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Actos performativos y escenarios urbanos en la cultura de los paseos bicicleteros en Tijuana.

Una mirada desde el ciclista

Resumen

Los paseos ciclistas en Otay, Tijuana tienen una presencia nocturna constante, los ciclistas ruedan sobre la
via del automovil sin infraestructura para la bicicleta, participan abiertamente quienes se ajustan a las reglas
de las convocatorias de los lideres ciclistas ;Como entender este viaje, sin la idea preconcebida de lo
utilitario? Pensarlo como un recorrido donde los ciclistas interactian con los otros, negocian, comunican y
comparten experiencias. En orden de comprender estas manifestaciones se incorpord el concepto de
urbanismo performativo de Wolfrum, el analisis de lo urbano como un acto performativo a partir de
practicas, tacticas y dinamicas corporales habilitadas en la vida personal y colectiva; y el escenario urbano
de Lindon como el marco donde los eventos suceden, considerando la categoria espacio-temporal del

movimiento.

El disefio metodologico se resolvid con las técnicas de redes semanticas naturales, donde los participantes
expusieron de manera independiente al investigador sus conceptos mas significativos y mapeo colaborativo
voluntario, acceso a geodatos producidos por los ciclistas desde aplicaciones moviles analizados en Sistemas
de Informacion Geografica. Orgullosamente Pedaleando en Baja California y Otay Border Cycling fueron

los dos grupos ciclistas seleccionados por su antigiiedad y reconocimiento local.

Los hallazgos muestran una cultura ciclista permeada por la persistencia de los lideres ciclistas que han
instituido estrategias para mejorar la pericia del ciclista, promover el desarrollo de su capacidad fisica,
cultura vial, nivel de confianza y cultivar una aspiracion de ciclista utilitario. Las practicas siguen logicas
para mantener la seguridad del paseo; los aprendizajes se asocian con dos dominios conceptuales
principales, el ciclista-individuo y el amigo-ciclista, susceptibles a transformar la jerarquia individual de
valores; la critica performativa se dirige a problemas sociales y ambientales de la ciudad y no abandera la
causa ciclista. El escenario urbano conjuga lugares tradicionales con sitios inexplorados por el ciclista en su
calidad de automovilista o peaton, es un marco natural para socializar. Los cambios topograficos definen el
nivel de dificultad y moldean la pericia del ciclista; la calle se quiere con sefializacion y de los otros, se

anhela respeto.

Palabras claves: Paseos urbanos ciclistas, urbanismo performativo, escenario urbano, redes semanticas

naturales, mapeo colaborativo
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Performative acts and urban scene in the culture of bike rides in Tijuana. A cyclist

perspective

Abstract

Cycling in Otay, Tijuana has a constant nocturnal presence. Cyclists, ride on the road with no special bike
lanes, participation is open to all who respect the rules of the cyclist leaders. How do you understand this
experience, without the preconceived notion of the utilitarian? Think of it as a journey where cyclists interact
with others, negotiate, communicate, and share experiences. In order to understand these manifestations,
Wolfrum’s concept of performative urbanism was incorporated, the analysis of the urban as a performative
act from practices, tactics and bodily dynamics enabled in personal and collective life; and Lindon’s urban

scene as the framework where events occur, considering the spatial-temporal patterns of movement.

The methodological design was resolved with the techniques of natural semantic networks, where
participants independently revealed their most significant concepts to the researcher; and voluntary
collaborative mapping, access to geo-data produced by cyclists from mobile applications, analyzed in
Geographic Information Systems. Orgullosamente Pedaleando en Baja California and Otay Border Cycling

were the two cycling groups selected based on antiquity and local recognition.

The findings show a cycling culture heavily influenced by leaders in cycling who have implemented
strategies improving cyclist’s skills, promoting the development of their physical capacity, road culture,
level of trust and cultivating aspirations of a utilitarian/commuter cyclist. The practices remain logical
maintaining the safety of the ride; the learning is associated with two main conceptual domains, the cyclist-
individual and the friend-cyclist, susceptible to transforming the individual hierarchy of values; the
performative critique addresses social and environmental problems in the city and does not champion the
cyclist’s cause. The urban scene combines traditional with unexplored areas for the cyclist as a motorist or
pedestrian, it is a natural social scene. Topographic changes define the difficulty level and shape the rider's

expertise; the street requires road signs for cyclers and demands respect of others.

