbano, ciclistas experimentados y la asesoria de asociaciones especializa-
das en transporte, en 2008 se elabor6 el disefio del biciestacionamiento tipo para su
colocacion en la via publica de la Ciudad de México. Dicho disefio requeria de la
aprobacién de la Comisién Mixta de Mobiliario Urbano de la SEDUVI'™.” Para fo-
mentar los viajes intermodales se colocd este tipo de muebles en estaciones del Siste-
ma de Transporte Colectivo Metro, racks metalicos en algunas unidades de la Red de
Transporte de Pasajeros y se permitio el ingreso de bicicletas al Metro los domingos y

dias festivos. Aunque se contaba con una propuesta para la creacién del primer Bi-

12 Conteo Ciclovia Paseo de Reforma 2010, Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo,
http://bicitekas.org/wp/wp-content/uploads/2013/07/2010_Conteo_Reforma ITDP.pdf

¥9Secretaria del Medio Ambiente Gobierno del Distrito Federal, “Estrategia de Movilidad en Bicicle-
ta”, en Libros Blancos, México, 2012, p. 19
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ciestacionamiento Masivo en la estacion de Constituciéon 1917 no se formaliz6 duran-
te el sexenio.
3. Instrumentar programas de acceso a bicicletas para facilitar el uso de
las mismas.
En lo referente a esta estrategia se logré la implementacién del primer sistema de
bicicletas publicas automatizado de América Latina. Con base en la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta, “un programa de bicicletas publicas es un sistema de
transporte publico gratuito e individualizado, disponible para los usuarios del
transporte colectivo para completar trayectos cortos de menos de 15 minutos o 4
kilémetros en bicicleta”"”'. Con base en las recomendaciones de los expertos de la
UNAM vy Gehl Architects, la zona central de la ciudad era el drea con mayor po-
tencial para la instalacion de este tipo de sistemasya que es una zona donde los
usuarios pueden llegar en bicicleta a sus destinos finales.

El programa ECOBICI se convirtié en un estandarte del sexenio de Marcelo
Ebrard y de la gestion de Martha Delgado Peralta. El programa sent6 un fuerte ante-
cedente frente al escepticismo que lo rodeaba. Al ser una estrategia con fuertes desa-
fios en las trincheras técnicas, politicas y sociales cristalizé la factibilidad de su im-
plementacién. A continuacion se describen los procesos de implementacién de ECO-
BICI en el sexenio 2006-2012.

Los sistemas de bicicletas publicas a nivel internacional tienen su origen en
1968 en Holanda y son sistemas de primera generacion y abiertos. Se continué con

132

este tipo de sistemas hasta 1998 con el sistema libre en Copenhague . Posteriormen-

! Gobierno del Distrito Federal - Secretaria del Medio Ambiente, “Estrategia de Movilidad en Bicicle-
ta”, Estrategia de Movilidad en Bicicleta, México, Universidad Nacional Auténoma de México, 2008,
p-82

132 Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, “Tomo V”, Ciclociudades, México, pp. 66
y 69 http://ciclociudades.mx/manual-ciclociudades/
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te surgen los sistemas de segunda generacion, donde se hace a través de un préstamo
manual de la misma. Siguen los sistemas de tercera generacion que son automatizados
y el primer sistema fue Veélib que se establecié en 2008 en la ciudad de Paris. Este es
el mismo modelo implementado en la Ciudad de México con ECOBICI en febrero de
2010.

El surgimiento de ECOBICI se ide6 desde 2008. Como menciona Martha
Delgado, tomé alrededor de dos afios realizar toda su planeacién técnica para la elec-
cién de puntos y ubicaciones'”. La iniciativa surgié como una idea del Jefe de Go-
bierno por el intercambio internacional que tuvo con ciudades como Paris y Barcelo-
na. Este programa innovador podria posicionar a la Ciudad de México en el ambito
internacional ."**

ECOBICI se inauguré el 16 de febrero de 2010, con la instalacién en la zona
central de 85 cicloestaciones y 1,114 bicicletas. Se tenfa un drea de cobertura de 4km’
en la Delegacion Cuauhtémoc, conectando Paseo de la Reforma y colonias como
Condesa, Roma, Judrez y Cuauhtémoc.'”. La implementacién de este sistema tenia
como objetivo beneficiar a 24 mil usuarios y tener hasta 9,000 viajes diarios en su
primera fase. Como menciond el Jefe de Gobierno de Marcelo Ebrard en su discurso
inaugural:

“Este es uno de los sistemas que si va a implicar un cambio mayor en la ciu-

dad, un cambio cualitativo que si va a perdurar y que trae consigo cambios re-

133 Ensefianzas del Sistema Ecobici para la implementacién de Sistemas de Bicicleta Piiblica en Méxi-
co, Martha delgado Peralta, Octubre 2016, http://library.fes.de/pdf-files/bueros/mexiko/13013.pdf p.4
13 Con base en la entrevista con Tanya Miiller Garcia, quien se desempefié como Directora de Refores-
tacion urbana, parques y ciclovias durante el sexenio de Ebrard y la encargada de la implementacion de
los proyectos. Fue titular de la Secretarfa del Medio Ambiente.

13> De acuerdo con la Encuesta Origen-Destino 2007, esta zona atrae 13.2% de los viajes totales que se
realizan en la Ciudad de México; de éstos, 45.5% se hacen con el propdsito de ir a trabajar.
El 16.3% de las unidades econémicas del D.F. se encuentran en esa zona, segin los Censos Econémi-
cos de 2004, elaborados por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI).

&3



levantes en la manera en la que nos movemos, nos organizamos y vivimos
nuestra ciudad. [...] Hay muchos que tienen una idea derrotista de las cosas y
dicen: “;No! En México no se va a poder” “Es muy dificil” “no respetan a los
ciclistas”, “nadie se va a subir a las bicicletas”. Si les saco una sintesis de todo
lo que nos han dicho, del por qué no, nosotros decimos “vamos a ponerlo en
otros términos, ;cudndo vamos a empezar a cambiar nuestra convivencia?,
ipues ahora! ;Y c6mo va a cambiar? pues con sistemas como éste."*®”
ECOBICI, a pesar de la oposicion de vecinos o de personas que tenian un fuerte es-
cepticismo del tema, rompié todos estos cuestionamientos en su primera etapa. Un
cambio fundamental en términos normativos para ECOBICI fue la reforma al regla-
mento de transito metropolitano, que se publico en la gaceta oficial el mismo 16 de
febrero de 2010. En este reglamento se daba a los ciclistas el derecho de ser conside-
rados un vehiculo, la prioridad de la via, sélo después de los peatones y obligaciones
como no circular en espacios peatonales y respetar el sentido de la via. Esta modifica-
cién incorporé multas a vehiculos automotores que invadieran infraestructura y equi-
pamiento ciclista con el objetivo de garantizar el respeto del proyecto de la ciclovia
modelo en Paseo de la Reforma.

A un afio de su implementacién se hizo la primera expansion hacia el centro
histérico de la ciudad. Esta ampliacién y en conjunto con la construccién de la ciclo-
via de Paseo de la Reforma se triplicaron los viajes del sistema. En 2011 alcanz6 29
mil usuarios y mds de 8,500 viajes al dia lo que implicé una expansién hacia nuevas

colonias como Centro Histérico, Roma Sur, Polanco, San Miguel Chapultepec, Doc-

tores, entre otras.

13 Marcelo Ebrard, inauguracién ECOBICI.
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En septiembre de 2012 se inaugura la segunda Fase de ECOBICI en la zona de
Polanco. En esta expansion hubo una fuerte oposicién a la implementacién del pro-
grama en estas colonias ya que los vecinos no la consideraban necesaria y creian que
por el nivel socioeconémico de la zona, no se utilizaria a ECOBICI como modo de
transporte. A pesar de ellos, se inauguré un nuevo poligono el 12 de septiembre 2012.
Finalmente, para concluir el sexenio de Marcelo Ebrard se expandid el sistema en oc-
tubre a las colonias Escandén y en noviembre a las colonias Roma Sur, Doctores y
Roma Norte. Con estos crecimientos el sexenio cerrd con 260 cicloestaciones y mds
de 2,500 bicicletas disponibles. Asimismo, una fuerte apropiacién no sélo por parte de
los usuarios, sino de los capitalinos que vieron en ECOBICI un sistema con ventajas
ante las condiciones de movilidad de la zona.

4. Cultura y Socializacion del uso de la bicicleta.

El primer programa que se implementd fue el Paseo Dominical Muévete en Bici en
mayo de 2007. Este programa daba una vision de la bicicleta como modo recreativo
de movilidad, més alld de un modo de transporte. Su apropiacién como un programa
de convivencia social y recuperacion de espacios publicos hizo del Paseo Dominical,
un predecesor del resto de los programas de infraestructura. Mds all4 de una accién se
convirtié en una estrategia de comunicacion para toda la ciudadania. Siguiendo en el
marco de Majone fue una manera de comunicar oportuna y persuasivamente tanto a
ciudadanos y organizaciones, la importancia de la bicicleta en la ciudad.

Adicional al Paseo Dominical, que inici6é con 10 kilémetros y concluy6 la ad-
ministraciéon con 24 kilémetros, se hicieron otros programas para crear una cultura del
uso de la bicicleta. El primero fue la escuela de ciclismo urbano o Biciescuela, la cual
se inaugurd en octubre de 2009 y se realizé en conjunto con grupos ciclistas como

“Mujeres en Bici”. En 2011 se iniciaron los primeros Paseos Nocturnos con la misma
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logistica de los paseos dominicales, pero teméticos y los sdbados por la noche. Esto
permed la posibilidad de utilizar la bicicleta como modo de transporte de manera noc-
turna.

En conjunto con Bicitekas se hizo el Manual del Ciclista Urbano, que fue el
primer documento oficial que mostraba tanto a ciclistas como a otros actores de la via
publica recomendaciones para utilizar la bicicleta como modo de transporte en el Dis-
trito Federal. Mds que una guia adaptada de otras ciudades, el Manual reflejaba los
consejos de ciclistas experimentados para rodar en la capital del pais. El financia-
miento fue completamente publico y la elaboracién fue por parte de Bicitekas e ITDP.

Finalmente, un esfuerzo al interior de la administracién publica fue el progra-
ma de “Bicifuncionarios” que buscaba que todos los primeros lunes de mes funciona-
rios de diversos niveles pudieran llegar en bicicleta a sus centros de trabajo. Con base
en registros de Oficialia Mayor se realizaron 138,121 viajes durante todo el sexe-
nio"’. M4s all4 del impacto cuantitativo del programa, mostré de manera cualitativa a
la ciudadania que los funcionarios publicos del gobierno del entonces Distrito Fede-
ral, estaban dispuestos a optar por esta nueva forma de transporte, rompiendo los es-
tigmas que la bicicleta no era una realidad en la ciudad; uno de los funcionarios mas

emblematicos fue el Jefe de Gobierno, favoreciendo el discurso sobre la misma.

Evaluando el pedaleo y el ciclo de atencion a los problemas: la interaccion con so-
ciedad civil
El sexenio de Marcelo Ebrard Casaubdn colocé el tema de la bicicleta en la agenda

publica. M4s alld de una politica de salir del paso, como en el sexenio anterior, se lo-

17 Secretaria del Medio Ambiente Gobierno del Distrito Federal, “Estrategia de Movilidad en Bicicle-
ta”, en Libros Blancos, México, 2012, p. 64
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gré la atencién de diversos sectores y una voluntad politica clara con respecto al rum-
bo a seguir de la misma. La Secretaria del Medio Ambiente en seis afios logr6 fortale-
cer su capacidad técnica y formé un equipo especializado en el seguimiento de la Es-
trategia de Movilidad en Bicicleta. Los logros fueron visibles y bien comunicados,
haciendo que la ciudadania viera esto como algo mdas que un “decisionismo” de go-
bierno, sino como una decisiéon colectiva de la sociedad civil —grupos ciclistas y or-
ganizaciones no gubernamentales—y de la ciudadania en general (tanto ciclistas y
como no ciclistas). El principal éxito de este sexenio radicé en que se vencieron las
restricciones en el corto plazo y logré forjar un consenso entre quienes habitan y tran-
sitan la ciudad. Como lo menciona Majone, se lograron sobreponer las restricciones
de corto plazo, especificamente el escepticismo de la ciudadania.

A pesar del gran avance que representd este periodo para la movilidad ciclista,
no se cumplié con el objetivo planteado por Marcelo Ebrard y Martha Delgado de al-
canzar el 5% del reparto modal de viajes en bicicleta. S6lo se lograron construir 28
kilémetros de ciclovias, colocar 260 estaciones de ECOBICI, inaugurar una Bicies-
cuela y ampliar el Paseo Dominical a 24 kilémetros. No es despreciable el avance
que tuvo la administracién de Marcelo Ebrard, sobre todo si se considera que fue un
tema innovador que no contaba con un drea administrativa y se forjaba la capacidad
técnica.

Otra debilidad del Gobierno de Ebrard fue el distanciamiento con grupos ci-
clistas y organizaciones no gubernamentales vinculadas con el tema. En el afo 2011
con la construccién de la Supervia Poniente'*® hubo una fuerte protesta por parte de

Bicitekas, ITDP, Haz Ciudad y CTS, para evidenciar la contradiccién del impulso de

138 Proyecto de movilidad motorizada que implicaba la construccién de una Autopista para conectar la
zona sur y el poniente, a través de barrancas de suelo de conservacion.
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este tipo de infraestructura para vehiculos motorizados frente a una estrategia de mo-
vilidad en bicicleta. Durante la mayor parte del sexenio el equipo técnico del Instituto
de Politicas para el Transporte y el Desarrollo trabaj6 de la mano de la Coordinacion
de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta para asesorar con respecto a los criterios
técnicos y validacién de las politicas implementadas'”. Sin embargo, posterior a esto
se elimind cualquier colaboracién entre ambas entidades, no por una decisién del per-
sonal operativo, sino de los mandos mas altos.

El haber dejado incumplidas las metas de la construccién de una red de 300
km de ciclovias'* permitié que hubiera una inercia entre los grupos ciclistas para de-
mandar mayor inversion en el siguiente periodo administrativo. Asimismo, de la sepa-
racion con sociedad civil por la construccion de infraestructura para el automévil se
impulsaron dindmicas que obligaban a los candidatos a la jefatura de gobierno a com-
prometerse a continuar el impulso de la movilidad no motorizada.

El sexenio de Marcelo Ebrard, la gestion de Martha Delgado y el trabajo ad-
ministrativo de Tanya Miiller, Dhyana Quintanar y Yolanda Alonso posicionaron el
tema de la movilidad en bicicleta en la agenda gubernamental y publica. Se le dio
atencion con el respaldo inicial de la sociedad civil organizada y de la poblacion en
general, a pesar del escepticismo inicial. Mds alla de s6lo haber posicionado el tema
ciclista en la agenda, los éxitos en la implementacién permitieron que trascendiera
mas alld del 2006-2012 y se convirtiera en una accién publica clara. Durante este se-

xenio se forjé el nicleo de la politica publica, con valores muy claros de sustentabili-

1% Es importante sefialar que aunque el ITDP es una ONG fundada en 1985 en Estados Unidos, abrie-
ron su oficina en México en el afio 2008, como parte de la inercia de cambio de paradigma de movili-
dad, sus fundadores Bernardo Baranda y Xavier Trevifio, ambos eran fundadores de Bicitekas e impul-
saban la idea de ciudades mds humanas. También posterior a todo el apoyo que se le brindé al Go-
bierno de la Ciudad, lograron hacer el Manual Ciclociudades, que incluye las estrategias y es un acom-
pafiamiento técnico para las ciudades que quieren impulsar este tipo de movilidad.

140 Este proyecto también habia sido contemplado en el documento entregado por Bicitekas al entonces
Gobierno del Distrito Federal,
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dad, equidad y habitabilidad, incluso sin contar con un cinturén de proteccién como
leyes o normatividad especifica. El éxito fue lograr traer a la vista de la ciudadania un
modo de transporte que estaba completamente segregado y posicionar al Distrito Fe-

deral como un referente a nivel internacional.

DE LA IDEA A LA POLITICA PUBLICA: EL FORTALECIMIENTO ADMINISTRATIVO (2013-2018)
El sexenio de Miguel Angel Mancera Espinosa mostré un énfasis fundamental en el
tema de movilidad siendo uno de los principales estandartes que rigieron su periodo
administrativo. La Ciudad de México se convirtié en un referente en cuanto a politi-
cas publicas de esta indole. Esta administracion ha visto en este tema una trinchera de
altibajos en la popularidad del Jefe de Gobierno ya que un sinfin de decisiones publi-
cas han sido de baja popularidad politica, pero han implicado un cambio fuerte por su
incidencia técnica. En esta administracion el impulso a la movilidad no motorizada ha
visto sus mayores cambios administrativos, no s6lo en el corto, sino en el largo plazo.

El 5 de diciembre de 2012 inici6 la administracién de Miguel Angel Mancera
Espinosa, Jefe de Gobierno de la ciudad, quien gané con Movimiento Progresista con
el 63.58% de los votos'*'. Siendo la seguridad uno de los temas mejor evaluados del
sexenio de Marcelo Ebrard y con el antecedente de haber sido el Procurador de Justi-
cia gand la eleccion en julio 2012. La popularidad de Mancera era un beneficio para
la implementacién de politicas publicas de cualquier indole, no sélo estableciendo la
continuidad de las politicas publicas sino innovando con las mismas.

El apartidismo del Jefe de Gobierno ponia en entredicho el impacto de la iz-

quierda perredista y sus multiples corrientes en la agenda publica de la Ciudad de

! Instituto Electoral del Distrito Federal, Entrega IEDF constancia de mayoria a Miguel Angel Man-
cer, 2012, consultado el 10 de noviembre de 2018, http://www.iedf.org.mx/index.php/boletines-y-
comunicados/2144-entrega-iedf-constancia-de-mayoria-a-miguel-angel-mancera
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Meéxico. Esta ambigiiedad politica tenia implicaciones para los principales operadores
politicos del Jefe de Gobierno, pero también era un drea de oportunidad para los
miembros mds técnicos de su gabinete, quienes podrian formular politicas publicas
con un mayor componente técnico que politico.

En el tema de movilidad en bicicleta conté con un elemento fundamental para
la continuidad de las politicas publicas de impulso al ciclismo urbano: la recién desig-
nada Secretaria del Medio Ambiente Tanya Miiller Garcia. Ella fue designada como
titular del drea en el gabinete entrante de Mancera Espinosa. Como bien se describi6
previamente, ella fue clave en el desarrollo de esta estrategia en el anterior sexenio
como Directora de Reforestaciéon Urbana, Parques y Ciclovias, area responsable de la
implementacién de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta. La participacion de Tanya
Miiller facilit6 el desarrollo de la politica ptblica en este nuevo sexenio, por dos razo-
nes: la prioridad en el tema de medio ambiente y por el antecedente administrativo de
su participacion.

Por otro lado, el gabinete de Miguel Angel Mancera incluy6 en cargos de alto
nivel a personajes con experiencia en Organizaciones de la Sociedad Civil que habian
incidido directamente en el desarrollo de acciones de movilidad. Una persona clave
fue M.E.M Dhyana Shanti Quintanar, quien fue designada como Directora General de
Planeacién y Vialidad en la Secretaria de Transporte y Vialidad y seria fundamental
para establecer una politica de largo plazo en lo que se refiere a este tema. Al igual

que la actual Secretaria del Medio Ambiente, Dhyana Quintanar fue la Coordinadora
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de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,'** por lo que contaba con un antecedente
claro de las estrategias y el rumbo a seguir.

La camparia de Miguel Angel Mancera y su agenda de movilidad: decidiendo juntos
Desde la campaiia del Jefe de Gobierno se realizé un compromiso con el fomento a la
movilidad no motorizada. Se firmé un compromiso promovido por las principales or-
ganizaciones sociales como lo son Bicitekas, ITDP y CTS - Embarq México. '+ Estas
fueron las primeras campaiias electorales de la ciudad que mencionaron y le dieron
prioridad al tema de movilidad no motorizada.

Esto se logré gracias a la inercia adquirida en el sexenio de Marcelo Ebrard,
donde ya se tenia capacidad técnica al interior del gobierno. No menos importante, se
fortalecieron desde las campafas los grupos sociales y las organizaciones no guber-
namentales vinculadas con el tema. Esta inercia y el compromiso de Mancera incre-
mentaron afinidades con los grupos ciclistas, quienes encontraron una ventana de
oportunidad para continuar incidiendo al menos durante el periodo inicial de go-
bierno.

El capital politico que gener6 la movilidad en bicicleta en el sexenio de Mar-
celo Ebrard fue aprovechado por Miguel Angel Mancera, especialmente por la sepa-
racion que hubo al final de sexenio anterior con los grupos ciclistas. Este cambio de
gobierno generd expectativas altas sobre las acciones que se implementarian. La cam-
pafia de 2012 fue un antecedente sobre la relevancia y el capital politico del tema de

movilidad en bicicleta.

42 Como bien se ha resaltado, Dhyana no contaba con un antecedente de contratacién administrativa
gubernamental, sin embargo, logré formar capacidad técnica e implementar las politicas mds exitosas
del sexenio de Ebrard.
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De la Estrategia de Movilidad en Bicicleta a la Direccion de Cultura, Diserio e Infra-
estructura Ciclista (DCDIC)

Durante el sexenio de Marcelo Ebrard, la Coordinacién de la Estrategia de Movilidad
en Bicicleta incidié directamente en triunfos de politica publica. La organizacién de
esta coordinacién se analizard a mayor profundidad para determinar el nivel de im-
pacto obtenido considerando su nula estructura administrativa e institucional. Tan s6-
lo en cinco afios, la coordinacién logré implementar el paseo dominical Muévete en
Bici, las primeras tres fases del Sistema de Transporte Individual ECOBICI, 28 kil6-
metros de ciclovias y mds de 1,600 biciestacionamientos de corta estancia.

De esta coordinacion, s6lo existia un puesto de estructura que era la Subdirec-
cién de Construcciones Sustentables, Parques y Ciclovias, que formaba parte de la
Direccién de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias (DRUPC), misma que no
tenia una gestion directa en la Coordinacion de la Estrategia de Movilidad en Bicicle-
ta. Administrativamente, la primera existia y la segunda no, por lo que la coordina-
cién y su organizacion interna no estaba formalizada al interior del gobierno.

A pesar de esta circunstancia organizacional se implementaron acciones de
promocion del uso de la bicicleta. De igual manera, el antecedente administrativo de
la actual Secretaria Tanya Miiller como Directora del drea y jefa directa, tanto de
quienes lideraban la Coordinacién y la Subdireccién, establecieron como prioridad de
este nuevo sexenio la creacién de una estructura del Gobierno de la Ciudad de Méxi-
co. En palabras de la Secretaria Miiller, “La creacién se logré en el primer afio, por-
que era un punto fundamental en la administracion, crear la estructura era reconocer

que era una parte importante de esta administracién y una prioridad en estos seis afios.
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Es algo que no se hizo en la administracién anterior, que tuvo cuatro afios de tener
una 4rea sin estructura”.'*

En el afo 2013, una de las primeras acciones de la administracién de la Secre-
taria Miiller fue la creacion de una direccion de drea cuyo objetivo era la implementa-
cién de la estrategia de movilidad en bicicleta de la ciudad. Esta direccion de nueva
creacion seria la encargada de dar continuidad a lo que en el sexenio anterior fue s6lo
una coordinacién con personal contratado por honorarios y que de no ser por este
compromiso podria desaparecer con el cambio de administracion. Como menciona
Majone, Tanya Miiller fue clave para sobreponerse a las restricciones administrativas
que tenia la movilidad en bicicleta, gracias a su puesto que le permitia incidir direc-
tamente en la transformacion administrativa del area.

Si bien, durante el sexenio 2006-2012 se contaba con una argumentacion y
valores fuertes de la politica, durante la administracion 2013-2018 se logré un cambio
institucional para reducir las restricciones de accidon de los actores. En febrero de
2014, se creo la Direccion de Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista, como uno de
los pequefios logros de la administracion de Miiller, como bien menciona en su entre-
vista: “Creo que [darle estructura] era un punto fundamental, que si no lo haciamos en
el primer afio, era reconocer que en esta administracion la infraestructura ciclista y el
equipo, era una prioridad que se iba a desarrollar en estos seis afios. Es algo que no se
hizo en la administracién anterior, que se tuvo una direccién sin estructura. Era un
tema importante y que priorizamos como parte del gobierno™'*. Si se hubiera conti-
nuado, solo con una coordinacion sin estructura, habria habido menor certeza del ac-

tuar del drea. Los procesos y un modelo burocratico con enfoque de politicas publicas,

14 “Entrevista con Tanya Miiller Garcia”, entrevista de Maria Fernanda Rivera Flores, 21 de mayo de
2018 (entrevista).

145 “Entrevista con Tanya Miiller Garcia”, entrevista de Marfa Fernanda Rivera Flores, 21 de mayo de
2018 (entrevista).
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le da claridad a través de procedimientos y certeza para la deliberacion colectiva, el
ajuste de las preferencias y la evolucién de los acuerdos'*. En este mismo sentido,
Dhyana Quintanar como Directora General de Planeacion y Vialidad, también fortale-
cié la politica de movilidad con la promulgacién de la Ley de Movilidad y el Progra-
ma Integral de Movilidad, el cual consideraba a la bicicleta como un actor clave para
los objetivos de movilidad de la ciudad de México.

El seguimiento a la creacion de esta estructura la realizé directamente el per-
sonal de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta (EMB), quienes gestionaron adminis-
trativamente la creacion de la misma. Uno de los retos iniciales fue la formalizacion
de una estructura organica del Gobierno del Distrito Federal con ocho puestos admi-
nistrativos. Estos puestos consideraban el siguiente organigrama:

A. Director de Area
B. Dos Subdirecciones: Cultura y Equipamiento
C. 4 Jefaturas de Unidad: Sistema de Bicicletas Puablicas, Ciclovias, Bicies-

tacionamientos, Biciescuela y Paseo Dominical.

Al iniciar la gestion de esta nueva direccidn, el personal se enfrent6 a la Ley
de Modernizacién Administrativa del Distrito Federal, la cual no permite crear una
nueva drea sin desaparecer una o en su caso dividirla. Esto dificult6 la creacion de las
ocho plazas de estructura establecidas como objetivo inicial por lo que sélo se pudo
crear el puesto de Direccidn y transferir la subdireccion existente a esta nueva estruc-
tura organica.

Posterior a este cambio en el nimero de puestos se gestiond el tramite para la

creacion de la Direccion de Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista (DCDIC). Esto

146 M. Merino, op. cit., p. 106
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implicé la elaboracion de todos los formatos para el manual administrativo y el esta-
blecimiento de objetivos, mision y acciones de la nueva direccion. Este es el primer
paso a la profesionalizacién administrativa, de lo que un sexenio anterior parecia una
estructura endeble por su nulo reconocimiento dentro de la estructura organica del
Gobierno de la Ciudad.

En febrero de 2014 se formaliza la creacién de la DCDIC y se da el nombra-
miento de su primer director: Ivan de la Lanza Gamiz, quien en el sexenio de Marcelo
Ebrard fungié como Coordinador del Sistema ECOBICI, contando con una experien-
cia previa en la funcidén publica. Posterior a la publicacion de la creacién en la Gaceta
Oficial del 4 de julio de 2016 se publican los manuales administrativos del drea. Este
cambio institucional eliminé una de las restricciones que requeria la politica publica,
es decir, la falta de un drea con el respaldo legal y administrativo para la implementa-
cién de proyectos. A pesar de tener un nicleo de politica publica fortalecido, esta ac-
cién aumentaria su cinturén de proteccion.

La modificacién del Manual Administrativo comenzé con la Direccién Gene-
ral de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, a la cual se le incorporé el objetivo
de “Promover la movilidad no motorizada, mediante la creacién de politicas publicas,
en favor del uso de la bicicleta e incremento del equipamiento e infraestructura ciclis-
ta en la Ciudad de México.""”” También se reforzé en el reglamento interior el articulo
56 Cuater, el cual respalda la implementacion de politicas publicas ciclistas en la Se-

cretaria del Medio Ambiente.

"7 Gaceta Oficial de la Ciudad de México, Secretaria del Medio Ambiente Aviso por el cual se da a
conocer el Manual Administrativo de la Secretaria del Medio Ambiente, con Numero de registro MA-
07/150416-D-SEDEMA-29/011215, publicado el 4 de julio de 2016, p. 129
https://data.consejeria.cdmx.gob.mx/portal old/uploads/gacetas/36a8715352f7aaefdaf6612255¢cfd6b2.

pdf
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En este mismo Manual se creod la Direccion de Cultura, Disefio e Infraestructu-
ra Ciclista, adscrita a la Direccién General de Bosques Urbanos y Educacion Ambien-
tal de la Secretaria del Medio Ambiente. La Mision de la Direccion es disefiar las es-
trategias y proyectos necesarios para fomentar el uso de la bicicleta como un modo de

8 Ta Direccién tiene los si-

transporte para los habitantes de la Ciudad de México
guientes objetivos como parte de su mision:
1. Promover y difundir constantemente la cultura y socializacién del uso de la
bicicleta, a través de programas educativos, actividades y ciclovias recreativas.
2. Supervisar la creacion de infraestructura y equipamiento ciclista, la admi-
nistraciéon y expansion del sistema de bicicletas publicas de la Ciudad de Mé-
xico, a través de acciones de planeacidn, gestion, control y seguimiento.
3. Elaborar politicas publicas para el fomento del uso de la bicicleta como
modo de transporte, mediante la integracién de un conjunto de acciones es-
tructuradas, estables y sistemadticas.
4. Supervisar el recaudo y recepcion, de conformidad con los ordenamientos
juridicos que resulten aplicables, de los ingresos de aplicacién automética que
se generen por el uso, aprovechamiento, servicios de infraestructura relaciona-
dos con el uso de la bicicleta, para asegurar una correcta recaudacién'®.
Lo que en el sexenio de Marcelo Ebrard sélo eran los documentos de la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta, durante el sexenio de Miguel Angel Mancera se convirtieron
en objetivos dentro del Manual Administrativo y la creacion de un drea con capacidad

técnica y administrativa.

8 Ibid., p. 151
9 Ibid., pp. 151-152
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En este mismo sentido se transformé la Subdireccién de Parques, Ciclovias y
Construccion Sustentables por la Subdireccion de Cultura y Uso de la Bicicleta cuya
misioén es contribuir al uso de la bicicleta en la Ciudad de México para promover
cambios en la cultura de la ciudadania y lograr la movilidad activa en la Ciudad de
Meéxico. La subdireccidn tiene tres objetivos: realizar el Programa Muévete en Bici en
la Ciudad de México a través de la implementacién oportuna de los procedimientos
establecidos para el logro del objetivo del programa; promover por medio de activi-
dades de capacitacion ciclista una nueva cultura vial mediante el uso de la bicicleta de
manera segura en la Ciudad de México; y lograr una difusién de la movilidad activa
en la Ciudad de México con la implementaciéon de campafias permanentes de comuni-
cacion.

El Manual Administrativo de la Secretaria del Medio Ambiente establecié con
claridad las acciones de politica publica que serian su competencia, asi como su rol
para la coordinacion con otras dependencias del Gobierno de la Ciudad para la im-
plementacién de los diferentes proyectos. La creacién de la DCDIC es una accién que
fortalece administrativa y técnicamente las politicas de movilidad en bicicleta ante
cualquier decision politica futura que busque dar marcha atrds a estas acciones. Esto a
pesar de tener responsabilidades muy claras que muchas veces no tienen una inciden-
cia politica directa.

La creaciéon de esta Direccidén permitié contar con un presupuesto operativo
anual para dar seguimiento a dos de los principales proyectos de la misma: Sistema de
Transporte Individual ECOBICI y Muévete en Bici. De la misma manera, a través de
la gestién administrativa se ha logrado el financiamiento a través de diferentes fondos
como lo son el Fondo Ambiental Piblico, Recursos Fiscales, Fondo Metropolitano y

Ramo 23, con el objetivo de financiar proyectos de infraestructura y obra publica para
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la construccion de ciclovias, biciestacionamientos masivos y ampliacidn del sistema

ECOBICI, Biciescuela de Verano, entre otros.

La DCDIC, desde su creacion hasta septiembre de 2018, ha dado como resul-
tado en términos de infraestructura y cultura ciclista:

A. Ampliacion del Paseo Dominical Muévete en Bici de 24 a 55 kilémetros, en los
que se incorpor6 a la Delegacion Benito Juarez. Durante la administracion de Mi-
guel Angel Mancera, asistieron mas de 10 millones de personas, de los 13.5 millo-
nes totales, desde el inicio del programa..

B. Creacion de ocho nuevas Biciescuelas, entre las que incluyen una permanente para
operadores de transporte publico, asi como la Biciescuela de Verano, que se reali-
706 por primera vez en 2013. En total las Biciescuelas reportan atencién de 250 mil
nifios y adultos en el mismo periodo.

C. ECOBICI tuvo un crecimiento del 85% en su infraestructura, pasando de 260 a
480 cicloestaciones. De 2013 a 2018 se han realizado el 80% de los 55 millones de
viajes. Se implement6 también en este periodo primer sistema compartido de bici-
cletas eléctricas de pedaleo asistido.

D. Se han construido 65 kilémetros de ciclovias en la ciudad y se construyeron los

primeros Biciestacionamientos en Pantitldn, la Raza, La Villa y Periférico Oriente.

La creacién de la DCDIC ha tenido dos resultados principales: la formaliza-
cién de una estructura organica y la profesionalizacion de la politica publica de movi-
lidad en bicicleta. Al mismo tiempo tiene un reto ya que su nivel de incidencia en
otros temas de la ciudad no es competencia directa de la direccion, lo que dificulta la
comunicacion y gestion de otras necesidades urbanas vinculadas al tema de movilidad

y desarrollo urbano.
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A pesar de no ser responsable de todas las aristas técnicas vinculadas con el
tema de movilidad, el liderazgo de la DCDIC para posicionar la agenda de movilidad
en bicicleta ha sido fundamental para la implementacién de los diferentes proyectos y
el seguimiento operativo de los programas. Su permanencia va mds alld de la inciden-
cia administrativa, pues tiene una incidencia interinstitucional al ser el area encargada
de encabezar las politicas publicas ciclistas y la coordinacién con otras dependencias
del Gobierno de la Ciudad. A través de la Secretaria del Medio Ambiente se coordi-
nan todos los esfuerzos directos para los proyectos ciclistas que se desarrollan en la

Ciudad de México.

La Ley de Movilidad y los planes de gobierno: la bicicleta como eje transversal
(PGDU, PIM y PACCM)

La historia reciente y democratica de la Ciudad de México no habia permitido que se
pusieran a consulta popular los diferentes planes rectores de las administraciones. Du-
rante esta administracién se puso énfasis en la generacion de planes de gobierno que
establecieran las acciones y directrices para las diferentes dependencias y mejorar la
coordinacién administrativa y la incidencia con la ciudadania.

El primer esfuerzo fue el Programa General de Desarrollo Urbano 2013-2018
que por primera vez se realizé en coordinacién de las diferentes dependencias de go-
bierno y mediante consulta publica se introdujeron las necesidades de la poblacién.
De esta manera se desarrollé un documento que no sélo integraba la vision de ciudad
de quienes habitan en ella, sino de quienes trabajan por ella.

El Programa General de Desarrollo Urbano integré el Eje 4: Habitabilidad y
servicios, espacio publico e infraestructura; un componente transversal con el tema de

movilidad y sobre todo movilidad en bicicleta. Cuando se analiza el programa se pue-
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den encontrar la mencién de la construccion de ciclovias, expansion del sistema
ECOBICI, entre otros. Adicional al PGDU, cada dependencia realiza un programa
sectorial, el cual determinard las acciones que se desarrollardn en cada dependencia y
en coordinacién con el resto.

La Secretaria del Medio Ambiente, al ser la rectora de las politicas ciclistas,
incorpord este tema de manera prioritaria a sus programas sectorial e institucional. A
través de estos planes se establecieron metas claras respecto a la construccién de 110
kilémetros de ciclovias, 5 biciestacionamiento masivos, la ampliacion de ECOBICI a
Benito Juarez y Coyoacdn, la atencion 25 mil personas anuales en la Biciescuela y la
ampliacion a 55 kilémetros del paseo dominical.

Se elaboré el Programa de Acciéon Climatica de la Ciudad de México
(PACCM) que por primera vez trascendid un sexenio y con metas hasta 2020. Este
programa se elaboré en conjunto con el Centro Mario Molina y tiene tres ejes princi-
pales: adaptacion, mitigacién y educacién con respecto al cambio climatico. La bici-
cleta tiene una relevancia importante dentro del plan, incluso ECOBICI forma parte
de las 25 acciones prioritarias para la mitigacién de los efectos del cambio climatico.
La SEDEMA como rector del sector incorporé las politicas ciclistas a sus programas
de gobierno como una accién para mejorar la calidad del aire y hacerle frente al cam-
bio climético, esto a pesar de no haberle dado continuidad al Plan Verde de la admi-
nistracién anterior. Es decir, durante este sexenio se mantuvo el nicleo de la politica
publica y los valores de sustentabilidad. Asi como se le dio continuidad al problema
publico de la calidad del aire.

Sin embargo, la bicicleta gan6 en este sexenio una relevancia en la agenda de
movilidad. La prioridad de la agenda de Miguel Angel Mancera fue transformar radi-

calmente el paradigma de la movilidad, no s6lo enfocado en términos de la movilidad
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no motorizada sino en la mejora del transporte publico masivo. El primer esfuerzo de
Dhyana Quintanar como Directora General de Planeacién y Vialidad fue hacer un
Programa Integral de Movilidad (PIM).

El PIM se compone de cinco ejes rectores: sistema integrado de transporte,
calles para todos, mas movilidad con menos autos, cultura de la movilidad y transpor-
te de carga. En todos los ejes se establecen los objetivos y acciones concretas para
mejorar la movilidad en la Ciudad de México. La bicicleta se considera un eje trans-
versal de los diferentes ejes.

El tema de la movilidad tiene una complejidad por la coordinacién de diferen-
tes dependencias que tienen una incidencia directa en el tema, el PIM de igual manera
que el PGDU se establecié mediante un proceso de coordinacién directa con los fun-
cionarios responsables y con los grupos de transportistas involucrados en el tema. El
PIM tiene un enfoque que prioriza la movilidad de las personas a través de diversas
acciones de politica ptblica a corto, mediano y largo plazo.

Finalmente, pero no menos importante, hubieron tres cambios legales que
marcaron la pauta de lo que serfa el sexenio de Miguel Angel Mancera. Por un lado,
se promulgé en junio de 2014 la Ley de Movilidad del Distrito Federal, la cual susti-
tuy6 a la Ley de Transporte y Vialidad. En esta nueva ley se cambié por completo el
paradigma de la movilidad estableciendo que quienes vivimos y transitamos por la
Ciudad de México tenemos el derecho a la movilidad. En esta nueva ley se establece
la jerarquia de la movilidad que es peatones, ciclistas, usuarios del transporte publico,
transporte de carga y vehiculos particulares motorizados (automdéviles y motocicle-
tas).

Esta nueva ley rige a la Secretaria de Movilidad, Seguridad Publica y Medio

Ambiente para la elaboracién y financiamiento de proyectos de movilidad. Todas las
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acciones de politica publica deberén priorizar el movimiento de las personas, mds alld
de los vehiculos. Esta ley marcé un parteaguas en las politicas de movilidad de la
Ciudad de México y logré una fuerte aceptacion por parte de la sociedad civil organi-
zada ya que fue el primer paso para darle estabilidad y una visién de largo plazo, al
nuevo paradigma de la movilidad.

De esta Ley emané el nuevo Reglamento de Transito que incorpord un sistema
de fotomultas, increment6 los costos de cualquier violacion al reglamento y redujo los
limites de velocidad en todas las vias primarias y secundarias de la Ciudad. Este re-
glamento se hizo en conjunto con grupos ciclistas, organizaciones peatonales y orga-
nizaciones no gubernamentales, buscando la aceptacion de estos sectores de la pobla-
cién. A pesar de ellos tuvo un alto costo politico para Miguel Angel Mancera por la
baja popularidad de las acciones, mds alld de la visién de seguridad vial.

El segundo esfuerzo fue la Constitucion CDMX la cual se promulgé el 5 de
febrero de 2017 e incorpord por primera vez el Derecho a la Movilidad de las perso-
nas como uno de las garantias claves de quienes vivimos en la capital del pais. La
formulacion de una constituciéon de avanzada no sélo era para temas de carécter social
e inclusion, sino que permed a la agenda de movilidad en general. Lo anterior debido
a que el tema se ha logrado posicionar de manera prioritaria en la opinion publica tan-
to de expertos como de inexpertos del tema.

Tercero, pero no menos importante, en diciembre de 2018 entrard en vigor una
nueva ley organica de la administracion publica de la Ciudad de México. Previo a su
aprobacién se consulté a la Secretaria del Medio Ambiente sobre cambios que se re-
quirieran dentro de ésta. Uno de los cambios, mismo que fue aprobado, fue la asigna-
cién de la responsabilidad, de manera explicita, de la politica ciclista a la Secretaria

del Medio Ambiente. A pesar del empalme que tiene con la Ley de Movilidad, le da
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la rectoria a largo plazo a la SEDEMA de todas las acciones y proyectos que promue-
van la bicicleta como modo de transporte.

A partir de estos elementos y retomando a Giandomenico Majone, se puede
concluir que todas estas acciones han fortalecido de dos maneras a la politica publica.
Por un lado, el nicleo ya no es sélo es un tema de sustentabilidad, sino que se trans-
forma a un enfoque de movilidad sustentable. Por otro lado, con la Ley de Movilidad,
la Ley Orgénica, los Programas y la Constitucion CDMX se amplia el cinturén de

proteccion de la politica publica ciclista en nuestra capital.
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CAPITULO III: PEDALEANDO CON RUMBO: EL CAMBIO INSTITUCIONAL Y
LOS FACTORES DE EXITO DE LA POLITICA PUBLICA CICLISTA

La movilidad ciclista en la Ciudad de México hoy tiene un rumbo bien definido y se
ha posicionado el tema no sélo en el &mbito local, sino en entornos nacionales e inter-
nacionales. En un decenio el paradigma de la movilidad se transformé; pasé de ser
una ciudad que habia apostado por un desarrollo enfocado en vehiculos motorizados,
a una ciudad donde de nueva cuenta el transporte ptblico y la movilidad no motoriza-
da se encuentran en la agenda puiblica"™.

Como mencioné en el capitulo anterior se han logrado hitos en la politica de
movilidad ciclista; tales como haber triplicado el nimero de viajes ciclistas, pasando
de 100 mil viajes diarios a casi 300 mil viajes al dia; la implementacién del Sistema
de Bicicletas Publicas mas grande de América Latina con 480 cicloestaciones, con el
que se han realizado mds de 55 millones de viajes en 8 afios. Destaca también el Pa-
seo Dominical Muévete en Bici, que se posicioné como la tercera ciclovia con la ma-
yor extension del mundo, y un programa educativo consolidado de Biciescuela, asi
como una red de casi 200 kildmetros de infraestructura ciclista segregada y cuatro es-
pacios para la intermodalidad.

Mas alld de la infraestructura, equipamiento o el ndimero de ciclistas en las
calles, el Gobierno de la Ciudad de México logré hacer de la ciudad, una ciudad ci-
clista. En conjunto con la sociedad civil se implementaron politicas publicas exitosas
para hacer de la bicicleta un modo de transporte cotidiano entre la ciudadania. Final-

mente, se rompid el escepticismo que habia en un inicio hacia la bicicleta, logrando

150 Ignacio de los Reyes, “Mexico City’s bike revolution”, BBC, 20 de febrero de 2012,
https://www bbc.com/news/world-radio-and-tv-16833168
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mayor consenso no sélo entre quienes impulsaban la agenda, sino para quienes se
oponian a la misma.

El nicleo de la politica de movilidad en bicicleta mantuvo los valores claros y
una estrategia con un rumbo establecido, que con el cambio de sexenio se fortaleci6 el
cinturén de proteccion, mediante el cambio institucional. Gracias a esto se ampliaron
los alcances de las acciones de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, no sélo en el
ambito local, sino alcanzado el reconocimiento internacional.

Este capitulo tiene como objetivo, analizar mds alla de la descripcion de cada
sexenio, cudles han sido los factores de éxito de la politica piblica de movilidad en
bicicleta en la Ciudad de México y como estos factores fortalecieron lo que en un
inicio parecia imposible. Asimismo, propongo cudles pueden ser los pilares ante el
cambio de gobierno para funcionar como referencia para otras ciudades.

En una primera instancia analizo el cambio institucional paulatino que ha teni-
do la Estrategia de Movilidad en Bicicleta en los dltimos afios, tomando en considera-
cidn la teoria de Mahoney y Thelen en la que el tipo de cambio, el contexto politico,
la discrecionalidad y los agentes son elementales para explicar los cambios institucio-
nales graduales. Por otro lado, el discurso de la politica publica ha sido un factor de-
terminante para garantizar su permanencia, es decir, el nicleo duro de la politica pu-
blica. Esto con base en la teoria de Giandomenico Majone que le da relevancia no s6-
lo al nicleo, sino al cinturén de proteccion de la misma.

Finalmente, elaboro una descripcién de factores especificos que han hecho de
la movilidad en bicicleta una politica publica exitosa. Por un lado, las coaliciones que
se han formado con la sociedad civil, la agenda ciclista en el momento adecuado, el
incrementalismo y la capitalidad. Con base en estos factores, el cuarto capitulo inclui-

rd recomendaciones de politicas publicas ante el cambio de gobierno.
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EL GRAN FONDO DE LA BICICLETA: FACTORES DE EXITO

Después del recuento de los dltimos afios, en los que se pas6 de una politica de salir
del paso, al posicionamiento en la agenda publica y un fortalecimiento administrativo,
se percibe en la Ciudad un mayor nimero de ciclistas. Se tiene una politica publica
que ha logrado sobreponerse ante cualquier prondstico adverso e incluso a pesar de
las restricciones del sistema y la baja factibilidad politica e institucional. Son diver-
sos los factores que han sido determinantes para lograr el cambio en la percepcion de
la movilidad ciclista. A continuacién, se describirdn los diversos factores que han de-
terminado el éxito y se hard un anélisis del cambio institucional.

Para medir el éxito de cualquier politica publica es necesario visibilizar la ca-
pacidad para sortear retos y restricciones durante el proceso. A continuacion se des-
cribirdn los diferentes retos y la manera en la que se afrontaron desde sus institucio-
nes, burocracia y con el proceso en si. Cuando se analizan estas tres perspectivas se
encuentran los elementos clave que han logrado la trascendencia de la movilidad ci-
clista. En el caso de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta hubo un correcto estable-
cimiento de valores iniciales, se facilit6 la argumentacién, buena definicién del pro-
blema publico y ante la complejidad de lo implementado se sortearon restricciones
institucionales gracias a las capacidades efectivas de quienes estuvieron involucrados
en la politica.

A once afios de la implementacién de programas y sobre todo de la transfor-
macion en términos de movilidad de la Ciudad de México, es importante rescatar los
factores que fueron determinantes para el posicionamiento del tema. Es relevante se-
nalar que las acciones implementadas en la capital del pais suelen convertirse en es-
tandarte o referencia para otras ciudades o paises, esto es, que la movilidad en bicicle-

ta sea una realidad en la ciudad ha abierto la ventana de oportunidad para que otras
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ciudades volteen y regresen a la bicicleta como una alternativa real de movilidad en
sus contextos.

Es importante mostrar que esta tesis no es una receta, ni los pasos a seguir pa-
ra que esto sea funcional en otros contextos. Sin embargo, hay caracteristicas institu-
cionales, de proceso y burocréticas, que podrian no sélo facilitar, sino fortalecer poli-
ticas publicas que busquen modificar el estatus quo y la calidad de vida de quienes
vivimos en las ciudades.

Las politicas publicas urbanas modifican nuestras ciudades tal y como las co-
nocemos. Se estd cambiando la manera en la que se invierte el presupuesto publico y
la forma en la que nos movemos por las ciudades. Durante més de 50 afios se ha in-
vertido en favor de la movilidad en automévil y ciudades segregadas, hoy se apuesta a
nivel internacional por modos de transporte masivos, no motorizados y por ciudades
mas densas con fachadas activas y usos de suelo mixto. Ante este reto urbano inapla-
zable, el caso de la Ciudad de México y su exitosa Estrategia de Movilidad en Bici-
cleta pone ante los ojos de los planeadores de politicas publicas un tema que en sus
inicios parecfa una mera ocurrencia o un imposible"'.

A continuaciodn, se analiza el nicleo de la politica publica y el cambio institu-
cional como un elemento clave dentro de toda la Estrategia de Movilidad en Bicicleta.
Cabe sefialar que atin nos encontramos en un momento de evaluacién de la politica,
sobre todo ante el inminente cambio de gobierno, que serd fundamental para determi-
nar la fortaleza del nicleo de aquella y qué tanto se ha incrementado el cinturén de

proteccién de la misma en los dltimos afios. Este recuento muestra que ha habido pro-

cedimientos, decisiones, reglas operativas, recursos, representantes y participacion

51 Herndndez,  Moénica, “El mito de la  bici”, 15 de  octubre de

2015 https://www reporteindigo.com/reporte/el-mito-de-la-bici/
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ciudadana que han logrado la adaptabilidad de las politicas de movilidad ciclista en
nuestra ciudad capital.

A lo largo del segundo capitulo se describieron las acciones de politica publica
que se implementaron en la Ciudad de México para promover el uso de la bicicleta.
Un elemento clave que ha permitido la continuidad del discurso ha sido el cambio ins-
titucional que se ha logrado en la Estrategia de Movilidad en Bicicleta. Aunque los
tedricos del institucionalismo histérico argumentan que los cambios en las institucio-
nes s6lo se hacen de manera abrupta o por condiciones externas, en esta tesis optare-
mos por explicar el cambio gradual que no necesariamente es consecuencia de una
transformacidn, sino ajustes incrementales.

Se utilizardn dos teorias que se complementan para dar una explicacién racio-
nal de lo que ha ocurrido en el caso de la politica publica ciclista. Por un lado, la teo-
ria de Giandomenico Majone sobre el desarrollo de la politica y la relevancia del nu-
cleo duro y la periferia. Y por otro lado, la de Mahoney y Thelen sobre los diferentes
tipos de cambio institucional y la relevancia de factores como el contexto politico, los
agentes de cambio y la discrecionalidad en la aplicacion de la ley. Estas dos teorias
nos permiten explicar de manera certera los cambios que ha tenido la politica publica
ciclista a lo largo de tres sexenios y los agentes de cambio en cada uno de ellos.

Finalmente, a lo largo de este capitulo y una vez entendido el cambio institu-
cional y la relevancia del nicleo duro se analizardn otros factores que han sido rele-
vantes para la permanencia de esta politica publica como la definicién del problema

publico, la agenda, el rol de la sociedad civil, los actores y la capitalidad.
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1. El cuadro y las ruedas de la bicicleta: el niicleo duro y los cinturones de protec-
cion.

En primer lugar nos enfocaremos en el nicleo duro de la politica publica ci-
clista, que como bien establece Majone “las politicas cambian constantemente, pero
para los actores y los observadores tienen un sentido de continuidad en el curso del
tiempo. En suma, tanto la continuidad como el cambio son inherentes a nuestra con-
cepcién de las politicas.”*” El autor resalta dos factores que son fundamentales, por
un lado el ndcleo duro de la politica, que es la parte relativamente estable y rigida de
una politica. Por otro lado, la periferia que es el lado maés flexible, el cual estd inte-
grado por programas, actividades administrativas concretas, manuales que permiten
poner en practica los principios del niicleo. Segtin Majone, “El modelo de un nicleo
de politica rodeado por periferias concéntricas (o cinturones protectores) nos hace ver
en alguna medida el incrementalismo como un método o estilo de elaboracién de poli-
ticas'>.”

En el caso de la politica publica ciclista ha habido una evolucién clara tanto
del nicleo como del cinturén de proteccion. Para el analista siempre es importante
definir cudl es el rol de cada uno para ver la estabilidad y el cambio que ha tenido
cualquier politica publica. En el caso del sexenio de Andrés Manuel Lopez Obrador,
no habia un nicleo duro de la politica ya que solo fue una politica para salir del paso,
como consecuencia a una exigencia ciudadana. Como establece Majone, atin no existe
una politica reconocible ya que no habia un nicleo claro. Tan solo hubo un cambio en

el reglamento interior para integrar la palabra ciclovia a la Secretaria del Medio Am-

152G, Majone, op.cit., p. 195
3 Ibid., p. 197
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biente, lo que se podria ver como un cinturén de proteccion para un nicleo inexisten-
te.

En el caso del sexenio de Marcelo Ebrard y Martha Delgado se cred por pri-
mera vez un nucleo duro de la politica publica a través de la elaboracién de los docu-
mentos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México. Aqui el
nucleo duro se regia por los valores de sustentabilidad y habitabilidad, con el objetivo
de implementar una cultura del uso de la bicicleta en la ciudad y se establecieron las
cuatro acciones que le darian estabilidad al nicleo duro a lo largo de los siguientes
afos: crear una red de infraestructura ciclista, integrar la bicicleta a la red de transpor-
te publico masivo, instrumentar programas de acceso a bicicleta y crear una cultura de
uso de la bicicleta. Estas cuatro acciones, esta vision, valores y principios fueron de-
terminantes para establecer un nicleo duro de politica publica ciclista en la Ciudad de
México.

Durante este mismo sexenio se comenzo a fortalecer el cinturén de proteccion
de este nucleo de politica ciclista. Por un lado, se incluyé dentro de los planes del go-
bierno de Marcelo Ebrard a través del Programa General de Desarrollo y con el Plan
Verde, que validé mediante las directrices de Gobierno las estrategias a implementar.
Por otro lado, se hizo el primer cambio administrativo para permitir poner en préactica
los principios del nucleo: la creacién de la Subdireccion de Parques, Ciclovias y
Construcciones Sustentables en la Secretaria del Medio Ambiente. Finalmente, la
Coordinacién de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, aunque no tenia una estruc-
tura formal y administrativa, tuvo una incidencia significativa en la implementacién
de los proyectos.

Los cambios suelen ser factores que ponen en riesgo las politicas publicas, sin

embargo, es la fortaleza del nicleo duro el que le puede dar estabilidad y lo més im-
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portante, continuidad para aumentar el impacto de las mismas. En el caso del cambio
de gobierno de Marcelo Ebrard a Miguel Angel Mancera s6lo se fortalecié el nicleo
de la politica publica y se incrementd el cinturén de proteccion.

En primer lugar, el sexenio de Miguel Angel Mancera le puso un nuevo énfa-
sis a la politica publica ciclista. Ya no sélo se perseguia el objetivo de la sustentabili-
dad, sino que se fortalecié desde la agenda de la movilidad, por lo que el principio
que se perseguia era el de una politica ptblica en pro de una movilidad sustentable.
Con este cambio, se reforzé el nicleo de la politica publica ya que no sélo era una
vision de medio ambiente, sino sobre la eficiencia de la bicicleta dentro del sistema de
movilidad de la ciudad. Esto es benéfico ya que como establece Majone “los princi-
pios nucleares nitidamente definidos podrian facilitar, en lugar de inhibir, el cambio
incremental y la adaptacidn a situaciones nuevas dado que aportan criterios claros pa-
ra distinguir entre lo esencial y lo prescindible”"*.

En este mismo sexenio, la periferia del nucleo se fortalecié con diversos cintu-
rones de proteccién, que fueron cambios periféricos. Primero, con el cambio de go-
bierno se incluy6 de nueva cuenta en los programas generales de desarrollo, programa
integral de movilidad, programa sectorial e institucional de la Secretaria del Medio
Ambiente y en el Programa de Accion Climadtica a la bicicleta como un eje transversal
de las diferentes esferas publicas. Con esto se le dio sustento programético a la movi-
lidad en bicicleta a lo largo de los seis afios del periodo de gobierno de Miguel Angel
Mancera.

Segundo, en febrero de 2014 se creé la Direccion de Cultura, Disefio e Infraes-
tructura Ciclista como estructura organica al interior de la administracion publica que

tenia como objetivo promover acciones de gobierno para hacer de la bicicleta una al-

5 Ibid., p. 198
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ternativa real como modo de transporte en la ciudad. Con su creacion, también se hi-
cieron modificaciones legales al reglamento interior y se elaboraron manuales admi-
nistrativos que le dieron fortaleza al nicleo duro de la politica, ya que por primera vez
habia un drea con fortalecimiento administrativo que podria implementar los progra-
mas y acciones.

Tercero, se fortalecié legalmente la movilidad en bicicleta de la Ciudad de
Meéxico con la aprobacion de la Ley de Movilidad del Distrito Federal en junio de
2014. Esta ley otorgé prioridad a los programas de promocién al uso de la bicicleta y
cambid la jerarquia de la movilidad, que ahora estd encabezada por peatones y ciclis-
tas. En 2015 se reformé el Reglamento de Transito el cual considera a la bicicleta un
vehiculo, se incrementan las multas por invasiones a infraestructura ciclista y se otor-
gan derechos y obligaciones a las personas usuarias de la bicicleta. Finalmente, la
Constitucion de la CDMX contempl6 el derecho a la movilidad y la prioridad de la
movilidad no motorizada en la ciudad capital.

Todos estos cambios, tanto administrativos como legales, son cinturones pro-
tectores que permiten ver el incrementalismo como cambios periféricos, pero que a su
vez protegen el nicleo de la politica. Los programas que se establecieron a lo largo
del sexenio de Miguel Angel Mancera no pusieron en riesgo la flexibilidad de la poli-
tica, incluso le dieron un movimiento constante. Ante el cambio de gobierno serdn

fundamentales para garantizar la continuidad de la misma.
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VALORES:
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VALORES:
SUSTENTABILIDAD
Y HABITABILIDAD

POLITICA PARA 1
SALIR DEL PASO

Cambio en reglamento interior: Estrategia de movilidad en PGDU / PIM / PACCM
inclusion para ciclovia bicicleta .
re n de la DCDI
Creaci6n de la Subdireccén de Sl
Parques, Ciclovias y Ley de Movilidad

Construccion Sustentables
Plan Verde

Manuales de Procedimientos
Ley de Organica
Constitucién CDMX

Imagen 1. Evolucion del niicleo de la politica publica y cinturones de proteccion 2000-2018.
Elaboracion propia.

2. El sistema de velocidades de la bicicleta: El cambio institucional, los agentes de
cambio y el contexto politico
Si tratamos de entender la politica ciclista como un cambio abrupto en las institucio-
nes, nos perderiamos de detalles que han sido clave para lograr el cambio institucional
y la permanencia de ésta en los ultimos afios. Como ya vimos la movilidad en bicicle-
ta se fortalecié con el paso de los afios tanto en su nicleo como en sus cinturones de
proteccién. Sin embargo, es necesario analizar qué ha sido determinante y qué tipo de
cambios graduales han tenido lugar a lo largo de este primer decenio.

Para realizar este andlisis, tomo como base la teoria de Mahoney y Thelen
quienes establecen que existen cuatro tipos de cambios en las instituciones' y cada
uno se logra por caracteristicas determinantes tanto del contexto politico, como de la

discrecionalidad de la aplicacion de la ley, las posibilidades de veto que tienen los di-

133 Para los alcances de la tesis haremos la siguiente traduccién de los tipos de cambio institucional. El
primero es displacement el cual traduciremos como “reemplazo”, el segundo es layering que se le lla-
mard “estratificacion”, tercero drift que serd “desvio” y por ultimo conversion que serd “transforma-
ciéon”, J. Mahoney y K. Thelen, op.cit.., pp. 15 - 16.
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ferentes actores frente a cualquier intento de cambio y por dltimo el tipo de agentes de
cambio. Con base en esto se establecerdn a lo largo de los tres sexenios cudles han
sido las causas y los cambios incrementales que han llevado a la politica publica ci-
clista a tener un cambio institucional importante.

En su texto “Explaining Institucional Change Ambiguity, Agency and Power”
Mahoney y Thelen describen su teoria sobre el cambio gradual en las instituciones, el
cual ha quedado relegado ya que el cambio en las ciencias sociales normalmente se
considera como algo abrupto o que requiere una transformacion total. Los autores en
su texto muestra que una vez creadas las instituciones, éstas cambian de una manera
sutil y gradual con el paso del tiempo'°®. La eleccién de esta teoria fue porque los
cambios graduales normalmente logran transformaciones fundamentales’y ese ha
sido el caso de la movilidad en bicicleta en la ciudad.

Los autores establecen que el gran problema de la teoria del cambio no tiene
explicacion dentro del enfoque de los institucionalistas de eleccién racional, del insti-
tucionalismo histérico o socioldgico. En estas tres variantes del institucionalismo el
cambio se considera como choques abruptos que son particulares y no analizan las
causas intrinsecas del cambio en las instituciones'”®. Es ahi donde los autores desarro-
llan su teoria sobre el cambio dindmico y gradual que tienen las instituciones y defi-
nen las variables que producen cambios institucionales.

Mahoney y Thelen explican que hay tres factores que llevan al cambio institu-
cional: el primero es el contexto politico, las caracteristicas de las instituciones y los
agentes de cambio. Estos tres factores constituyen el modelo de cambio institucional

que elaboraron ambos autores. Para los alcances de la tesis utilizo la siguiente traduc-

156 J. Mahoney y K. Thelen, op.cit.., pp. 1
7 Ibid., p. 2
158 Ibid., pp. 5-7
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cién de los tipos de cambio institucional. El primero es displacement el cual se tradu-
ce como “reemplazo”, el segundo es layering se le llamaré “estratificacion”, el tercero
es drift que ser “desvio” y el dltimo conversion que seré “transformacién”"’.

Para tener una mejor comprension de la tesis desarrollaré la teoria de Maho-
ney y Thelen la cual serd de utilidad para explicar el cambio institucional gradual que
ha tenido la politica de movilidad ciclista con el paso de los afos y que ha sido deter-
minante para garantizar su éxito. De acuerdo con los autores hay cuatro tipos de cam-
bios institucionales:

* Reemplazo: cambio de las reglas existentes y la introduccién de nuevas re-
glas.

 Estratificacion: introduccion de nuevas reglas sobre o en conjunto con las
reglas existentes.

* Desvio: cambio en el impacto de las reglas existentes debido a cambios en el
contexto.

* Transformacion: las reglas permanecen igual, pero son interpretadas y pro-

mulgadas de diferentes formas'®.

Segtin los autores Mahoney y Thelen hay una diversidad de factores que esta-
blecen el tipo de cambio institucional que ocurre, entre ellos destacan dos factores: el
contexto politico y las caracteristicas de la institucion. En el primer caso, se refiere a
las posibilidades de veto que puede tener el cambio y en el segundo caso, se refiere al

nivel de discrecionalidad en la aplicacién de la ley'®'.

1% Ibid., pp. 15-16
10 Ibid., pp. 15-18
1 Ibid., p. 19
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Caracteristicas de la institucion

Bajo nivel de
discrecionalidad en
la aplicacidon de la

Alto nivel de
discrecionalidad en
la aplicacidn de la

ley ley
Altas EOSlbihdades Estratificacion Desvio
Caracteristicas e veto
del contexto
politico Bajas posibilidades Reemplazo Transformacion
de veto

Tabla 1. Caracterfsticas politicas e institucionales del cambio. Mahoney y Thelen, 2010,

Por otro lado, también los agentes de cambio son fundamentales en esta teoria

para explicar el cambio institucional ya que son quienes se enfrentan al contexto poli-

tico y las condiciones institucionales. Como se ha visto a lo largo de la tesis, en la po-

litica de movilidad en bicicleta ha habido agentes de cambio que desempefian un rol

fundamental en la implementacién de la politica publica y que le han dado inercia al

cambio institucional de fortalecimiento administrativo.

La teoria de Mahoney y Thelen establece cuatro tipos de agentes de cambios

en las instituciones, los cuales dependen de su busqueda por preservar las institucio-

nes y de qué tanto siguen las reglas de las mismas:

* Insurreccionistas: buscan eliminar las instituciones o sus reglas tal y como

existen.

* Simbiontes: agentes que explotan las instituciones para su beneficio propio.

* Subversivos: agentes que buscan cambiar las instituciones, pero no necesa-

riamente rompen las reglas de las mismas, trabajan en conjunto con el sistema

y cumplen las expectativas institucionales.

192 Loc. Cit.

116



* Oportunistas: son agentes que tienen preferencias ambiguas sobre el cambio
o la continuidad institucional. No buscan preservar las instituciones de una
manera activa, pero tratan de cambiar las reglas a través de cualquier posibili-

dad que les permita el sistema'®.

Caracteristicas de la institucion

 Bajo nivel de Alto nivel de
discrecionalidad en . \ :
., discrecionalidad en la
la aplicacion de la Y
aplicacion de la ley
ley
Al@s Subversivos Simbiontes
posibilidade Estratificacid Desvi
Caracteristicas s de veto stratificacion esvio
del contexto
politico Baygs Insurreccionistas Oportunistas
posibilidade R .,
eemplazo Transformacion
s de veto

Tabla 2. Caracterfsticas politicas e institucionales del cambio. Mahoney y Thelen, 2010'%,

En conjunto la teoria de Mahoney y Thelen me permitird hacer un andlisis del
cambio institucional de la politica de movilidad en bicicleta de la ciudad. Con base en
lo descrito en el segundo capitulo, mostraré que esta politica no es un cambio abrupto,
como se podria interpretar, sino que es un cambio institucional gradual que ha permi-
tido su fortalecimiento por efectos de las instituciones, el contexto politico y sus agen-
tes de cambio.

Con base en lo anterior puedo establecer que durante el sexenio de Andrés
Manuel Lépez Obrador y Claudia Sheinbaum hubo un cambio institucional de Estra-
tificacion ya que con la construccién de la Ciclopista de Ferrocarril de Cuernavaca,
sOlo se introdujeron nuevas reglas en conjunto con las existentes y no hubo un cambio

institucional paradigmadtico. Por el contexto politico, existia una alta probabilidad de

13 Ibid., pp. 22-27
14 Ibid., p. 19
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veto por parte del congreso o incluso del mismo Jefe de Gobierno de cualquier cam-
bio institucional que fuera de una magnitud mayor, esto al ser un gobierno nuevo de
eleccion democratica. Como establecen Mahoney y Thelen “el cambio estratificado es
mas sencillo ya que no implica cambios directos en instituciones actuales ni altera las

reglas de su implementacién”'®’

. En el mismo sentido, dado que era una politica de
salir del paso por la construccion del segundo piso del Periférico, no se requirié de un
nivel alto de discrecionalidad en la interpretacion de las normas, ya que el cambio fue
mucho més a la par de las instituciones existentes y no con el objetivo de crear algo
nuevo. En este periodo, el agente de cambio fue a través de la Secretaria del Medio
Ambiente Claudia Sheinbaum, a quien se le asigné la ejecucion del proyecto. Ella
puede ser considerada un agente de cambio subversivo ya que en el contexto politico
al que se enfrentaba, debid trabajar con las reglas institucionales existentes para lograr
la construccion de la ciclopista, pero no aspiraba realmente a modificar las institucio-
nes en pro de la movilidad en bicicleta como una politica publica de largo plazo.

Para el siguiente sexenio, el de Marcelo Ebrard y Martha Delgado como Se-
cretaria del Medio Ambiente se hicieron los mayores cambios en pro de las politicas
ciclistas. Tenemos un cambio conocido como reemplazo, en este sentido se modifica-
ron las reglas existentes y se introdujeron nuevas reglas para las instituciones. El con-
texto politico era favorable ya que la nueva estrategia de movilidad en bicicleta con-
taba con la aprobacion del Jefe de Gobierno Marcelo Ebrard y era una instruccion al
interior de su gabinete la implementacion de la misma. Asimismo, politicamente el

Partido de la Revolucién Democratica (PRD) tenia la mayoria en la Asamblea Legis-

lativa y en las delegaciones. Todas estas caracteristicas redujeron las posibilidades de

195 Loc. Cit.
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veto al cambio institucional para introducir nuevas reglas que promovieran el uso de
la bicicleta.

Por otro lado, seguia habiendo un bajo nivel de discrecionalidad en la aplica-
cién de la ley, pero al ser un reemplazo institucional no depende de la ambigiiedad de
las reglas, sino que los agentes de cambio técnicamente buscan reemplazar las institu-
ciones. En este caso, se cred una nueva institucion con el objetivo de coordinar la Es-
trategia de Movilidad en Bicicleta que no contaba con estructura administrativa, pero
si tenia nuevas reglas para la implementacion de los proyectos.

El agente de cambio de este sexenio fue del tipo insurrecto ya que no buscaba
preservar las instituciones tal y como se conocian en ese momento y tampoco acataba
las reglas de las mismas. En este sexenio, Martha Delgado Peralta fue la principal
agente de cambio'®, a través del equipo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta
encabezado por Tanya Miiller Garcia, Dhyana Quintanar y Yolanda Alonso quienes
en conjunto con sus acciones lograron hacer un cambio en la politica de movilidad en
bicicleta y sus instituciones, lo hicieron de manera gradual y mediante acciones claras
de politica publica.

Finalmente, en el sexenio de Miguel Angel Mancera y Tanya Miiller Garcia
hubo un cambio institucional de fransformacion ya que implicé cambios instituciona-
les que eran necesarios para darle continuidad estratégica a las instituciones existen-
tes. En este caso, hubo un cambio institucional muy claro de fortalecimiento legal y

administrativo que le apostaba al fortalecimiento institucional de la politica ciclista.

1% Martha Delgado Peralta, “8 afios de Ecobici y el futuro de la bicicleta piblica”, 16 de febrero de
2018, https://lasillarota.com/opinion/columnas/8-anos-de-ecobici-y-el-futuro-de-la-bicicleta-

publica/206036
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Como definen Mahoney y Thelen, la transformacion ocurre cuando las reglas perma-
necen iguales, pero son interpretadas de manera distinta'®’.

Durante el sexenio de Miguel Angel Mancera habia de nueva cuenta bajas po-
sibilidades de veto al cambio institucional ya que habia un apoyo publico a la movili-
dad en bicicleta por los logros alcanzados en la implementacién de estas politicas pu-
blicas. De igual manera, habia una aprobacién por parte de las delegaciones y la
asamblea legislativa y al interior de la administracion publica se establecié la conti-
nuidad transversal de la politica. Durante este sexenio, también se aprovechd la ambi-
giiedad de la interpretacion de las reglas, ya que aunque se establecié que la Secretaria
del Medio Ambiente era la encargada de la implementacion de politicas publicas ci-
clistas, no habia realmente una legislacién que lo respaldara. En este sentido, se apro-
vechd esta discrecionalidad para permitir que con la Ley de Movilidad se modificaran
las instituciones que daban forma a la politica publica ciclista, en este contexto tanto
SEDEMA como SEMOVI tenian injerencia en los proyectos de movilidad no motori-
zada de la ciudad. Esto permitio la transformacién de las instituciones y este contexto
se abriria la ventana de oportunidad para la insercion de la bicicleta en SEMOVI, co-
mo lo veremos en el cuarto capitulo.

En este sexenio, un agente de cambio fundamental fue la Secretaria del medio
ambiente Tanya Miiller Garcia, quien puede ser considerada una agente oportunista.
Ya que tom6 como ventaja el puesto que tenia para establecer una estrategia de cam-
bio institucional y lograr la movilizacién de recursos para lograr la creacién de la Di-
reccion de Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista. En este caso, no requeria hacer
un cambio insurrecto sino tomar ventaja de las reglas para poder lograr el cambio ins-

titucional deseado. Como establecen Mahoney y Thelen, “Luego de oponerse abier-

7 Ibid., p. 17
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tamente a la institucién, entonces, los retadores institucionales capturan recursos ac-
tuando de forma “oportunista” y utilizar las reglas vigentes para sus propios fines”'*®.
Como se ha mostrado, los agentes de cambio son fundamentales dentro de las
instituciones ya que tienen incidencia directa en los resultados de las mismas. “En el
campo de las politicas, las estrategias de cambio institucional equivalen a los métodos
de produccién indirectos. A pesar del alto costo de la modificacion de las restriccio-
nes institucionales, los actores experimentados han reconocido siempre las ventajas de
influir sobre los resultados de las politicas mediante tales métodos indirectos'®.” En
este caso, adicional al Jefe de Gobierno, la politica ciclista tuvo dos agentes funda-
mentales que lograron el cambio institucional y la formalizacién administrativa de la
Estrategia de Movilidad en Bicicleta. Por un lado, estd Tanya Miiller Garcia, quien
fue Secretaria del Medio Ambiente y por otro lado Dhyana Quintanar, quien fue Di-
rectora General de Planeacién y Vialidad en el sexenio de Miguel Angel Mancera y
ambas se desempefaron respectivamente como Directora de Reforestacion Urbana,

Parques y Ciclovias y como Coordinadora de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta

durante el sexenio de Marcelo Ebrard.

1 Ibid., p. 29
1% G. Majone, op. cit., p.137
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Discrecionalidad Tipo de
Administracién | TiPe de cambio Contexto en la aplicacion | agente de
institucional Politico de la ley cambio
Andrés Manuel Baio nivel de
Lopez Obrador y Altas discrocionalidad
Claudia Estratificacion posibilidades 1 1a aplicacién de Subversivo
Sheinbaum Pardo de veto ¢ %)a le
2000-2006 Y
Marcelo Ebrard .
Casaubén y Bajas di?clre)crilcl)zealli(z;d
Martha Delgado Reemplazo posibilidades . Insurrecto
Peralta de veto en la aplicacién de
2006-2012 laley
Miguel Angel .
Mancera Espinosa Bajas di?(};:c?(l)\;;ll i(zlz d
y Tanya Miiller Transformacion | posibilidades N Oportunista
Garcia de veto en la aplicacién de
2013-2018 laley

Tabla 3. Cambio institucional de la politica de movilidad en bicicleta de la Ciudad de México.

Elaboracién Propia 2018.

Finalmente, ningtin cambio institucional se entenderia sin coaliciones o alian-
zas tanto con quienes buscan mantener el estatus quo o con quienes buscan cambiarlo,

10 En el caso de Clau-

estas coaliciones ayudan a reducir la incertidumbre del cambio
dia Sheinbaum, no se alié con instituciones al interior del gobierno, sin embargo, la
presion de los grupos ciclistas por la construccion del Segundo Piso del Periférico fue
clave para el cambio estratificado. En el caso de Martha Delgado, al inicio del sexe-
nio, hizo importantes alianzas con quienes buscaban cambiar el estatus quo como fue-

ron Bicitekas e ITDP, quienes facilitaron la implementacién de ciertos cambios. Fi-

nalmente, Tanya Miiller de manera oportuna realizé alianzas con algunos grupos ci-

1" Mahoney y Thelen, op. cit., p. 29
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clistas para ciertos cambios, pero al mismo tiempo se alié con Dhyana Quintanar al
interior del gobierno para el cambio institucional. A continuacién se hace un breve
recuento de la relevancia de las coaliciones en la politica de movilidad ciclista de la
ciudad.

En el caso del sexenio de Marcelo Ebrard, al ser un cambio de reemplazo las
alianzas con actores que cuestionan el estatus quo eran fundamentales. Ahf se hicieron
alianzas fuertes a nivel internacional con Guillermo Pefialosa, GEHL Architects. En la
academia, con Manuel Sudrez del Instituto de Geografia de la UNAM y Febo Suérez
de la Facultad de Arquitectura para los documentos de la Estrategia de Movilidad en
Bicicleta. Con ONG’s como el ITDP y CTS Embarq, quienes respaldaban con estu-
dios y numeralia la accién implementada y también se creé capacidad técnica en con-
junto con los funcionarios en turno. Dado que no existian reglas formales en este se-
xenio, la sociedad civil conformada por el ITDP, Bicitekas, CTS Embarq México y la
UNAM tuvieron cabida en el fortalecimiento de la politica ciclista desde el exterior.
Al mismo tiempo, se hicieron alianzas al interior de la administracién ptblica con los
funcionarios involucrados. Como menciona Merino, la Coordinacién de la Estrategia
de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México muestra la importancia de los indi-
viduos encargados del cumplimiento, ya que sin abandonar los objetivos principales
de la organizacién lograron ajustarse para producir la mayor cantidad de éxitos y pro-
yectos, resaltando las variables humanas, aun sin contar con una reglamentacion clara.
En este sexenio, la alianza de la sociedad civil y los individuos encargados se mimeti-
zaron en sus responsabilidades directas para la promocion inicial del uso de la bicicle-
ta con los criterios técnicos que le dieran sostenibilidad a largo plazo.

Por otro lado, los grupos ciclistas también han sido determinantes para garan-

tizar la continuidad de las politicas publicas. No existe politica publica sin los actores
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que tengan un interés especifico, estos pueden estar a favor o en contra de la misma.
La participacion ciudadana se ha incrementado con el paso de los afios y con la modi-
ficacion del sistema politico. El cambio institucional de politicas ciclistas ha requeri-
do de coaliciones y alianzas como grupos ciclistas para lograr cambiar las institucio-
nes y garantizar su permanencia.

En el caso de los grupos ciclistas se ha logrado tener una relacién de gober-
nanza, mucho mds estrecha con el Gobierno de la Ciudad ya que después de diez
aflos, se lograron alinear los objetivos sociales y los objetivos de politica publica.
Quizas lo que no estd alineado atin es la agilidad de la implementacién, sin embargo,
esta cercanfa ha permitido comunicar de una mejor manera las restricciones institu-
cionales o administrativas. Dado que la sociedad carece de capacidad para dar una
direccion o coordinarse, por las debilidades de la accién colectiva, la colaboracion
con una instancia gubernamental es benéfica para determinar los objetivos comunes
ya que el gobierno cuenta con dreas, recursos y actividades especificas para la imple-
mentacion de sus objetivos. Asi como el gobierno aporta a la sociedad en este mode-
lo, también ante politicas de movilidad ciclista de nueva implementacion, se considera
que el gobierno requiere de actores no gubernamentales, para poder resolver proble-
mas que son de interés de la sociedad'”".

En esta colaboracion, se ha logrado un sentido de identidad desde los grupos
ciclistas con las acciones de movilidad en bicicleta impulsadas desde el gobierno y, de
la misma manera, el Gobierno de la Ciudad encontré un aliado, a pesar de las diferen-
cias o las demandas sociales, que permite la validacién externa, que ha logrado la ca-

pacitacion técnica de funcionarios publicos y con el paso del tiempo, incluso activis-

" Luis F. Aguilar, Gobernanza y gestion publica, México, Fondo de Cultura Econémica, 2015, p. 136
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tas de la bicicleta, se han incorporado a la estructura gubernamental para poder llevar
a cabo la implementacién de acciones conjuntas.

Es importante resaltar que en el tema de la movilidad en bicicleta ain existe
oposicién para la implementacion de los diversos proyectos. Aunque la ciudad ha
cambiado en los dltimos afios, sigue siendo una minoria quienes utilizan la bicicleta
como modo de transporte. La oposicidn se ha compuesto principalmente por vecinos
y comerciantes quienes han logrado impedir la construcciéon de ciertos proyectos. Por
otro lado, hay una oposicién mds difusa que es la de los automovilistas, quienes con-
sideran que la movilidad ciclista afecta el transito, sin embargo, no son actores rele-
vantes para imposibilitar la construccion de infraestructura ciclista.

Un caso emblematico de la oposicion a un proyecto ha sido la Ciclovia de Di-
vision del Norte, en la que los comerciantes se han opuesto a su construccion ya que
se retiraria el estacionamiento en la via publica. Ha habido dos intentos para poder
implementar este tipo de infraestructura, pero hasta el momento no ha habido éxito'".
Incluso los grupos ciclistas han apoyado para la realizacién del proyecto con rodadas,
intervenciones urbanas y “Vallas ciclistas”. Esta es la oposicién mds fuerte que ha
tenido un proyecto de infraestructura ciclista, ya que ha trascendido con el tiempo y
ha dificultado la implementacién. En el resto de los proyectos siempre ha habido al-
gunos focos de oposiciéon especifica. Por ejemplo, vecinos de la cuadra especifica
donde se coloca ECOBICI, vecinos que reclaman las primeras semanas de una exten-
sién del Paseo Dominical o comerciantes que se oponen a la construccién de ciclo-

vias, pero terminan aceptdndola.

172 Alfredo Paez, “Frenan Ciclovia en Divisién del Norte”, Reforma, 13 de febrero de 2016,
https://www .reforma.com/aplicacioneslibre/preacceso/articulo/default.aspx ?id=766293&flow_type=pa
ywall&urlredirect=https://www reforma.com/aplicaciones/articulo/default.aspx 7id=766293 &flow_type
=paywall
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Toda esta oposicion se ha sorteado por el compromiso de los encargados de
implementar la infraestructura, quienes acuden a asambleas o platicas de socializa-
cién. Y al mismo tiempo las coaliciones con los grupos ciclistas han facilitado las ne-
gociaciones. Esta relacion estrecha facilita el actuar frente a actores de oposicién co-
mo son vecinos, automovilistas e incluso dependencias de gobierno que requieren de
validacién social para poder coadyuvar al proyecto. Esta construccion de redes y la
incorporacién de diversos actores en la politica publica ciclista han facilitado su im-
plementacién. Es fundamental no tenerle miedo a la sociedad civil organizada para
lograr ampliar el enfoque de éxito de las politicas, siempre garantizando haya una
apropiacion de los valores y la argumentacion del niicleo duro. El cambio institucio-
nal no sélo depende de los agentes de cambio, sino de las alianzas para modificar las
reglas establecidas'”.

El cambio institucional ha sido claro dentro de la politica publica ciclista. En
este caso y a lo largo de once afos, muestro como factores de éxito: el contexto politi-
co, la discrecionalidad de la aplicacién de la ley y los agentes de cambio. Sin duda,
estructurar los cambios institucionales y entender que han ocurrido de manera gra-

dual, es lo que permitira dar los elementos necesarios para el cambio de gobierno.

'3 Un factor, que ha incrementado la incidencia de la sociedad civil han sido las redes sociales, desde
las cuales se ha aumentado la exigencia al gobierno de la ciudad sobre casos especificos de construc-
cion de infraestructura ciclista o atencion a hechos de transito. Asimismo, este canal es hoy uno de los
medios de atencion por parte de las autoridades gubernamentales, ya que tanto medios de comunica-
cién como otros actores —incluso de oposiciéon— utilizan las redes sociales a favor o en detrimento de
las politicas implementadas. Por lo que estos canales, también fortalecieron la comunicacién entre gru-
pos ciclistas y gobierno.

El motor no motorizado de las politicas publicas siempre serd la demanda ciudadana. Y asi como se
logré la profesionalizacién al interior de la administracién, también se ha conseguido una profesionali-
zacion de los actores de grupos ciclistas, quienes no s6lo han incrementado la exigencia de més infraes-
tructura, sino de mejorar la calidad de la misma. Hoy en dia, la demanda social se ha enfocado no sélo
en la cantidad, sino en la calidad gracias a la publicacion de diversos manuales y guias.
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3. Los componentes de la bicicleta: los factores de éxito de la politica ciclista de la
Ciudad de México

Para concluir este capitulo, enumeraré algunos otros factores que han sido determi-
nantes para el éxito de la politica publica de movilidad en bicicleta. El primero de
ellos fue la determinacién del problema publico dentro de la agenda publica. Como
menciona, Luis F. Aguilar, no todos los problemas logran llamar la atencién guber-
namental para convertirse en una accién publica. Sin embargo, hay ciertas caracteris-
ticas de los problemas publicos que logran atraer la atencion del gobierno y sobre to-
do que dan cabida dentro de la vida publica.

El proceso de politicas publicas segiin Patterson, Daviden y Ripley (1985)""*
comienza con la formacion de la agenda, el cual produce una agenda de gobierno, que
conduce a la formulacidn, legitimacion de programas, proposiciones de la politica, la
implementacién y finalmente produce acciones de politica. Este proceso se ha llevado
a cabo en las politicas publicas de movilidad en bicicleta.

El caso de la movilidad en bicicleta inicié siendo un problema publico com-
plejo con opiniones divididas, argumentos alternativos, pero respaldado por organiza-
ciones de la sociedad civil y la atencién como problema se encontraba dentro de las
competencias del Estado, a pesar de no ser un problema rutinario, sino nuevo. La mo-
vilidad en bicicleta, como he establecido a lo largo de la tesis, comenz6é como una po-
litica para salir del paso ante la construccién del segundo piso del Periférico y venia
directamente de la agenda ciudadana. Sin embargo, en el sexenio de Marcelo Ebrard
se hizo parte dentro del problema publico de la calidad del aire, lo que permitié su

permanencia dentro de la Secretaria del Medio Ambiente. La movilidad ciclista se

74 Luis F. Aguilar Villanueva (ed.), “Estudio Introductorio", en Problemas piiblicos y agenda de go-

bierno, México, MAPorrua, 2017, p. 22
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entendié como un conjunto de asuntos explicitamente aceptados para consideracion
seria y activa de encargados de tomar decisiones'”.

La decision del Jefe de Gobierno Marcelo Ebrard de prestarle atencién a la
movilidad en bicicleta tuvo dos ingredientes: la demanda desde la sociedad civil para
la continuidad de lo implementado en el sexenio anterior y la atencion a este tipo de
politicas en trincheras internacionales. En el primer caso, los actores sociales se en-
cargaron de convertir la movilidad en bicicleta y su impulso en un tema de interés so-
cial, lo que Cobb y Elder llaman “iniciadores”. El tener un publico identificado e in-
volucrado en la cuestion atrajo la atencion del jefe de gobierno.

Por el otro lado, en el 4&mbito internacional uno de los objetivos de este sexe-
nio era posicionar a la capital mexicana como una ciudad innovadora y de tendencias
globales. Es por ello que la agenda del cambio climatico y la movilidad no motorizada
comenzaba a gestarse en otras ciudades como: Paris y Barcelona, mismas que sirvie-
ron como ejemplo para la formacion de la agenda del entonces Jefe de Gobierno.

Los gobiernos se basan en las decisiones y sobre todo en las no decisiones,
pero en el caso de la movilidad ciclista, la presion de grupos ciclistas representd un
triunfo temprano y fortaleci6 la exigencia de la continuidad del tema. Estos elementos
permitieron que el gobierno de la ciudad viera que el tema era objeto de atencién pu-
blica desde la trinchera ciudadana, dando atencién especifica a través de la Secretaria
del Medio Ambiente.

Toda esta conjunciéon de elementos, logré que el afio 2006 se alinearan las
agendas ciudadanas, la incipiente agenda internacional y la agenda institucional del
Jefe de Gobierno. Se logré definir el problema ptblico dentro del marco de la calidad

del aire y la inclusién en la agenda dado que la bicicleta, a pesar de su grado de espe-

'3 Ibid., p. 32
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cificidad, tuvo significacion social y relevancia temporal, asi como precedentes que
regularon su avance y rapidez. Finalmente, este sexenio trabajé en lograr una fuerte
exposicion, difusién y argumentacion para la trascendencia de la misma al sexenio de
Miguel Angel Mancera.

En el caso de la Estrategia de Movilidad de la Ciudad de México ésta encontrd
un espacio fundamental en la agenda ambiental. En el sexenio de Marcelo Ebrard, la
bicicleta se enmarcé en la vision de desarrollo sustentable dentro del Programa Gene-
ral de Desarrollo y fue adoptado por la Secretaria del Medio Ambiente, como un es-
tandarte de la administraciéon. Como sefiala Majone, los argumentos a favor de cual-
quier politica publica pueden incrementar el nimero de personas que favorezcan las
decisiones y en su caso reduzcan la oposicion a los temas. Haber enmarcado la movi-
lidad en bicicleta en la agenda ambiental magnificé el alcance de la misma y facilitd
la adopcion de detractores. No sélo se hablé de la bicicleta como modo de transporte,
sino de la bicicleta como un modo de transporte para alcanzar la sustentabilidad y
combuatir el problema publico de la calidad del aire.

Durante el sexenio de Miguel Angel Mancera y Tanya Miiller se logré la per-
manencia del tema en esta trinchera. La bicicleta comenzé a ser vista no s6lo como un
tema de medio ambiente, sino como una apuesta de movilidad sustentable. Hubo una
integracion tanto de la agenda de la sustentabilidad con la agenda de 1la movilidad y en
ambas trincheras la bicicleta encontré un espacio.

Durante este sexenio, no s6lo se veia la bicicleta como un atenuante de los
problemas de calidad del aire, sino como un ingrediente relevante para la mitigacién
al cambio climético. El Programa de Accion Climatica de la Ciudad de México inte-

gré en sus ejes de mitigacion, adaptacién y educacion a la bicicleta como accién de
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politica publica. Esta agenda se fortaleci6 con la integracién de Ciudad de México a la
red de alcaldes de C40'".

Sin duda, la integracion de la politica publica ciclista de la Ciudad de México,
mads alld de la agenda del transporte urbano ha facilitado su implementacion, ha in-
crementado el nimero de actores en favor de una movilidad sustentable y sobre todo,
en el sexenio de Mancera logré la visibilidad internacional para la validacion de la
agenda ciclista. Esta perspectiva le ha permitido a la Ciudad de México abrir una nue-
va agenda que es la relacionada con la salud publica. Posterior al evento de C40, se
hizo el primer estudio piloto que analizaba el monto ahorrado en dinero publico por la
movilidad activa. Ante este escenario, sélo se podria fortalecer esta agenda y la asig-
nacion de recursos para continuar con una implementacion exitosa. La Ciudad de Mé-
xico fue un ejemplo de cdmo posicionar las aristas positivas de la bicicleta, mds alld
de los tiempos de traslado y convertirlos en valores en favor de esta politica como es
el medio ambiente, la sustentabilidad, el cambio climético y hoy la salud ptblica.

El segundo factor especifico del éxito de la implementacion de la politica ci-
clista de la ciudad, es que su nicleo y valores permearon hasta los mandos operativos
encargados de la implementaciéon de la misma. Normalmente, suele haber una defi-
ciencia para comunicar a los niveles mds bajos el objeto de la politica y sus acciones y
es en este proceso que se debe garantizar tener un equipo comprometido. En el caso
de Ciudad de México se cumplié con los factores sefialados por Merino: 1) una co-
municacién abierta, franca y constante entre los grupos de tarea asignados, volviendo

siempre al nucleo duro de la politica. 2) Contar con un liderazgo explicito de la politi-

176 Red que busca empoderar a gobiernos locales para tener efectos globales directos en la lucha contra
el cambio climdtico. En 2015 se firm6 el Acuerdo de Paris, el cual busca reducir 1.5° C la temperatura
mundial a través de acciones especificas que pueden tener un impacto directo en la reduccién de emi-
siones que aumentan el calentamiento global. La Ciudad de México fue sede de este evento en 2016
logrando posicionar a la bicicleta dentro de la agenda ya no sélo medio ambiental, sino a la agenda de
cambio climético.
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ca, asignado a una persona y a un equipo de trabajo, sobre la base de resultados que se
esperan y no s6lo por jerarquia. 3) El seguimiento puntilloso de los indicadores de
resultados, incluso aunque puedan ser ajustados'”’.

Los documentos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta se convirtieron en
un diagnéstico claro de los valores a perseguir y las acciones necesarias para garanti-
zarlos'”®. Siempre hubo una comunicacién clara desde la Secretaria del Medio Am-
biente con el equipo, para evitar algin tipo de “desviacion de los fines” o alguna se-
cuela derivada de intereses burocraticos o personales. Asimismo, tanto con Martha
Delgado como con Tanya Miiller hubo un entendimiento claro del nicleo de la politi-
ca, en el primer caso por ser una instruccion de inicio y en el segundo caso, por haber
sido responsable de su seguimiento operativo y posterior estar a cargo del sector de
medio ambiente.

La permeabilidad del nicleo de la politica y los valores crearon un liderazgo
explicito en la misma: el equipo técnico de la Secretaria del Medio Ambiente, desde
la Coordinacion de la EMB hasta la Direccion de Cultura, Disefo e Infraestructura
Ciclista. El rol desempefiado ha sido fundamental para que se ejecuten de la mejor
manera los programas. Es importante resaltar que el equipo encargado que se lograran
los objetivos planteados tenia una capacidad técnica y una capacidad de accién para
poder liderar la politica publica, tanto al interior como al exterior.

Dadas las condiciones de implementacion de la movilidad ciclista en la Ciu-
dad, se requeria de un drea especifica o un aparato institucional que fuera capaz de
adaptarse a los problemas, a restricciones temporales y que tuviera la capacidad de

brindar suficiente a atencidén a la construccién, seguimiento y las decisiones que se

7M. Merino, op. cit., p. 118.

"8 Durante mi experiencia en la administracién ptiblica, los documentos de la Estrategia de Movilidad
en Bicicleta facilitaron la comunicacién de los proyectos y su institucionalizacién como parte de un
objetivo a largo plazo.
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van tomando sobre la marcha de la implementacién'”. La DCDIC' se convirtié en el
“perro guardidn'®" de las politicas de movilidad en bicicleta tanto al interior como al
exterior, ya que desempefiaba un proceso de ajuste mutuo y se encargaba de proteger
el intereses en su dmbito de competencia.

Las personas que forman parte de la DCDIC tuvieron un rol fundamental ya
que, al ser no sélo administradores de la politica, sino impulsores de la misma, logra-
ron crear un sentido de identidad y pertenencia con el tema, lo cual se tradujo en los
logros de politica publica tanto de corto y largo alcance. Por otro lado, la mayor parte
del equipo, son ciclistas cotidianos, lo que ha generado una empatia no sélo con la
administracion, sino con la calidad de la implementacién de las politicas, porque al
ser usuarios de la bicicleta, se apropiaron de los valores impulsados.

Las reglas, a pesar de su relevancia, no son el tnico factor formal que puede
garantizar el éxito de la politica publica, existen otras variables, que hacen posible que
las organizaciones cumplan con su cometido. En este caso la Direccién cumple con lo
que menciona Mauricio Merino, “A las reglas, propdsitos y los intereses hay que su-
mar los valores de cada individuo y también los que, en conjunto, se van construyen-
do entre quienes comparten un proyecto de largo plazo. Los valores: esas sefiales que
no sé6lo nos dicen lo que es bueno o malo, sino que también fijan limites, producen
identidades y dan sentido de pertenencia. [...] Reglas no escritas que dan, ademads
sentido de lo apropiado. Y que, en ese sentido, refuerzan a su vez las experiencias y el
aprendizaje comun y confirman la manera como cada organizacion afronta sus desa-

fios en momento de crisis”'**. El rol de la DCDIC logré el posicionamiento de las po-

' Ibid., p. 108

"% Me referiré a la DCDIC para mencionar tanto a la coordinacién de la Estrategia de Movilidad en
Bicicleta (EMB) como a la Direccion de Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista

181 como menciona Lindblom.

182 M. Merino, op. cit., p. 67
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liticas de movilidad en bicicleta como uno de los programas mds exitosos de ambas
administraciones'®’.

El tercer factor fue el incrementalismo ciclista. Dada la complejidad de las po-
liticas publicas resulta casi imposible tener un enfoque completamente racional para
su disefio y formulacién. De aqui surgié el concepto de Herbert Simon, racionalidad
limitada. Sin embargo, a pesar de esta racionalidad limitada, los actores y las organi-
zaciones buscan alcanzar hacer lo maximo con el menor costo posible, tampoco se
cuenta con el tiempo suficiente para tener la claridad de todo lo que quieren alcan-
zar'®.

En el caso de las politicas publicas ciclistas de la Ciudad de México se imple-
mentaron politicas disruptivas, pero a la vez incrementales. Esto con base en la teoria
de Lindblom, quien se dio cuenta que “el fracaso de una politica publica residia en el
intento pertinaz de los disefiadores por fijar de antemano todos los pormenores”™'®’.

Dado que no se cuenta con todos los datos precisos ni un andlisis de la complejidad de

la realidad, esto solia provocar en diagndsticos equivocados e incrementaba la alta

18 Un ejemplo de esto, es el equipo de supervisién del Sistema de Bicicletas Piblicas ECOBICI, aun-
que el servicio se hace a través de un tercero con un contrato de prestacién de servicios, directamente
en la Direccién se cuenta con un equipo de supervision, encargado del seguimiento de la operacion y
de auditar la ejecucion por parte del proveedor para alcanzar los niveles de servicio pactados. Este
equipo en especifico, logré posicionar a ECOBICI como uno de los sistemas de bicicletas publicas con
el mejor servicio al usuario ya que no sé6lo se buscaba que el operador pudiera alcanzar sus objetivos
comerciales, sino que a pesar de ellos, se terminaran cumpliendo los objetivos publicos y sociales de la
politica publica, que eran lograr brindar un servicio ptiblico de transporte individual, que hiciera acce-
sible la bicicleta como modo de transporte y asimismo que cumpliera altos estdndares de calidad. La
conformacién de este equipo en un inicio s6lo consistia en una persona encargada del seguimiento, no
se contaba con un anexo técnico del contrato, sin embargo, con los afios se logré perfeccionar técnica-
mente el seguimiento y se establecieron niveles de servicio que obligaban al proveedor a garantizar la
calidad en el servicio y se fortalecio el equipo a lo largo de los afios, hasta alcanzar alrededor de siete
personas encargadas de este seguimiento.

18 Herbert Simon, “A behavioral model of rational choice”, Quarterly Journal of Economics, 69, 1955,
en M. Merino, Politicas publicas Ensayo sobre la intervencion del eStado en la solucion de problemas
publicos, México, CIDE, 2013, p. 42.

185 Charles Lindblom, “La ciencia de salir del paso”, en Luis. F. Aguilar, La hechura de las politicas
piiblicas, Miguel Angel Porriia, México, 1996, en Mauricio Merino, op. cit., p. 43
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factibilidad de fracaso. De aqui surgié su propuesta conocida como “incrementalis-
mo”, la cual implica tomar decisiones paso a paso.

En el caso de la Ciudad de México en un inicio se logré determinar los valores
y objetivos generales, asi como resultados posibles, todo esto a través de los docu-
mentos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta y a lo largo de los dltimos 10 afos,
se ha logrado un ajuste mutuo, frente a las condiciones de la implementacién. Los do-
cumentos de la Estrategia elaborados por la UNAM y Gehl Architects, mas que ser
procedimientos complejos fueron una guia para que los administradores de la politica
publica pudieran tomar decisiones de manera mds clara y simple. Incluso la organiza-
cién administrativa inicial del drea no era meramente burocrética, sino que le apostaba
a los resultados, valores y rutinas, permitiendo la generaciéon de conocimiento para
prever cambios posteriores.

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México fue una poli-

tica “por las ramas”, mas que de las raices'™

. Ya que a pesar de contar con una vasta
informacion técnica, no era un andlisis exhaustivo, sino bastante limitado ya que era
un tema relativamente nuevo en la ciudad y no se contaba con suficiente informacion.
Esto permitié que no hubiera una solucién tnica, sino que se plantearan diferentes
acciones o estrategias dentro de la misma. Asimismo, los documentos, tal como enu-
mera Lindblom, no prestaban atencién a posibles consecuencias importantes, no esta-
blecia alternativas potenciales, ni tampoco los valores afectados. Lo que logré fue la

generacion de valores y argumentacion los suficientemente fuertes para poder tener

un ajuste constante durante la implementacion de la misma.

18 Charles Lindblom, “La ciencia de salir del paso”, en Luis. F. Aguilar, La hechura de las politicas
ptblicas, Miguel Angel Porrda, México, 1996, p. 206
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Lo innovador del tema ciclista requeria que hubiera flexibilidad para su im-
plementacién ya que el escepticismo que lo rodeaba podria imposibilitar el éxito de la
misma y cualquier falla de cada accién de politica podria generar un desencanto. La
novedad requeria que hubiera la capacidad de negociacion para alcanzar el ajuste ne-
cesario y lograr la menor cantidad de impactos negativos entre los diferentes grupos
involucrados, esto tanto al interior como al exterior del gobierno de la ciudad. El ha-
ber tenido una perspectiva incremental redujo la probabilidad de una solucién estre-
cha y que podria ser negativo para la movilidad en bicicleta.

Finalmente hay otro factor relevante para el éxito de la implementacion de la
Estrategia de Movilidad en Bicicleta: la capitalidad. El ser una de las ciudades mas
grandes del mundo, cualquier politica publica implementada en la Ciudad de México
se puede convertir en un precursor para otras ciudades. La organizacién politico ad-
ministrativa de la Ciudad le ha permitido al gobierno central ser el rector de las politi-
cas de movilidad en bicicleta, al ser el responsable de la planeacién, formulacién, im-
plementacion y evaluacién de las mismas. Como autoridad encargada desde un inicio,
no se tuvo que lidiar con negociaciones politicas con las delegaciones o con la Asam-
blea Legislativa del Distrito Federal.

Gracias a los éxitos obtenidos por Marcelo Ebrard durante su sexenio, Miguel
Angel Mancera logré captar la atencién tanto de la Asamblea como de las Delegacio-
nes teniendo mayor participacion en ambas trincheras. Desde la Asamblea Legislativa
se increment6 el ndmero de puntos de acuerdo solicitando la ampliacién de Sistema
ECOBICI a diversas zonas de la ciudad y el crecimiento de infraestructura ciclista.
Esta ventana de oportunidad legislativa, mds all4 de ser un problema, facilité la distri-
bucién de los costos politicos de determinados temas como fueron la Ley de Movili-

dad, la Constitucién CDMX y el Reglamento de Transito. Cabe sefialar, que derivado
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de la relevancia del tema, se conformé la Comision de Movilidad, Transporte y Viali-
dad el 6 de noviembre de 2015'". Asimismo, la Asamblea Constituyente de la nueva
Constitucién de la Ciudad de México incorpord temas como el derecho a la movilidad
y la jerarquia vial que le brinda prioridad a peatones y ciclistas.

La segunda trinchera que tuvo mayor participacion fueron las Delegaciones.
Estas comenzaron con la implementacién de infraestructura ciclista y la solicitud de la
construccion de éstas en sus demarcaciones'®. En donde habia antecedentes de im-
plementacién de politicas publicas ciclistas por parte del gobierno central, eran adop-
tadas estas politicas en las delegaciones, asumiendo el beneficio publico y al mismo
tiempo se distribuy6 el costo politico de la oposicion. La movilidad en bicicleta se
volvié una carta que ganaba adeptos y podria posicionar a los delegados con grupos
ciudadanos y grupos ciclistas.

Otro de los beneficios de la organizacion politico administrativa de la Ciudad
de México es que para la implementacion de proyectos no se requeria con una apro-
bacion especifica de las Delegaciones, sélo se daba un aviso a la misma. Era benéfico
por dos razones, la primera, mds técnica, porque muchos de los proyectos como ci-
clovias y el Paseo Dominical se realizan en vias primarias (competencia del Gobierno
de la Ciudad) o en espacios designados de gobierno central. Y la segunda, por un va-

cio legal y administrativo con lo que respecta a las competencias en el tema ciclista.

187 Comisién de Movilidad, Transporte y Vialidad, consultado el 15 de diciembre de 2018
http://www.aldf.gob.mx/archivo-d1efd001df13fa8fdce4f7233430d398.pdf

18 E] caso mas evidente es la delegacion Miguel Hidalgo con Victor Hugo Romo, que incluso se hizo
llamar el Bicidelegado, quien en su gestién logrd la construccién de 28 kilémetros de ciclovias en vias
secundarias y el posicionamiento del tema al interior. Asimismo, ocurrié en la Delegacion Benito Jud-
rez, que a pesar de ser de un partido politico distinto, Partido Accién Nacional, lograron la coordina-
cién con el gobierno central para la construccién de 14 ciclovias en vias secundarias, paralelo a la cons-
truccion de las ciclovias de Revolucién - Patriotismoy la ampliacién de ECOBICI en la demarcacion.
Ilich Valdez, “GDF y delegacion construirdn 14 ciclovias en Benito Judrez”, publicado en Milenio el 5
de noviembre de 2015 http://www.milenio.com/estados/gdf-delegacion-construiran-14-ciclovias-

benito-juarez
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La capitalidad también tiene el beneficio presupuestal. Dada la estructura de
capital del Gobierno de la Ciudad se ha podido destinar una cantidad importante de
recursos para la politica publica, en los tltimos afios se han invertido casi 860 millo-
nes de pesos en infraestructura y equipamiento ciclista, adicionales a los casi 900 mi-
llones de la operacion del sistema de bicicletas publicas. En el caso de la capital, al
tener un presupuesto de egresos tan alto, ha facilitado la gestién de recursos locales
para la generacién de estos proyectos'®.

Otra ventaja de la capitalidad es la visibilidad. Al ser una ciudad pionera en la
implementacién de politicas ptblicas de movilidad en bicicleta y tener éxitos en la
implementacidn, tanto técnicos como sociales y politicos, incentivé la atencién de
otras ciudades a nivel nacional e internacional y sobre todo de organismos que brin-
dan acompafiamiento técnico o convierten a la ciudad en un caso de estudio, lo cual es

un beneficio para el fortalecimiento de la Estrategia.'™.

18 Esto reforzado con el cambio legal de la Ley de Movilidad que establece que la bicicleta es una
prioridad también en la asignacidon de presupuesto. Durante estos afios se logré que directamente se
asignara presupuesto etiquetado desde la Asamblea Legislativa para la operacién del Sistema de Bici-
cletas Pablicas ECOBICI y la operacién del Paseo Dominical Muévete en Bici.

1% Estos éxitos atrajeron la atenciéon de organizacién de fortalecimiento técnico, como fue el caso del
ITDP, CTS Embarq e incluso la red de ciudades C40, las cuales fortalecieron la politica ptblica ciclista
en tres aspectos. El primero fue el acompafiamiento para crear capacidad técnica al interior del go-
bierno de la ciudad. El segundo la generacion de estudios y andlisis del caso de la Ciudad de México,
tanto para fortalecer la informacién relativa a la politica ptiblica como para visibilidad el caso de éxito.
Y tercero la generacion de informacion que es referencia para otras ciudades que buscaban replicar el
caso de la Ciudad de México. Finalmente, todo este conocimiento desde dentro y fuera de la Secretaria
del Medio Ambiente terminé en la generacion de capacidad técnica para otras ciudades y paises. Du-
rante los ultimos seis afios se compartié con mas de 81 ciudades la experiencia de la Ciudad de México
y los pasos que se han hecho para la formulacién e implementacion de las politicas publicas ciclistas.
Ejemplos claros son la ciudad de Guadalajara y Bogotd, que con base en la experiencia de la Ciudad de
Meéxico lograron, en el primero caso, la implementacion exitosa de sus programas ciclistas y en el se-
gundo caso, el proceso de planeacién de sistemas de bicicletas piblicas. La visibilidad de la Ciudad de
Meéxico y sus temas ciclistas, no s6lo tienen ventajas en términos politicos administrativos al interior de
la politica, sino que terminan siendo un circulo virtuoso para organizaciones no gubernamentales y
sobre todo otras ciudades que replican el modelo en sus respectivos contextos.
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CAPITULO IV: “PARA MANTENER EL EQUILIBRIO, HAY QUE SEGUIR PE-
DALEANDO”: RECOMENDACIONES DE POLITICA PUBLICA ANTE EL

CAMBIO DE GOBIERNO.

La relevancia de cualquier politica publica es que pueda sobrepasar las restricciones y
una de ellas es la transicion de gobierno. En el caso de la Ciudad de México, el 1° de
julio de 2018 se eligi6 una nueva Jefa de Gobierno, 16 alcaldias y Asamblea Legisla-
tiva. Esto es un reto para politicas que hayan sido promovidas por el gobierno actual
considerando el cambio de partido en el gobierno.

A 14 afios de la construccion de la primera ciclovia de Ferrocarril de Cuerna-
vacay a 11 afios de la creacion de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta se tiene un
saldo positivo en la ciudad en lo que se refiere al impulso del uso de la bicicleta como
modo de transporte. Si se hace una evaluacion de los éxitos cosechados, observamos
que se triplic6 el nimero de ciclistas pasando de 98 mil viajes diarios a casi 291 mil

viajes al dfa""

, se construyeron casi 200 kilémetros de infraestructura ciclista, se
cuenta con el sistema de bicicletas publicas mds grande y activo de América Latina y
se tienen 55 kilémetros de ciclovia recreativa. Mds alld de esto ha habido un cambio
cualitativo en la percepcién del uso de la bicicleta en la ciudad.

A 20 aios de la creacion de Bicitekas se ha logrado posicionar el tema de la
bicicleta en diversas trincheras. La opinién publica presta mds atencién a lo que ocu-
rre y rodea esta politica publica, los medios de comunicacion tienen una cobertura

directa y hay un mejor entendimiento de las implicaciones de esta inversion. El escep-

ticismo ha desaparecido en la mayor parte de la ciudadania, en la que 75% menciona

I Instituto de Geografia y Secretarfa del Medio Ambiente, Estudio de Movilidad Ciclista 2017, Méxi-
co, UNAM, 2017.
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2 Finalmente,

que haria uso de la bicicleta si existiera infraestructura ciclista segura
cada vez hay mucha mas poblacion a favor de este tipo de inversidén y que apoya los
programas implementados.

Lo realizado en los ultimos afios posiciond el tema ciclista en las campafias
politicas por la jefatura de gobierno de la Ciudad de México. Aunque en el aiio 2000
el tema no se consideraba dentro de las campafias ni programas de Gobierno, fue has-
ta el afio 2006 que el tema tuvo trascendencia en la agenda gubernamental y en 2012
fue el primer afio que el tema se hablé abiertamente en las campaias politicas. Este
afo, los siete candidatos a la jefatura de gobierno incluyeron en su plataforma electo-
ral el tema del crecimiento de infraestructura ciclista. En el caso Jefa de Gobierno
electa, Claudia Sheinbaum, ha hablado de la construcciéon de “ciclovias planeadas”,
Alejandra Barrales tenia una plataforma de movilidad que incluia la construccién de
258 kilémetros de ciclovias y Mikel Arriola promovia la expansion del sistema de
ECOBICI en la ciudad.

Hoy la bicicleta estd en el discurso ptiblico y va mds alld de la movilidad ex-
clusivamente ciclista. El mayor beneficio que ha logrado esta politica publica, es que
a través de la bicicleta se le de visibilidad a el problema publico de la movilidad en
general, al ser una problemética que afecta a la mayoria de la poblacién. La ventana
de oportunidad que abri6 la bicicleta también ha permitido que otros discursos publi-
cos tengan un espacio en la agenda publica, por ejemplo: los temas peatonales y el
transporte publico.

Haciendo un corte de caja se puede establecer que la movilidad ciclista ha sido

una politica publica exitosa desde su formulacion hasta su implementacién. Ha habido

192 Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno de la Ciudad de México, Encuesta de Percepcion
ECOBICI 2017, México, 2018,
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/sites/default/files/pdf/encuesta de p2017 v3-w baja web.pdf
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una serie de negociaciones que han permitido ajustarse al contexto o a los problemas
que se van presentado y el cambio institucional ha sido un elemento clave que ha
permitido la adaptabilidad de la politica publica ciclista. Se tuvo desde un inicio un
nicleo de politica lo suficientemente fuerte para poder sobrepasar restricciones insti-
tucionales y burocréticas. Sin embargo, atin no se ha alcanzado la meta del 5% de via-
jes ciclistas dentro del reparto modal y ain se puede pasar de la formalizacién admi-
nistrativa a una mas institucional.

Este capitulo tiene como objetivo dar recomendaciones de politica publica pa-
ra que el cambio institucional, derivado del cambio de gobierno, pueda realizarse sin
contratiempos. Es importante establecer los elementos que serdn necesarios para lo-
grar que el nicleo de la politica se mantenga estable y a su vez continuar fortalecien-
do los cinturones de proteccién. Mantener la inercia positiva de la politica publica ci-
clista serd fundamental para el nuevo gobierno, asi como tener adeptos desde la so-
ciedad civil. Sin duda, existen dos posibles escenarios ante el cambio de gobierno. El
primero, el mds conservador, es mantener la politica piblica que promueve el uso de
la bicicleta en la Secretaria del Medio Ambiente y el segundo, mucho mas ambicioso,
es el cambio de ésta a la Secretaria de Movilidad. En este capitulo se analizardn am-
bos casos con el objetivo de dar recomendaciones politico - administrativas que den
continuidad.

Es necesario garantizar la continuidad de lo implementado en lo dltimos once
afios y no sdélo eso, sino incrementar el impacto de lo realizado con innovacion o ac-
ciones que encaminen la expansion de la red de infraestructura y equipamiento ciclis-
ta. Es importante resaltar que en el caso del Gobierno de Marcelo Ebrard se invirtie-
ron 280 millones de pesos y el gobierno de Mancera invirti6 casi 1,400 millones de

pesos, por lo que la siguiente administracién deberd como minimo igualar la inversion
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realizada por el gobierno actual para facilitar la implementacion de proyectos y lo més
importante, no dar pasos hacia atrds en lo ya ganado como ciudad.

Finalmente, en este capitulo se incluirdn las posibles acciones de politica pu-
blica que podrian fortalecer lo ya implementado para mantener la inercia del impulso
a la movilidad no motorizada. Lo ganado en Ciudad de México, en lo que se refiere a
la movilidad ciclista, requiere un andlisis de politica publica para compartir el apren-
dizaje y determinar los factores de éxito de la misma. Ante el cambio de gobierno es
necesario visualizar los posibles escenarios que hagan de nuestra ciudad una capital

ciclista.

MANTENIENDO LA CADENCIA O EL GIRO DEL MANUBRIO: LA BICICLETA EN MEDIO AM-
BIENTE O EN MOVILIDAD

Ante el cambio de gobierno, existen dos escenarios de cambio institucional. En este
capitulo se describirdn los posibles escenarios con base en la teoria de Mahoney y
Thelen. Uno de los primeros escenarios es la continuidad de las politicas publicas ci-
clistas en la Secretaria del Medio Ambiente, dada la prioridad que se le ha dado al te-
ma en esta dependencia. Con el cambio de gobierno, la Dra. Marina Robles es la nue-
va lider del sector ambiental, quien previamente fue Directora de Educacién Ambien-
tal en el sexenio de Claudia Sheinbaum.

El siguiente escenario, que es mucho mas ambicioso, es que las politicas de
movilidad en bicicleta dejen de estar en la Secretaria del Medio Ambiente y se vayan
a la Secretaria de Movilidad. En el cambio de gobierno, Andrés Lajous Loaeza enca-
beza la Secretaria de Movilidad. Andrés Lajous tiene un perfil académico enfocado en
la movilidad, es consciente del nuevo paradigma y tiene una fuerte prioridad en el

transporte publico y los modos no motorizados. Este nuevo perfil y visiéon de la SE-
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MOVI permitird tener la rectoria en lo que respecta a los organismos de transporte, asi
como en el tema de movilidad en bicicleta.

A continuacién se describirdn los posibles escenarios con base en la teoria de
Mahoney y Thelen, tomando en consideracion la posibilidad de veto del contexto po-
litico, la discrecionalidad de la aplicacion de la ley y el tipo de agente de cambio que
podria ser cada uno de los secretarios.

El primer escenario, seria mantener el estatus quo que la politica ciclista tuvo
en los ultimos afios, es decir, que se continde su implementacion en la Secretaria del
Medio Ambiente. Este seria un cambio institucional de transformacién, ya que habria
bajas posibilidades de veto y se aprovecharia el alto nivel de discrecionalidad de la
aplicacion de la Ley para mantener la politica ciclista en la SEDEMA. En este caso la
Dra. Marina Robles seria un agente de cambio oportunista que aprovecharia el con-
texto para sus intereses particulares. Con este escenario se mantendria el nicleo duro
de la politica publica como un elemento clave de sustentabilidad y se podria fortalecer
desde la agenda de cambio climédtico. En este escenario la Direccion de Cultura, Dise-
no e Infraestructura Ciclista continuaria formando parte de la SEDEMA como la de-
pendencia encargada de la implementacion de politicas publicas ciclistas y al mismo
tiempo continuaria el financiamiento a través del Fondo Ambiental Publico.

Ante el cambio politico de gobierno, mantener la politica ciclista en la SE-
DEMA le daria estabilidad sin afectar el nicleo de la politica piblica. Como mencio-
na Majone, “mientras mds cerca del nicleo se encuentre una propuesta de cambio,
mayor serd la resistencia que se le ponga y mds profundas sus consecuencias para las

politicas si se acepta””. En este sentido, seré relevante entender que habrd cambios

193 G. Majone, op. cit., p. 196
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politicos relevantes y buscar una transformacién administrativa que cambie la agenda
ambiental por la agenda especifica de la movilidad.

Este escenario, que es el mas conservador, darfa estabilidad a la politica publi-
ca ciclista y podria mantener la cadencia, siempre que los agentes encargados de su
implementacién logren una coordinacion directa con las dependencias involucradas.
En este sentido, un requisito para garantizar el éxito de la continuidad es una buena
comunicacién con la Secretaria de Movilidad y Secretaria de Seguridad Publica para
la aprobacion de los proyectos.

Este primer escenario parece poco factible, ya que la Jefa de Gobierno ha
mostrado un interés por fortalecer la agenda de la movilidad como uno de los seis ejes
de su administracion. Lo que lleva a un segundo escenario por las altas posibilidades
de veto, por parte de la Jefa de Gobierno y del nuevo Secretario de Movilidad, de
permitir la permanencia de la movilidad en bicicleta en la SEDEMA. Con base en es-
to se plantearia un cambio institucional de desvio para la Secretaria del Medio Am-
biente, ya que habria un cambio institucional en el impacto de las reglas existentes por
el contexto. Cabe sefialar, que este escenario sélo seria una transicion al tercer escena-
rio de transformacion de SEDEMA a SEMOVI.

Esto llevaria a un tercer escenario de cambio institucional donde la movilidad
ciclista se irfa a la Secretaria de Movilidad, este escenario seria de fransformacion.
En éste habria bajas posibilidades de veto por parte de la Jefa de Gobierno y de la
SEDEMA, se aprovecharia la alta discrecionalidad de la aplicacién de la Ley y An-
drés Lajous podria ser un actor oportunista, que con su experiencia en el tema inter-
pretaria las reglas en su beneficio para lograr el cambio institucional, de llevar la poli-

tica ciclista del medio ambiente a la movilidad.
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Andrés Lajous puede aprovechar la ambigiiedad de la aplicacién de la Ley de
Movilidad para hacer el cambio institucional de la politica ciclista dentro de la SE-
MOVI, esto reduciria, ain més, alguna posibilidad de veto al conciliar directamente el
cambio con la Jefa de Gobierno. Una ventaja que tiene la politica ciclista es que tiene
un nucleo de politica con valores claros de movilidad sustentable y s6lo se ha fortale-
cido su periferia con la creacidon de una estructura organica. Esta estabilidad es fun-
damental para poder reducir la incertidumbre. El cambio a la Secretaria de Movilidad
puede ser complejo y dependerd de las condiciones politico - administrativas que ga-

rantizardn la implementacion exitosa.

Discrecionalida | Tipo de agente
.. ., Tipo de cambio Contexto denla de cambio
Administracion e Ler e e . e
institucional Politico aplicacion de la
ley
Escenarl.o A . Alto nivel de
Claudia Bajas discrecionalidad
Sheinbaum Transformacion | posibilidades .., Oportunista
. en la aplicacién
Pardo y Marina de veto de la le
Robles Y

Nota. El Escenario A seria el mas obvio, sin embargo, no es factible ya que la Jefa de
Gobierno considera la movilidad en bicicleta dentro del sistema de movilidad, como

parte de su agenda de gobierno.

Escenarl.o B Alto nivel de
Claudia Altas discrecionalidad
Sheinbaum Desvio posibilidades S Simbionte
! en la aplicacién
Pardo y Marina de veto de 1a le
Robles :

Nota. El Escenario B es la transicion hacia el Escenario C, ya que la SEDEMA tuvo
altas posibilidades de veto del cambio institucional, lo que facilit6 el cambio
institucional de SEDEMA a SEMOVI de la politica ciclista.

Escenario C .
. . Alto nivel de
Claudia Bajas . . .
. .. e discrecionalidad .
Sheinbaum Transformacion | posibilidades Yy Oportunista
p en la aplicacién
Pardo y Andrés de veto
. de la ley
Lajous

Nota. Este es el escenario que se logro gracias a la inclusion de la bicicleta dentro de
la agenda de movilidad y la facilidad de interpretacion de la Ley en beneficio de la

Secretaria de Movilidad.

Tabla 4. Cambio institucional ante el cambio de gobierno, Elaboracién Propia.
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Tomando en consideracion el cambio institucional que se realiz6 en la transi-
cién de gobierno, a continuacidén se mostrardn como se puede facilitar este cambio
institucional al interpretar la ley en favor del cambio de direccién de la SEDEMA a la
SEMOVI:

Primero, se puede interpretar la Ley de Movilidad del Distrito Federal como
establece Maurice Duverger, como normas claras y coherentes entre si, que logran
que las relaciones politicas fluyan de manera exitosa'”*. La Ley de Movilidad le da
facultades a la Secretaria para la inclusién de la movilidad ciclista dentro de su marco
de actuacion, esto tomando en consideracién la nueva jerarquia de vialidad. La recto-
ria de esta ley recae en la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México y el cam-
bio deberia surgir desde esta trinchera. La nueva ley pone énfasis en el tema de segu-
ridad vial y en la generacion de programas integrales de movilidad que tengan un mi-
nimo necesario para poder regir a las administraciones. Legalmente quien tiene la
competencia para la promocién de la movilidad es la Secretaria de Movilidad, inclu-
yendo los modos de transporte no motorizados. Es en este contexto legal que la movi-
lidad en bicicleta puede encontrar un espacio dentro de la SEMOVI, como el orga-
nismo rector de todos los modos de transporte.

Aunque parezca evidente que la movilidad en bicicleta deberia estar en SE-
MOVI, hay restricciones administrativas y sobre todo politicas al interior de la depen-
dencia, por los diferentes intereses, pero especificamente porque no se cuenta con los
recursos ni arreglos institucionales que faciliten el cambio institucional, asi como el
seguimiento e implementacion del proyecto ciclista. La transicion de la bicicleta hacia

la Secretaria de Movilidad tiene como restriccion: los recursos disponibles a disposi-

14 Maurice Duverger, Instituciones politicas y derecho constitucional, Ariel, Barcelona, 1980, en M.
Merino, Politicas publicas Ensayo sobre la intervencion del eStado en la solucion de problemas publi-
cos, México, CIDE, 2013, p. 56
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cién de los actores de la politica. En este caso, el nuevo Secretario de Movilidad
desempeiiard un rol fundamental como agente de cambio oportunista ya que debera
crear un marco institucional que fortalezca el cinturén de proteccion de la politica pu-
blica ciclista, sin involucrarse directamente en el nicleo de la politica misma.

Aunque la Secretaria de Movilidad tiene temas pendientes de atencién como
son la creacion de un Sistema Integrado de Transporte, el seguimiento al Programa
Integral de Seguridad Vial, la desaparicion de la concesion a microbuses, la gestion de
proyectos como Metrobus, entre otros, deberd garantizar que la incorporacién de la
movilidad en bicicleta como una accién de politica publica, obtenga la prioridad nece-
saria que requiere el tema, en concordancia con la demanda social y éxito que ha teni-
do la implementacién de los programas desde la Secretaria del Medio Ambiente. Para
transitar de la Secretaria del Medio Ambiente a la Secretaria de Movilidad se debe
crear capacidad institucional en la SEMOVI para no poner en riesgo el nicleo duro de

la politica publica.

VALORES:
6 5 4 3 2 1 MOVILIDAD MAS

VALORES:
6 5 4 3 2 1 MOVILIDAD MAS

SUSTENTABLE SUSTENTABLE

PGDU / PIM / PACCM Ley Organica de la Ciudad de México

Creaci6n de la DCDIC Creacion de la Subdireccion de Sistemas
i Ciclistas, de Cultura y Uso de la Bicicleta
Ley de Movilidad y de Infraestructura Ciclista y Peatonal

Manuales de Procedimientos Ley de Movilidad

Ley de Organica Proximamente Manuales de Procedimientos

Constitucion CDMX Constitucion CDMX
PGDU / PIM

Imagen 2. Niicleo duro y cinturon de proteccion SEDEMA-SEMOVI
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Primero, para garantizar la continuidad de la politica publica se deberia hacer una re-
estructuracion organica de la SEMOVI en donde la estructura existente de la DCDIC
se integre a la Subsecretaria de Planeacion dentro de la Direccién General de Planea-
cion.

Segundo, se le debe dar continuidad al equipo de la Direccion de Cultura, Di-
sefo e Infraestructura Ciclista ya que en los dltimos afios ha logrado hacer un servicio
civil de carrera dentro de la administracion publica. Traspasar la estructura organica
existente de SEDEMA a SEMOVI seria una condicionante del éxito ya que se apro-
vecharia lo aprendido en los ultimos afios en términos técnicos y administrativos. Los
individuos de la direccién tienen una incidencia especifica en cualquier politica publi-
ca. Maés alla de las reglas de cualquier institucidn, se requiere de las personas para po-
der cumplirlas y llevar las politicas a una culminacién exitosa. Para que una organiza-
cién pueda cumplir su cometido, cualquiera que este sea, no sélo se requieren normas
juridicas y un buen disefio de procedimientos, sino que cada individuo debe ser cons-
ciente de su rol dentro de la organizacién y con los valores se comparta un proyecto
de largo plazo.

En el caso de la politica de movilidad en bicicleta se ha creado un pufiado de
individuos comprometidos con el tema, quienes han facilitado la implementacién de
proyectos para alcanzar los objetivos establecidos. En primera instancia la Coordina-
cién y hoy en dia la Direccion de Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista, han crea-

do una identidad y un sentido de pertenencia con las politicas de movilidad, esto se ha
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convertido en una generaciéon de normas no escritas ni formales, pero que da certi-
dumbre a su comportamiento, aunque no estén plasmados en los reglamentos'”.

La mayor parte de los involucrados en la implementacion directa de los pro-
gramas y proyectos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, llevan en promedio
cuatro afios inmersos en el tema, siendo 11 afos el de mayor involucramiento e inclu-
so menos de un afio el personal de nueva incorporacion, pero se ha logrado la forma-
cién de un equipo con capacidad técnica para el seguimiento a los proyectos y sobre
todo la defensa de la politica al interior y al exterior de la organizacién. Como bien se
sabe, no sélo son las reglas las que reducen el margen de incertidumbre de una politi-
ca, se requiere de un “puiado de burdcratas” para que esta se pueda conducir de la
mejor manera, a final de cuentas son ellos quienes tienen que realizar los ajustes y
reaccionar ante momentos de crisis de la politica.

La DCDIC posicioné la movilidad en bicicleta y afrontd desde todos sus nive-
les las restricciones institucionales, de presupuesto, administrativas y legales que se
han presentado para poder lograr la implementacion de proyectos. La movilidad en
bicicleta de la ciudad ha logrado un cambio al interior de la administracion, ya que su
equipo tiene una lealtad hacia el proyecto, tiene claros los valores y los objetivos a
perseguir, estos valores comunes han creado una pertenencia hacia los proyectos, lo
cual incide en el corto y largo plazo, “de modo que la ecuacién del éxito organizacio-
nal no prescinde de las variables humanas ni tampoco sacrifica las reglas'®.”

En términos de modelo administrativo, el personal involucrado en la genera-
cién de politicas publicas ciclistas ha logrado una capacidad técnica a lo largo del

proceso de implementacion. La experiencia con la que cuentan estos funcionarios ha

195 Mauricio Merino, op. cit., p. 67
19 Ibid., p. 67
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fortalecido su toma de decisiones y se han profesionalizado a lo largo del afio. De
cierta manera, la experiencia ganada ha hecho que estos funcionarios tengan un servi-
cio profesional de carrera al interior de la misma administracion.

En tercer lugar, se requeriria el fortalecimiento administrativo del drea encar-
gada de la politica publica ciclista se recomienda como minimo la creaciéon de dos
subdirecciones adicionales a la ya existente con sus respectivas jefaturas de unidad
departamental (JUD). A continuacion, se describen los puestos: la Subdireccion de
Infraestructura y Equipamiento, la cual contaria con la JUD de ECOBICI, JUD de Ci-
clovias y JUD de Biciestacionamientos. Dentro de la Subdireccion de Cultura y Uso
de la Bicicleta —ya existente—, se deberia crear la JUD de Paseos Dominicales y
Nocturnos y la JUD de Biciescuelas. Se requeririan de dos coordinaciones dependien-
tes directamente de la Direccién que son la Coordinacién de planeacion estratégica,
coordinacién de hechos de trdnsito y seguridad vial. Finalmente, dos Jefaturas de
Unidad dependientes que son la de comunicacién y de enlace administrativo.

Es relevante la creacidn de esta estructura orgdnica, ya que actualmente la res-
ponsabilidad de la politica publica recae en dos personas, el resto del personal tiene
contratacién de eventuales, honorarios, base y contratacién a través de la empresa
operadora del sistema de bicicletas publicas. Al ser un drea que maneja una fuerte
cantidad de recursos es importante el fortalecimiento administrativo al interior.

Finalmente, se requeriria segregar las funciones de la SEMOVI en dos grandes
aspectos. El primero, la gestion del transporte mediante el fortalecimiento de la Sub-
secretaria de Transporte. Y fortalecer a la Secretaria de Movilidad para la planeacion
y gestién de proyectos de movilidad en vialidades o de coordinacién del sistema inte-
grado de transporte, con la ampliacion del alcance de la Subsecretaria de Planeacion.

Esto permitiria la inclusion del Sistema de Bicicletas Publicas y el Programa de Bi-
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ciestacionamientos Masivos en terminales de transporte, como parte de la visién de un
Sistema Integrado de Transporte. Al mismo tiempo, el drea de planeacién de SEMO-
VI seria la encargada de la construccién de ciclovias, el Paseo Dominical y las Bicies-
cuelas tanto para ciclistas, como para operadores de transporte publico o conductores
de automdviles.

Como se muestra, la Secretaria de Movilidad requiere hacer una serie de cam-
bios trascendentales al interior de la organizacién para poder adoptar la movilidad en
bicicleta. Si este cambio no se realiza con todas las consideraciones legales y adminis-
trativas, podria poner en riesgo el nicleo de la politica publica. Sin embargo, si se rea-
liza bajo un contexto de fortalecimiento legal y administrativo, se podria fortalecer su
cinturén de proteccion. Iniciar durante este cambio de gobierno las gestiones adminis-
trativas necesarias para la inclusién de la movilidad en bicicleta dentro de la Secreta-
ria de Movilidad seria un paso importante, con el objetivo de mantener la agilidad de
implementacién y la prioridad de atencién que recibié en la Secretaria del Medio
Ambiente. El Secretario de Movilidad, Andrés Lajous es un elemento fundamental
para que el cambio institucional sea factible, visible y sencillo en beneficio de quienes
utilizan la bicicleta como modo de transporte.

En conclusién, el cambio de Gobierno requiere de voluntad politica de la nue-
va Jefa de Gobierno y su gabinete para que haya un cambio institucional exitoso de la
politica ciclista. El camino andado en los dltimos sexenios no se puede eliminar, pero
se puede fortalecer a través del discurso, la gobernanza al interior y exterior y sobre-
pasar restricciones institucionales para permitir la transicion del medio ambiente a la
movilidad. Se debe tomar en cuenta el federalismo partidista, que reducird las nego-
ciaciones politicas y aprovechar al maximo el capital politico que representan los ci-

clistas hoy en dia en la Ciudad de México. Esto seria un ciclo virtuoso, ya que capita-
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lizar politicamente el apoyo de los grupos ciclistas, sélo se puede lograr atendiendo la
demanda de mds y mejor infraestructura ciclista segura, lo cual con base en la expe-
riencia de los tdltimos diez afios, sélo se puede traducir en incrementar los adeptos de
este modo de transporte. La siguiente administracion tiene el reto de mantener la iner-

cia de este circulo virtuoso.

RECOMENDACIONES DE POLITICA PUBLICA: ;COMO LOGRAR EL 3% DE REPARTO MODAL?
En los tltimos 6 afios me desempeiié laboralmente en distintos puestos dentro de la
Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México. Con el paso de los afios
pude ver su transformacién en la Direccion de Cultura, Disefio e Infraestructura Ci-
clista. Estos afios de lecciones y experiencias en la administracién publica, me permi-
ten reconocer todo el trabajo que hay detrds y poder compartir una serie de acciones,
que con base en lo aprendido, pueden seguir fortaleciendo el cinturén de proteccion
de la politica publica y por otro lado, potenciar los viajes ciclistas en la ciudad.

La movilidad en bicicleta se encuentra en un contexto benéfico en tres senti-
dos. Primero, se ha vuelto un modo de transporte visible en la agenda ptiblica y como
una alternativa real de movilidad en la capital, esto gracias a exitosos proyectos y
programas que forman parte de la politica publica ciclista. Segundo, con el triunfo de
Morena a nivel local y federal, se tiene un arreglo politico, burocratico, institucional,
que incrementa la factibilidad politica de implementar programas para el gobierno
entrante. Tercero, los grupos ciclistas representan una fuerza en la opinién publica y
un contrapeso para cualquier oposicién a proyectos de movilidad no motorizada. Por
lo que estos tres ingredientes: los triunfos ganados, el arreglo politico-institucional y
la sociedad civil no motorizada lograria una mayor aceptacion de los proyectos y el

fortalecimiento del discurso publico.
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En este sentido se establecen cuatro estrategias generales que pueden incre-
mentar el uso de la bicicleta como modo de transporte: el primero serd el discurso pu-
blico; segundo, una correcta gestion de la gobernanza urbana al interior de la adminis-
tracion, al exterior con las alcaldias y la sociedad civil; tercero, incorporar politicas de
abajo hacia arriba que permitan ampliar el alcance de las politicas y cuarto, pero no
menos importante, aprovechar la alineacion politica con el gobierno federal, que por
primera vez tiene la capital, lo cual facilitaria las negociaciones politicas en pro de la
bicicleta.

1. Fortaleciendo el discurso

Aunque a lo largo de la tesis he argumentado que los valores y el discurso de la politi-
ca publica de movilidad en bicicleta se han fortalecido con el paso de los afios, es ne-
cesario continuar su fortalecimiento para no perder la inercia positiva de la implemen-
tacion de los proyectos. Con el cambio de partido se podria reducir la oposiciéon que
ha habido al respecto de los proyectos de esta indole. A continuacion, se detallan tres
estrategias o recomendaciones que se podrian implementar, asi como los posibles be-
neficios de las mismas.

a) Plan bici CDMX

Los documentos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta establecieron un
diagndstico y acciones para lograr el incremento en el nimero de viajes ciclistas en la
Ciudad de México. Aunque la meta de alcanzar el 5% del reparto modal fue ambicio-
sa, se establecieron las estrategias que podrian lograrlo. Sin embargo, a 10 afios de su
publicacién y con base en la experiencia de la implementacién se requiere desarrollar
un Plan de Movilidad en Bicicleta que analice la informacion de los viajes ciclistas en
los dltimos afios, se realice una evaluacion de impacto y se establezcan metas para

potenciar el uso de la bicicleta para el futuro proximo. La administracion de Miguel
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Angel Mancera, en conjunto con el BID y la UNAM cre6 un Plan Bici que dara con-
tinuidad a las politicas publicas implementadas en los tltimos afios.

Con base en esta evaluacidn, la nueva administracion debera realizar un Plan
Maestro de Ciclovias priorizando las vias que se atenderian con base en el volumen
de ciclistas. Una de los grandes cuestionamientos de los vecinos que se oponen a la
implementacién de ciclovias o infraestructura ciclista, es que no hay un plan que rija
la construccién de las mismas. Hoy en dia, cada una de las ciclovias construidas tiene
un respaldo técnico, pero no existe un plan que dé pauta o certeza para quienes im-
pulsan la politica piblica —tanto los responsables de implementar como a la sociedad
civil—y mucho menos para quienes se oponen. La falta de un plan es un argumento
que debilita la politica frente a vecinos o comerciantes. Esto dificulta la implementa-
cién de los proyectos por las gestiones sociales que son necesarias.

Este nuevo Plan Maestro de Ciclovias y Equipamiento Ciclista dotard de indi-
cadores para la administracion entrante, dard certeza a ciclistas, sociedad civil, hace-
dores de politica publica e incluso a detractores de este tipo de politicas de movilidad
no motorizada. Los documentos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, los estu-
dios de movilidad realizados en 2017 y 2018, el Plan Bici CDMX y el Plan Maestro
de Ciclovias serdn elementos claves para fortalecer el nicleo de la politica publica y
su argumentacion.

b) La intermodalidad para catalizar los viajes
En un inicio para lograr una ventana de oportunidad en la agenda publica para el tema
de movilidad en bicicleta se requeria de un discurso disruptivo que hiciera visible la
factibilidad de la implementacién de este tipo de politicas publicas. Sin duda, estos
esfuerzos lograron que se fortaleciera el discurso en pro del uso de la bicicleta y que

incrementaran los adeptos del mismo.
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Desde la sociedad civil se visibilizo la factibilidad de ser ciclista urbano en la
Ciudad de México y se comunic6 con campafias que exigian la accidén publica como
"5% por la bicicleta", "Hazla de Tos" y "Queremos Lana para la Ciudad Humana".
Por el lado gubernamental se optd por el discurso que ponia prioridad a la movilidad
en bicicleta con los lemas "Muévete en Bici", "Mejor en Bici", "ECOBICI, la manera
inteligente de moverte". Con esto lograron establecer una comunicacién desde Go-
bierno de la Ciudad que enfatizaba los beneficios de optar por este modo de transpor-
te.

Estos esfuerzos de comunicacion, desde ambas trincheras, fortalecieron los
cinturones de proteccién de la politica publica ya que le dieron coherencia para posi-
cionar el tema y la dialéctica de la misma. Incluso logré posicionar el tema de la bici-
cleta como el estandarte respecto a todo lo que referia la movilidad. Para posicionar
un tema en la agenda fue positivo ya que incrementd el nimero de personas conven-
cidas del discurso y facilit6 la coherencia de la argumentacién para la implementa-
cion.

Para facilitar la implementacién y la apropiacion del discurso es importante
incrementar los adeptos de cualquier politica. En el caso de la movilidad ciclista, uno
de los elementos que puede convencer a mds personas, es el concepto de intermodali-
dad. La intermodalidad es la posibilidad de combinar diferentes modos de transporte
para un traslado, es decir, un tramo de viaje para modos de transporte especificos. En
el caso de la movilidad en bicicleta resulta mas sencillo tener adeptos o usuarios de la
bici que lo combinen en el primero y udltimo tramo de viaje y no necesariamente pa-
ra el viaje completo.

ECOBICI y los biciestacionamientos masivos son acciones que incrementan la

intermodalidad. Ya que en el primer caso, 8 de cada 10 viajes se combinan con modos
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masivos como Metro, Metrobus y Tren Suburbano. Y los segundos se encuentran ubi-
cados en los Centros de Transferencia Modal para facilitar la conexién de la bicicleta
con modos masivos de transporte. Estas estrategias, que forman parte de la politica de
movilidad en bicicleta, han incrementado los usuarios de este modo de transporte.

Posicionar el discurso del "primer y tdltimo tramo de viaje" o "el ciclismo in-
termodal" incrementaria el nimero de usuarios de la bicicleta. Ya que més alld de uti-
lizarla en todos sus traslados, podrian combinar la bicicleta con otros modos y tener
los mismos beneficios en aspectos econémicos, de ahorro en tiempo y mejoras en la
salud. En una ciudad donde el 55% de los viajes se hacen en transporte publico, mejo-
rar la experiencia de viaje y la reduccién de tiempos de traslados con la combinacion
de la bicicleta en determinados tramos de viajes, reduciria el nimero de personas que
abandonen el transporte publico por modos motorizados como automdvil o motocicle-
tas.

Potenciar el uso de la bicicleta a través del discurso de la intermodalidad, for-
taleceria el nucleo de la politica y los valores que se impulsan desde la misma. Es més
sencillo convencer a un opositor de usar la bicicleta en traslados cortos —en los que
el auto es ineficiente—, a convencerlo de usarlo para todos sus viajes. Modificar el
argumento publico en pro del transporte publico, seria benéfico para que el discurso
se fortalezca para opositores y usuarios potenciales.

¢) Politicas ciclistas “de abajo hacia arriba” (bottom — up)

El cambio de las politicas publicas con un enfoque de abajo hacia arriba mejoraria el
discurso publico de las mismas, asi como los alcances y beneficios en términos de in-
clusién social. En la teoria de politica publica se entiende este enfoque como aquél
que busca ser mds incluyente y a nivel de calle, es decir, una politica de redes y en

conjunto con otros actores no necesariamente gubernamentales. Una de las principales
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problematicas de la implementacion de politicas publicas es la brecha entre la formu-
lacién y la capacidad de llevarlas a cabo en la realidad.

En el caso de la movilidad en bicicleta, cambiar la perspectiva de implementacion al
modelo de abajo hacia arriba permitiria analizar ciertos factores del &mbito local y al
mismo tiempo disminuir el riesgo de la complejidad de la implementacién. Una ven-
taja que tienen las politicas publicas ciclistas es que la sociedad civil que respalda es-
tos temas estd fortalecida y en su mayoria unida, lo que amplia la factibilidad de este
enfoque.

Para cambiar el enfoque de implementacién, propongo maximizar los benefi-
cios econdmicos que tiene la bicicleta. Con el cambio de gobierno se ampli6 la facti-
bilidad de impulsar politicas que reduzcan la desigualdad. Hoy en dia, los deciles més
bajos invierten el 30% de su ingreso en transporte, ahi la bicicleta es una alternativa
para estos estratos sociales ya que es un vehiculo con costos minimos, de bajo mante-
nimiento y que no requiere una inversion alta como el transporte motorizado indivi-
dual.

En este sentido, las politicas publicas de abajo hacia arriba fortalecerian el dis-
curso publico de la inclusién social y permitirian ver a la bicicleta como un instru-
mento que reduciria la desigualdad, y acercaria al gobierno de la ciudad a los grupos
ciclistas con menor acceso y al mismo tiempo integraria a nuevos ciclistas. Al respec-
to propongo la creacion del proyecto “Bicicomunitaria”, que seria una red de centros
de la bicicleta en al menos cuatro dreas geograficas de la ciudad: la zona Central, la
zona Norte, la Zona Sur y la Zona Oriente.

La “Bicicomunitaria” se construiria como un sitio publico cuyo objetivo seria
la promocién del uso de la bicicleta, la imparticion de talleres y programas de capaci-

tacion para nifios, jovenes y adultos. La meta de estos cuatro centros de la Bicicomu-
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nitaria es acercar la bicicleta a zonas de la ciudad y convertirla en una posible herra-
mienta generadora de empleos. Dentro de los centros se impartirian capacitacion de
oficios de mecdnica basica de bicicletas, con el objetivo de certificar a quienes acudan
y puedan tener un empleo a través de este modo de transporte. Se impartirian cursos
de Biciescuela y Educacién Vial para los habitantes de las zonas aledaiias y se certifi-
carian instructores para estos cursos, que podrian tener una fuente de ingreso. Asi-
mismo, uno de los centros podria ser un taller comunitario gratuito, donde mediante
horas de voluntariado y donacién de refacciones, se diera servicio a bicicletas de per-
sonas de bajos recursos.

Los centros de “Bicicomunitaria” podrian estar a cargo de la SEMOVI en
coordinacion con otras dependencias como Secretaria de Cultura, de Educacién y el
Instituto del Deporte. El enfoque de inclusion social y la implementacion de abajo
hacia arriba ampliaria las personas beneficiadas por el uso de la bicicleta y su integra-

cién como modo de transporte cotidiano.

2. Gobernanza urbana: al interior y el exterior

Desde la transiciéon democrética de la Ciudad de México, el rol que desempefian acto-
res de la sociedad civil o el sector privado se ha vuelto mas relevante. La gestion pu-
blica requiere de este tipo de alianzas y asociaciones que faciliten la implementacion
de politicas publicas. En la gobernanza, las redes con los actores no gubernamentales
son el elemento clave para la actuacion gubernamental.

La gestiéon urbana es compleja porque tiene una incidencia directa —no sélo
en la calidad de vida— sino en el actuar cotidiano de quienes habitan y transitan las
ciudades. De la misma manera, los problemas publicos relacionados con la agenda de

"lo urbano” requieren de soluciones innovadoras y que puedan sumar la mayor canti-
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dad de adeptos tanto al interior como al exterior de la administracion publica. En este
contexto, los hacedores de politica publica no pueden hacer el trabajo de implementa-
cidn solos, requieren la suma de esfuerzos desde diversos sectores que faciliten la ges-
tién de los proyectos.

La movilidad es uno de los problemas urbanos que es inherente a la ciudad y
su zona metropolitana, y por ende requiere de mayor voluntad politica para hacer un
cambio real en los diferentes tipos de viajes. Sin embargo, dentro de esta complejidad,
la movilidad en bicicleta tiene una inercia positiva respecto a la conformacion de re-
des y una gobernanza urbana.

Por un lado, al interior de Gobierno se cuenta con una red de distintas depen-
dencias. Esta se ha fortalecido en los dltimos afios con SEMOVI, Agencia de Gestién
Urbana, Autoridad del Espacio Publico, entre otras. De igual forma se ha logrado una
red de apoyo desde fuera con sociedad civil, representada por ONG's y grupos ciclis-
tas. Y finalmente, un tercer sector, que es el privado, tanto para la operacion de ciertos
programas, como es el caso de ECOBICI, o la colaboracion de tiendas o servicios
mecdnicos. Esta red, atn tiene un potencial de fortalecimiento y especificamente se
requiere mejorar la rendicién de cuentas. A continuacién, propongo dos estrategias
sencillas de tomar en consideracidn para incrementar la gobernanza urbana, asumien-
do el triunfo politico de Moren a nivel alcaldia y a nivel Gobierno de la Ciudad.

a) Coordinacion con alcaldias para compartir el costo politico
Con la publicacién de la nueva Constitucidn de la Ciudad de México se conformaron
alcaldias, las cuales tienen mayores atribuciones y capacidad de decisién que la que
tenian las anteriormente llamadas delegaciones. Por lo que respecta a la movilidad, la
atribucién es completa del Gobierno de la Ciudad con base en el Articulo 16 Inciso

H numeral 1 y 2:
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"1. La Ciudad garantizard la movilidad de las personas en condiciones de mdxima ca-
lidad a través de un sistema integrado y multimodal de transporte, que atienda las ne-
cesidades sociales y ambientales, bajo los principios de equidad social, igualdad, de
accesibilidad, disefio universal, eficiencia, seguridad, asequibilidad, permanencia,
predictibilidad, continuidad, comodidad e higiene. 2. En orden de importancia, las
leyes dardn prioridad y preferencia en la movilidad primero a peatones, en especial
personas con discapacidad o movilidad limitada; a cualquier forma de movilidad no
motorizada; personas usuarias del transporte publico de pasajeros.'*”

Sin embargo, dado que las vialidades secundarias son atribucién directa de las
alcaldias, se requiere que haya una sensibilizacién con respecto a la implementacion
de infraestructura ciclista. Durante la actual administracion se publicé la Guia de In-
fraestructura Ciclista la cual establece los criterios técnicos para la construccion de
ciclovias y biciestacionamientos. Este esfuerzo puede ser aprovechado para posicio-
nar el tema técnico con los nuevos equipos de las alcaldias y establecer una mesa de
seguimiento y trabajo con éstas para reforzar sus acciones de movilidad no motoriza-
da.

La coordinacién con alcaldias incrementaria el alcance de las acciones que
hoy en dia el Gobierno de la Ciudad no ha atendido, como es la periferia, especifica-
mente la zona de Iztapalapa y Xochimilco. La creacién de un Plan Maestro de Ciclo-
vias y equipamiento encaminarfia la atencion de las alcaldias en la construccion de in-
fraestructura segura o en la asignacién de presupuestos para este tipo de movilidad.
Que las alcaldias de Iztapalapa y Xochimilco sean de Morena podria facilitar la nego-

ciacién politica y al posicionamiento de este tema en la agenda local. Esto incremen-

"7 Constitucion de la Ciudad de México, consultado el 10 de enero de 2019, p. 28
http://www.cdmx.gob.mx/storage/app/uploads/public/59a/588/5d9/59a5885d9b2¢7133832865.pdf
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taria el beneficio para quienes viven en la periferia y que realizan viajes al interior de
las mismas alcaldias. Asi el Gobierno de la Ciudad enfocaria sus esfuerzos en forta-
lecer la red de ciclovias conectadas con el poligono ya construido. Se recomienda que
en un inicio, con base en los Estudios de Movilidad se entreguen a las alcaldias las
propuestas de proyectos y los criterios técnicos para lograr una verdadera coordina-
cién entre ambos niveles de gobierno.

b) Grupos Ciclistas y sociedad civil: Mesa Bici
Dos de las dificultades a las que se enfrenta cualquier hacedor de politica ptblica son
la rendicion de cuentas y lidiar con las competencias gubernamentales. Aunque en el
caso de la movilidad en bicicleta ha habido una implementacion rdpida, la percepcion
de los grupos ciclistas es que se necesita agilizar la atencién a las demandas ciudada-
nas para la expansion de la infraestructura y equipamiento ciclista. A pesar de que con
la creacién de la DCDIC se vencieron ciertas restricciones institucionales, no se logré
solventar la atencion a los problemas publicos, ya que no contaba con las facultades
para hacerlo.

Por un lado, esté el problema de las competencias gubernamentales. La admi-
nistracion publica tiene facultades establecidas de manera clara en la ley orgénica y
los manuales de procedimientos, sin embargo, la gestiéon urbana es mucho mds com-
pleja que esto. Cualquier accién u omisién que no atienda los establecido en los ma-
nuales y leyes, puede terminar en una sancién administrativa por parte de los 6rganos
de control interno. Esta restriccion es dificil de comunicar a la ciudadania, quienes
consideran una omisioén por parte de determinada autoridad, al no atender su deman-
da. Es decir, se considera un problema de falta voluntad y no de falta de facultad.

Por otro lado, se tiene el problema de la rendicion de cuentas. Para los admi-

nistradores ptblico, la sociedad civil representa un reto, debido a que cuenta con ma-
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yor informacion disponible —redes sociales e internet— y exige la actuacién por par-
te del gobierno de una manera expedita a los problemas cotidianos. En el caso de la
movilidad en bicicleta, hay una exigencia publica para la mejora de la infraestructura
ciclista por parte de los grupos ciclistas, la sociedad civil, lo opositores e incluso ci-
clistas no organizados. De la misma manera, con més informacién publica disponible
— por ejemplo, la guia de infraestructura ciclista—, hay un requerimiento especifico
de estdndares técnicos de calidad para la construccion de infraestructura. No obstante,
en muchos casos ciertos detalles técnicos salen de las manos de los funcionarios pu-
blicos a cargo, ya sea por sus competencias o por el presupuesto disponible. Este es-
cenario provoca una paradoja del administrador: por un lado, hacer un proyecto con
los recursos existentes o por otro, no hacer algo hasta contar con el presupuesto ade-
cuado para realizar el proyecto de manera integral.

En esta ambigiiedad de las competencias y la rendicién de cuentas, propongo
la creacion de un modelo llamada la "Mesa de la Bicicleta”. Esta mesa estaria con-
formada por representantes de sociedad civil y representas de diversas entidades de
gobierno. El objetivo de la mesa seria fortalecer el discurso ptiblico en pro de la movi-
lidad ciclista y facilitar la fiscalizacién por parte de la sociedad civil organizada, a
través de un esquema transparente de rendicién de cuentas. Hasta el momento, no ha
existido una comunicacion formal y constante con los grupos de interés de la politica
publica de movilidad en bicicleta. La mayor cantidad de comunicacion se realiza a
partir de canales extraoficiales o por solicitudes publicas de informacién.

La “Mesa de la Bicicleta de la Ciudad de México” seria una convocatoria pu-
blica a los representantes de sociedad civil para participar en la conformacién de un
comité para presentar proyectos, dar seguimiento a acciones y tener una comunica-

cién directa entre autoridades y sociedad civil de temas relevantes de movilidad ci-
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clista. Para formalizar la "Mesa de la Bicicleta de la Ciudad de México” propongo se
realicen reuniones mensuales o bimestrales para el seguimiento a los proyectos de
movilidad en bici con los grupos ciclistas interesados y los representantes de la socie-
dad civil, asi como actores de las dependencias involucradas en la politica publica ci-
clista. Al hacer una mesa interinstitucional se podria comunicar el estatus de los pro-
yectos y al mismo tiempo focalizar los esfuerzos de demanda social donde correspon-
den. Asimismo, se podrian atender demandas puntuales de grupos ciclistas, incremen-
tando el apoyo y la aceptacion de los proyectos.

Fortalecer la gobernanza y rendir cuentas a los aliados de la politica publica,
reforzaria el discurso publico de la movilidad en bicicleta, frente a vecinos, comer-
ciantes o actores opositores de la misma. La formalizacion de la Mesa de la Bicicleta
como un canal de comunicacién directo y veraz entre los actores gubernamentales y
sociales fortaleceria el cinturén de proteccion de la politica publica ciclista.

3. Federalismo y legislacion en pro de la bicicleta

México, al ser una republica democratica, representativa y federal tiene una compleji-
dad que se percibe tanto en la esfera politica como en la coordinacién administrativa.
La Ciudad de México tiene una historia democrética reciente. Fue hasta 1997 que se
eligi6 por primera vez al Jefe de Gobierno del entonces Distrito Federal. Este desper-
tar democratico ha sido encabezado por la izquierda partidista, en un inicio por el Par-
tido de la Revoluciéon Democratica (PRD) y hoy en dia por el Movimiento de Regene-
racion Nacional (MORENA).

Durante los dltimos 20 afos de democracia en la capital del pais no se habia
tenido un contexto politico en el que hubiera un mismo partido a cargo del Gobierno
Federal y responsable del Gobierno local e incluso alcaldias y Asamblea Legislativa.

Esta alineacioén politica puede reducir los tiempos en las negociaciones de presupuesto

162



y la voluntad politica que se requiere para la gestion de determinados proyectos o po-
liticas.

Durante todos los afios descritos en la tesis para la implementacion de politi-
cas publicas ciclistas, no se tuvo el mismo partido en el gobierno. En el sexenio de
Andrés Manuel y Marcelo Ebrard goberné el PAN y en el sexenio de Miguel Angel
Mancera goberné el PRI. Asimismo, después de la eleccion de 2015 también se per-
di6 la mayoria perredista en las delegaciones de la ciudad y MORENA se convirtié en
un contrapeso politico en la Asamblea Legislativa.

Incluso con esta complejidad politica se lograron gestionar recursos federales
con base en criterios técnicos para el financiamiento de proyectos ciclistas. Algunos
ejemplos son: el financiamiento de Fase IV de ECOBICI en la Delegacién Benito Jua-
rez mediante Fondo Metropolitano'®, la expansién de ECOBICI Eléctrica con Fondos
del Ramo 23 —en el marco del convenio de Fortalecimiento Financiero, el financia-
miento de la adquisicion de 2,310 bicicletas de ECOBICI con fondos de SEMARNAT
y la construccion de ciclovias Revolucién, Patriotismo, Buenavista y Biciestaciona-
miento Masivo la Raza con fondos de Deuda Publica.

Estas gestiones fueron un parteaguas que sentaron un precedente para la ges-
tién local para el financiamiento federal de proyectos de movilidad no motorizada.
Tener por primera vez el mismo partido a nivel federal y local facilitaria las gestiones
presupuestales que requerian una mayor negociacion politica.

Sin duda, no existen las politicas publicas sin la politica, la negociacién de los
tomadores de decisiones es necesaria para la agenda, la planeacién y sobre todo la

implementacién de las mismas.

%8 Mismo que sirvié de ejemplo y permitié que otras ciudades como Guadalajara pudieran financiar su
programa de Bicicletas Publicas Mi Bici. Asimismo, se modificaron las reglas de operacion del Fondo,
en la que se establecid que el 10% del total del mismo, deberia destinarse a politicas publicas enfoca-
das a la promocion de la movilidad no motorizada.
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CONSIDERACIONES FINALES

La movilidad es sin duda uno de los problemas publicos més relevantes de nuestra
ciudad y en general de cualquier entorno urbano. LLa manera en la que nos desplaza-
mos diariamente, dependiendo del modo de transporte, tiene un impacto positivo o
negativo en donde vivimos. Atender esta problemdtica es un tema prioritario que re-
quiere, no s6lo de una politica publica que incida en cambios perceptibles para la ciu-
dadania, sino que a forje la capacidad administrativa de quienes estan involucrados en
esta.

Todos los dias se realizan 34.6 millones de viajes en la Zona Metropolitana
del Valle de México, de los cuales sélo el 21% se realiza en automdvil y el resto se
realiza en diversos modos de transporte como caminar, transporte publico o bicicle-
ta'”. Esta es la realidad de quienes todos los dias se desplazan y es por ello que se re-
quiere un cambio en la inversién de la movilidad, la cual pueda priorizar modos de
transporte que tengan un menor impacto y menores externalidades negativas para
quienes vivimos la Ciudad de México. Es evidente que durante décadas la infraestruc-
tura se ha construido con un modelo enfocado en promover el uso de vehiculos moto-
rizados, generando un modelo urbano donde quienes caminan, usan la bicicleta y el
transporte publico han quedado relegados.

En el 4mbito internacional ha resurgido un modelo de desarrollo urbano enfo-
cado en las personas. Este nuevo modelo cuestiona el estatus quo y, lo méds complejo,
busca modificarlo. Como cualquier problema publico, cambiar la manera en la que se
invierten los recursos publicos para incentivar determinado modo de transporte, afecta

los intereses de unos y beneficia los de otros. En esta complejidad, cualquier decision

1 Encuesta Origen Destino 2017, op.cit.
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referente a este tema tendrd consecuencias directas en quienes habitan o transitan la
Ciudad de México.

En esta toma de decisiones, en el que el presente y el futuro de la ciudad se
ponen en juego, existe un modo de transporte que en los dltimos afios ha logrado inci-
dir en la manera en la que diseflamos y planeamos nuestra ciudad. La movilidad en
bicicleta es sélo un ingrediente mas de la complejidad urbana que caracteriza a la
Ciudad de México. Sin embargo, a pesar de parecer una solucion de indole marginal,
por el nimero de viajes que representa, ha logrado poner en la agenda publica el tema
y posicionar sus avances a nivel nacional e internacional.

A lo largo de esta tesis hice un andlisis de la politica publica de movilidad en
bicicleta de la Ciudad de México, la cual ha marcado no sélo un parteaguas en lo que
respecta a este tipo de movilidad, sino en la manera en la que se ha percibido el tema
en la agenda publica y la ventana de oportunidad que se abri6é desde dos trincheras: la
sociedad civil representada por grupos ciclistas demandando mdas y mejor infraestruc-
tura y desde la trinchera gubernamental, que tuvo la voluntad politica y la decision de
prestar atencion al tema para su implementacién como politica publica.

El andlisis de politicas exitosas es benéfico para que se repliquen en otros con-
textos. Muchas veces se cree que la construccion de infraestructura ciclista puede ser
suficiente para lograr el éxito en la movilidad en bicicleta, sin embargo, demostré que
en el caso de la politica de movilidad ciclista de la Ciudad de México hay factores
dentro del proceso de politica publicas, la burocracia y el cambio en sus instituciones
que han logrado se implemente con éxito.

En el caso de la Ciudad de México, la movilidad en bicicleta tuvo en un inicio
un lugar en la agenda gubernamental por una crisis, siendo por ello sélo una politica

para salir del paso. En un inicio, s6lo fue una salida inexorable a la demanda social
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por la crisis que provoco la construccion del Distribuidor Vial San Antonio, por lo
que s6lo se plante6 una solucién en ese contexto. En un segundo periodo, en la admi-
nistracién de Marcelo Ebrard la politica ciclista encontré un espacio por el cambio de
administracién y también por el contexto de demanda activa por parte de la sociedad
civil, que como bien sefala John Kingdon, es otro de los procesos para determinar la
agenda puiblica. Y en dltima instancia, en el sexenio de Miguel Angel Mancera se
posiciond la politica de movilidad en bicicleta por la acumulacién de conocimiento
que habia logrado el gobierno durante los primeros afios de su implementacién. Esta
generacion gradual de informacién logré la especializacion del equipo técnico y el
mejoramiento de los procesos de agenda publica.

El principal éxito de la politica publica ciclista es el fortalecimiento del nicleo
duro de la misma, con base en la teoria de Giandomenico Majone. Lo que mas resalta
en todo este andlisis, es que desde un inicio se logré tener un nicleo duro, bien defi-
nido en sus valores, metas y programas. Los documentos de la Estrategia de Movili-
dad en Bicicleta elaborados por UNAM y Gehl Architects, fortalecieron este nicleo,
dejando claro que se perseguian valores de sustentabilidad y habitabilidad, y que éstos
se alcanzarian mediante cuatro acciones claras: accesibilidad, infraestructura, inter-
modalidad y socializacién de la bicicleta. Asimismo, se establecié la meta de alcan-
zar el 5% del uso de la misma como modo de transporte. Este diagndstico también
permitié fortalecer las bases técnicas que sustentaban la politica como un cinturén de
proteccién de la misma y los argumentos a favor de las acciones implementadas. Los
documentos de la EMB se convirtieron en una excelente herramienta de comunica-
cidn, para transmitir tanto a los adeptos como a la oposicion lo que se buscaba con la

politica.
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Como el nicleo aporté continuidad, durante el sexenio de Mancera se logré
fortalecer el cinturén de proteccién al crear una Direccién de drea. Estos se vieron
fortalecidos con la estructura orgédnica, misidn, objetivos y un manual de procedi-
mientos redactado con base en las experiencias previas de implementacion. Este cam-
bio le dio flexibilidad para que la politica se adaptara de una manera mds sencilla a las
condiciones politicas y econdmicas, sin afectar al nicleo de la politica. Al contrario,
durante el sexenio 2013-2018 se fortalecid el nicleo pasando de ser una politica de
sustentabilidad, para convertirse en una politica de movilidad y su relevancia ante la
lucha contra el cambio climético. Como bien menciona Majone, el tener los princi-
pios nucleares definidos facilita el cambio incremental y la adaptacion a situaciones
nuevas, ya que solo establecen criterios y directrices, pero se facilitan diversos enfo-
ques y el consenso.

Segundo, otro de los éxitos de la politica ciclista ha sido el cambio institucio-
nal que se ha logrado dependiendo del contexto politico, la discrecionalidad en la
aplicacion de la ley y los agentes de cambio involucrados con el paso de los afnos. En
la movilidad en bicicleta no hubo un cambio abrupto, sino una serie de cambios gra-
duales que han permitido la permanencia y el fortalecimiento de la politica.

Tercero, en el caso de Ciudad de México hay un factor fundamental del éxito
de la implementacién: el equipo de la administracién publica encargado de los pro-
yectos en todos los niveles. Como sefiala Kingdon, para analizar el proceso de agen-
da, no sélo hay que ver la perspectiva del proceso per se, sino también los participan-
tes. En este caso hay participantes que han sido fundamentales para posicionar el tema
en la agenda publica y para el seguimiento incremental de la politica en la eleccion de

alternativas y toma de decisiones.
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Por un lado estdn los actores que fueron electos de manera democrética, ha
habido una clara prioridad del tema para ambos jefes de gobierno como Marcelo
Ebrard y Miguel Angel Mancera, y hoy de Claudia Sheinbaum. El primero lo manejé
como un tema emblemdtico de su gobierno, abriendo el camino para la implementa-
cién de la politica publica. En el segundo caso, desde la campaia politica se tomo el
tema de la movilidad como un estandarte y lo mds relevante a lo largo de todo el se-
Xenio se tuvo una inversion publica relevante y se cred una estructura orgénica forta-
lecida ante el cambio politico de gobierno.

De la misma manera, los actores burocraticos-administrativos tuvieron una in-
cidencia directa en la correcta ejecucion de la politica publica. Tanto la coordinacion
y la Direccién (DCDIC), como actores de la politica, tuvieron claras las metas desde
un inicio y lograron sobreponerse a las restricciones institucionales y presupuestarias
a lo largo del tiempo, incluso sin haber contado con una estructura orgédnica consoli-
dada. La Direccion forjé coaliciones a favor de la continuidad del proyecto, posicio-
nandolo al interior de la misma y sobre todo al exterior de la dependencia.

Con el cambio de gobierno se dejé un nicleo de politica fortalecido y aspectos
periféricos que garantizaron la continuidad, venciendo restricciones presupuestarias e
institucionales. Y lo mds importante, el nicleo esta lo suficientemente fuerte ain co-
mo para ser reemplazado por otros valores, esto permite la generacién de nuevas ideas
y proyectos que incrementen el apoyo politico de la politica ciclista. Hoy el principal
problema al que se enfrente la politica de movilidad ciclista es la agilidad para la im-
plementacién de acciones visibles. Sin embargo mantener la experiencia del equipo
de trabajo, reduce la curva de aprendizaje, aprovechando la lealtad administrativa y la
identidad que se ha creado al interior. Como bien dice Merino, el éxito de una buena

organizacion es una mezcla mds o menos técnica, mas o menos juridica y mas o me-
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nos artesanal, donde las personas importan tanto o més que las reglas, porque de ellas
dependen que las reglas se cumplan™.

En el caso de la Ciudad de México es importante resaltar que se logré una de-
finicion clara, congruente y coherente de los problemas publicos, para poder posicio-
nar el tema en la agenda y dar estabilidad a las politicas en las diferentes etapas del
proceso. Con respecto al proceso de politica publicas hubo un rol fundamental de la
burocracia que permitié conducirlo con éxito gracias a las relaciones humanas, atribu-
ciones formales y los fines legales. En conjunto con la voluntad de los actores politi-
cos —jefes de gobierno—, el rol administrativo de alto nivel que tuvieron Tanya
Miiller y Dhyana Quintanar y el equipo operativo, quienes dieron seguimiento a la
politica ciclista, se sobrepasaron restricciones institucionales.

Por otro lado, también hubo un correcto enfoque en la implementacién de las
politicas. Aunque eran acciones disruptivas por lo novedoso del tema, también se im-
plementaron de una manera incremental. Tuvieron una evolucién paulatina y sirvieron
de aprendizaje para potenciarse, gracias a las experiencias pasadas. Pero a la vez, uno
de los problemas que tiene este enfoque es que no toma en consideracién los proble-
mas que se presentan y la resiliencia para sobrepasarlos. En el caso de la movilidad en
bicicleta, el modelo de implementacién del proceso fue tanto incremental como el
modelo de “bote de basura”, en el que la organizacién —en este caso la DCDIC—
dependiendo del tipo de politica y sus problemas disefié sus aprendizajes, sus reglas y
sus procesos de atencidn para cada uno. Se alcanz6 una correcta conjuncién de los
problemas, las propuestas de politicas y su encadenamiento politico, con el contexto

social. El que la creacion de la Direccidn, se hiciera posterior a la implementacion de

290 Mauricio Merino, op. cit., p. 69.
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los programas iniciales del sexenio de Ebrard, le dio a la coordinacidn, la libertad que
los procesos administrativos formales no te garantizan cuando se trata de innovar.

Aunque se ha logrado la implementacion de la politica con éxito, ha habido
problematicas a lo largo del camino que, de una manera resiliente, la organizacién ha
logrado sobrepasar. El primer gran problema, que aunque se ha reducido de manera
gradual, es la oposicion vecinal a la implementacion de proyectos. En un inicio, habia
una fuerte negacion y escepticismo por parte de los ciudadanos que no estaban sensi-
bilizados sobre la relevancia del tema, por lo que se tuvo que crear un discurso y una
argumentacion fuerte que respaldara los proyectos como ECOBICI, ciclovias y el pa-
seo dominical. Se debian atender los argumentos en contra, por argumentaciones mu-
cho mds soélidas y técnicas que no se alejaran de los valores que buscaba promover la
ciudad.

Otro de los grandes problemas, que suele ser menos visible, son los procedi-
mientos administrativos al interior de gobierno. Al ser un 4rea de nueva creacion, ha-
bia en un inicio, un desconocimiento total sobre los procedimientos a seguir, lo cual
dificultaba la operacion y sobre todo lo hacia mas lento. Y no sélo era un tema de la
implementacion, sino en diversas auditorias, se mostraba que ya una vez creada la di-
reccion, faltaban procesos de control y seguimiento, especificamente administrativos,
que se fueron integrando al momento. Sobrepasar esta restriccion fue fundamental,
ya que se debian conservar los valores, a pesar de las dificultades organizacionales y
administrativas.

La tercera complejidad, pero que a la vez es un aliado fundamental, fue la so-
ciedad civil. Como ya se mostrd, una buena parte de la capacidad técnica inicial de la
politica se logré gracias a los vinculos con la sociedad civil. Sin embargo, la profesio-

nalizacién de los grupos ciclistas y organizaciones no gubernamentales, asi como la
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existencia de un drea encargada de atender sus demandas, se volvié una politica pu-
blica mucho mads activa, que exigia la atencién més expedita de los problemas y una
mayor agilidad en la implementacion. Esto también resultaba en una problematica al
interior de la organizacion, porque aunque habia un trabajo explicito y relevante, pa-
recia no ser suficiente. Este es un problema, que en futuras ocasiones, se puede sol-
ventar incrementando la comunicacién social de los proyectos y sobre todo los cana-
les directos de comunicacién con grupos ciclistas, como puede ser la creacién de una
“Mesa de la Bicicleta”, donde haya seguimiento a los proyectos y se puedan presentar
las trabas administrativas, que muchas veces no dependen de un érea especifica. Asi,
los grupos aliados también pueden ser defensores de la politica con detractores, por-
que cuentan con suficiente informacién para hacerlo y argumentar en favor de la
misma.

Aunque la sociedad civil se ha fortalecido con el paso de los aios para exigir
de manera mds profesional al Gobierno de la Ciudad, también fue el brazo que forta-
lecié la politica publica. Desde esta trinchera se logré posicionar el tema y generar
una demanda social activa y permanente. Aunque en un inicio la demanda no recibi6
atencion publica, con el paso de los afios esta demanda activa fortalecié otros grupos
y propicié el nacimiento de nuevos temas en la agenda. Es relevante resaltar como
reflexion, que desde la politica publica de movilidad en bicicleta se ganaron triunfos
mas alld de su esfera de influencia. La movilidad ciclista permitié visibilizar otras
problematicas que después se fortalecieron gracias a la presion social y al éxito logra-
do desde la promocién de este modo de transporte. La mejor manera de expresar esto,
es que cuando publicamente se habla de movilidad, se piensa en las bicicletas y no en
problemas mds graves que requieren atencién inmediata como el transporte publico,

el transporte concesionado, los taxis, los centros de transferencia modal o incluso el
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otorgamiento de licencias. A pesar de esto, hoy en la Ciudad de México, la discusion
en términos de movilidad va mds alld de la bicicleta y se comienza a prestar atencion
publica a estas otras dindmicas de prioridad peatonal y de usuarios de transporte pu-
blico. La sociedad civil ha permitido posicionar y fortalecer estos temas, sobre todo
desde la trinchera ciclista, pero se ha mostrado el tema como parte de un sistema mds
grande de movilidad.

Es claro que el éxito alcanzado por parte del Gobierno de la Ciudad en la im-
plementacién de una politica publica ciclista va més alld de los proyectos o la infraes-
tructura construida. Aunque resulta inspirador ver cada vez mads ciclistas en la via y
poder construir mas kilémetros de ciclovias, es fundamental advertir que detrds de
todo lo que se ve en la calle hay un andamiaje institucional que ha permitido esta poli-
tica se desarrolle de una manera exitosa. Es importante resaltar y visibilizar los facto-
res que han sido determinantes, pero analizados desde una perspectiva de politica pu-
blica, permitird que otros gobiernos puedan tomar esta experiencia para sus ciudades.

La Ciudad de México tuvo una transicion politica relevante, ya que después de
20 afios cambid el partido en el gobierno. Hoy hay una oportunidad tnica para que
este fortalecimiento administrativo de los dltimos afios se consolide como una politica
publica que trascienda las fronteras no sélo de lo burocrético e institucional, sino las
fronteras partidistas y de lo politico. Mantener un 4rea con la experiencia técnica y
administrativa de los dltimos afios y sin alguin tipo de afiliacién politica, le dara al
nuevo gobierno la posibilidad de mantener una inercia positiva al garantizar el presu-

puesto y mejorar la comunicacién de los proyectos.
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Tomando en consideracidon que esta tesis se escribi previo al cambio de go-

bierno, aqui se hard un andlisis del estado actual de las cosas™"

. Con el cambio de go-
bierno, se hizo la transicion administrativa de la movilidad ciclista de la Secretaria del
Medio Ambiente a SEMOVI, esto junto con una reforma administrativa a las diferen-
tes areas de la Secretaria de Movilidad. Se crearon solo dos Subsecretarias, la de Pla-
neacion y la de Transporte. En la primera, se incluyeron las diferentes dreas que im-
pulsan la movilidad en bicicleta, pero ahora como parte de un proyecto de movilidad
integrada.

Con el cambio desaparecié la Direcciéon de Cultura, Disefio e Infraestructura
Ciclista, sin embargo, se incorpord a la SEMOVI en sus diferentes dreas con la Subdi-
reccion de Sistemas Ciclistas, la Subdireccion de Cultura y Uso de la Bicicleta y la
Subdireccion de Infraestructura Ciclista, las primeras dos pertenecientes a la Direc-
cién General de Seguridad Vial y Sistemas de Movilidad Urbana Sustentable, y la ter-
cera perteneciente a la Direccion General de Planeacion. Estas subdirecciones estan a
cargo de la infraestructua ciclista como ciclovias, los biciestacionamientos masivos,
ECOBICI, los nuevos sistemas sin anclaje, el Paseo Dominical y las Biciescuelas. Es
decir, con el cambio de gobierno se integrd la bicicleta administrativamente a la SE-
MOVI.

No menos importante, se mantuvo todo el equipo encargado de la implemen-
tacion de la politica ciclista en los dltimos afios. Es decir, se cuenta auin con el exper-
tise técnico-administrativo del personal de la Direccion de Cultura, Disefio e Infraes-
tructura Ciclista, ahora con puestos de estructura y con una dindmica. que permite se-

guir siendo el “perro guardidn” de las politicas ciclista. La transicion gubernamental

21 Cabe resaltar, que sigo formando parte de la politica ciclista, ahora a cargo de la Direccién General
de Seguridad Vial y Sistemas de Movilidad Urbana Sustentable.
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se ha fortalecido y se ha facilitado gracias a estos ingredientes, ahora el nicleo es de
movilidad sustentable y al mismo tiempo con la nueva Ley Orgéanica y el manual ad-
ministrativo se fotalecen los cinturones de proteccion de la politica ciclista. Tan s6lo
para 2019, se tiene un presupuesto historico de 471 millones de pesos para la cons-
truccion de 85 kilometros de infraestructura, la construccidon de cuatro biciestaciona-
mientos, la operacién de ECOBICI, el Paseo Dominical y las Biciescuelas™”.

En conclusién, el caso de la Ciudad de México nos deja lecciones y factores
de éxito que son dignos de reconocer y sobre todo nos deja una ciudad ciclista que
cada dia rompe el escepticismo de quienes hace 12 afios dudaban que esto algtn dia
fuera una realidad. Hoy en nuestra ciudad, todos y todas quienes nos desplazamos en
bicicleta percibimos un cambio en las calles. Al menos todos tenemos hoy un conoci-
do ciclista, quien ha optado por este modo de transporte, ya que cuenta con condicio-
nes que facilitan la eleccion de este tipo de movilidad. La politica publica ciclista im-
plementada ha atendido la demanda social y a la vez ha creado un circulo virtuoso, ya
que entre mas acciones se implementen, habrd més ciclistas, que al mismo tiempo ge-
nerard mas demanda social para que la oferta gubernamental no se detenga. Esta de-
manda social es el motor no motorizado de quienes hacemos politica publica; su par-
ticipacion e incidencia fortalece desde fuera las instituciones publicas y facilita los
procesos de implementacion. La Estrategia de Movilidad en Bicicleta mostré que la
conjuncion de ambos esfuerzos —social y gubernamental — ha hecho de este tema un
fuerte capital politico y lo ha posicionado en la agenda por sus criterios técnicos, ad-
ministrativos y sociales. La Ciudad de México se encuentra pedaleando hacia la sus-

tentabilidad, por lo que darle visibilidad a esta politica publica garantizard que sean

22 Erika de la Luz, “Sheinbaum viaja en bici; CDMX ampliara infraestructura Ciclista”, Excelsior, 26
de abril de 2019, https://www .excelsior.com.mx/comunidad/sheinbaum-viaja-en-bici-cdmx-ampliara-
infraestructura-ciclista/1309620
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mads ciudades las que opten por abrir una ventana de oportunidad en su agenda y hacer
de la bicicleta una realidad en todos los niveles. La bicicleta es el modo de transporte
mas democratico, ya que s6lo requiere de nuestra energia para pedalear y es con este
modo de transporte que nuestras ciudades pueden volverse resilientes antes los efectos
del cambio climético. Como decia, Ivan Illich, la revolucién llegard en bicicleta, asi

como ya llegé a la Ciudad de México y lo mds importante es que llegd para quedarse.
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ANEXO 1. ENTREVISTAS

“Entrevista con Areli Carre6n”, es Alcaldesa de la bicicleta y fue miembro
fundador de Bicitekas, entrevista de Maria Fernanda Rivera Flores, 3 de septiembre
de 2016.

“Entrevista con Xavier Trevifio”, es co-director de Céntrico y fue miembro
fundador de Bicitekas, entrevista de Maria Fernanda Rivera Flores, 24 de marzo de
2016.

“Entrevista con Yolanda Alonso”, fue Directora General de Planeacién y Po-
liticas en la Secretaria del Medio Ambiente y Subdirectora de Parques, Ciclovias y
Construcciones Sustentables, entrevista de Maria Fernanda Rivera Flores, 28 de mar-
zo de 2018.

“Entrevista con Dhyana Quintanar”, fue Coordinadora de la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta, fue Directora General de Planeacion y Vialidad y Coordina-
dora General de la Autoridad del Espacio Publico, entrevista de Maria Fernanda Ri-
vera Flores, 5 de abril de 2018.

“Entrevista con Tanya Miiller Garcia”, fue Secretaria del Medio Ambiente y
Directora de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias, entrevista de Maria Fernan-

da Rivera Flores, 21 de mayo de 2018.
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ANEXO 2. TABLAS E IMAGENES

POLITICA PARA

SALIR DEL PASO | |

VALORES:
SUSTENTABILIDAD 1 2 '3

Y HABITABILIDAD

VALORES:

6 5 4 3 2 1 MOVILIDAD MAS

SUSTENTABLE

Imagen 1. Evolucion del niicleo de la politica publica y cinturones de proteccion 2000-2018.
Elaboracion propia.p. 113

Caracteristicas de la institucion

Bajo nivel de
discrecionalidad en
la aplicacion de la

Alto nivel de
discrecionalidad en
la aplicacion de la

ley ley
Altas gos1bihdades Estratificacion Desvio
Caracteristicas e veto
del contexto
politico Bajas posibilidades Reemplazo Transformacién
de veto

Tabla 1. Caracteristicas politicas e institucionales del cambio. Mahoney y Thelen, 2010°%.
p. 116

23 Loc. Cit.

177



Caracteristicas de la institucion

_ Bajo nivel de Alto nivel de

discrecionalidad en . . .

L. discrecionalidad en la
la aplicacion de la .
aplicacion de la ley
ley
Al@s Subversivos Simbiontes
posibilidade Estratificacid Desvi
Caracteristicas s de veto stratificacion esvio
del contexto
politico Ba.lj as Insurreccionistas Oportunistas
posibilidade ‘2
Reemplazo Transformacion
s de veto

Tabla 2. Caracteristicas politicas e institucionales del cambio. Mahoney y Thelen, 2010**. p. 117

Discrecionalidad Tipo de
Administracién | TiP© de cambio Contexto en la aplicacion | agente de
institucional Politico de la ley cambio
Andrés Manuel Baio nivel d
Lopez Obrador y Altas diserocionalidad
Claudia Estratificacion posibilidades 1 1a aplicacién d Subversivo
Sheinbaum Pardo de veto ¢ %)a ) onde
2000-2006 Y
Marcelo Ebrard .
Casaubén y Bajas di?clre)crilcl)zealli(z;d
Martha Delgado Reemplazo posibilidades . Insurrecto
Peralta de veto en la aplicacién de
2006-2012 laley
Miguel Angel .
Mancera Espinosa Bajas dii};:c?(l)\;;ll i(zlz d
y Tanya Miiller Transformacion | posibilidades N Oportunista
Garcia de veto en la aplicacién de
2013-2018 laley

Tabla 3. Cambio institucional de la politica de movilidad en bicicleta de la Ciudad de México.
Elaboracion Propia 2018. p. 122

24 Ipid., p. 19
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Discrecionalida | Tipo de agente
Administracién Tipo de cambio Contexto d en la de cambio
institucional Politico aplicacion de la
ley
Escenarl.o A . Alto nivel de
Claudia Bajas discrecionalidad
Sheinbaum Transformacion | posibilidades . Oportunista
. en la aplicacion
Pardo y Marina de veto de la le
Robles Y

parte de su agenda de gobierno.

Nota. El Escenario A seria el mas obvio, sin embargo, no es factible ya que la Jefa de
Gobierno considera la movilidad en bicicleta dentro del sistema de movilidad, como

Escenario B
Claudia
Sheinbaum
Pardo y Marina
Robles

Desvio

Altas
posibilidades
de veto

Alto nivel de
discrecionalidad
en la aplicacion

de la ley

Simbionte

Nota. El Escenario B es la transicion hacia el Escenario Cya que la SEDEMA tuvo
altas posibilidades de veto del cambio institucional, lo que facilit6 el cambio
institucional de SEDEMA a SEMOVI de la politica ciclista.

Escenario C
Claudia
Sheinbaum
Pardo y Andrés
Lajous

Transformacion

Bajas
posibilidades
de veto

Alto nivel de
discrecionalidad
en la aplicacion

de la ley

Oportunista

Secretaria de Movilidad.

Nota. Este es el escenario que se logro gracias a la inclusion de la bicicleta dentro de
la agenda de movilidad y la facilidad de interpretacion de la Ley en beneficio de la

Tabla 4. Cambio institucional ante el cambio de gobierno, Elaboracion Propia. p. 145

PGDU / PIM / PACCM
Creacion de la DCDIC

Constitucion CDMX

Ley Organica de la Ciudad de México

Constitucion COMX
PGDU / PIM

Imagen 2. Niicleo duro y cinturon de proteccion SEDEMA-SEMOVI p. 146
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