Keywords: Urban bicycle rides, performative urbanism, urban scenes, natural semantic networks,

collaborative mapping
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1. INTRODUCCION

Ha de comentarse que la inquietud principal que permitié formular este proyecto de investigacion surge a
partir de observar grupos ciclistas «paseando» por diferentes zonas de Tijuana asi considerado por
comunmente encontrar el término de paseo ciclista. Ademas de leer avisos y anuncios en boletines
comerciales impresos y en redes sociales con las opciones y requisitos para unirse a ellos. Se tenia también
la referencia de observar y conocer experiencias de paseos en la Ciudad de México y Guadalajara, en sus
dos versiones, es decir, dentro de las ciclovias recreativas de los domingos y en los paseos entre semana
convocados por los grupos. De primera impresion, la evidencia empirica mostraba diferencias entre los
formatos del paseo, el uso de accesorios, asi como aspectos de comunicacion disimiles que en aparencia no
debian ser muy distintos al existir un cédigo de comunicacion de sefias y ademanes que el ciclista usa para
dirigirse con quien pretende negociar el espacio, automovilistas y peatones. Era de llamar la atencion
también la casi nula infraestructura de la ciudad y la continua presencia de los ciclistas por mas de una

década en la ciudad, sin que lo anterior hiciera mella en sus esfuerzos.

Una teoria de referencia para desarrollar el proyecto fue el acto performativo de Wolfrum (2013) que
describe el espacio como algo mas alla del resultado de una practica corporal. Pensar la arquitectura de la
ciudad como un encuentro de actores y espectadores donde se redefinen y conjugan memorias y practicas,
cita la misma autora. También se suma el enfoque del urbanismo tactico del organismo Streets Plans
Collaborative, que lo precisa como aquel basado en delimitadas misiones urbanas, sencillas y temporales
realizadas con una marcada intencion de promover el cambio institucional o legal donde participan
solamente en forma libre actores, llamese aqui ciudadanos o ciclistas. A su vez, la base para el analisis
espacial se logro a partir del escenario urbano de Lindén (2010) donde se conjugan la presencia efimera de
los sucesos, siempre dinamicos y las categorias que van, desde incluir el paramento urbano, los objetos
temporales contenidos ahi y los que llevan consigo los actores, pero también las formas de comunicacion.
Bajo esta mirada, un ciclista recorriendo la ciudad en un paseo puede producir acciones desde una

perspectiva estratégica hasta acciones que reaccionan ante lo imprevisto.

La metodologia se construye en el marco de los estudios socioespaciales donde interesa el conocimiento de
lo a-mévil, es decir, las cosas que suceden fuera del marco positivista de la movilidad. Se retoma a Urry
(2003, citado en Jirdn, 2009) identificando lo a-mo6vil como la manera de entender los movimientos actuales
e imaginados de las personas, sin la comprension del movimiento obligado, el ir de un sitio origen a un

destino. Se considera un enfoque con mediciones cuantitativas y cualitativas. Para el abordaje de la
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investigacion se sumaron las técnicas de observacion participante, redes semanticas naturales, entrevistas,
encuestas y el mapeo colaborativo, este tltimo como una innovacion a la propuesta metodologica y a su
vez, como una herramienta que los propios ciclistas compartieron desde las primeras indagatorias de la
investigacion, dando cuenta de la gran apertura existente entre esta comunidad, incluso llegando a modificar
la propuesta metodoldgica inicial de esta investigacion donde se planteaba usar mapas impresos a escala.
Esta misma perspectiva acorde con los nuevo paradigmas de movilidad, que trasciende la condicion utilitaria
del desplazamiento, como la inclusion del término motilidad de Kaufmann, Bergman & Joye (2004), la

capacidad de las entidades para moverse en un espacio.

Como cierre a las ideas expuestas, se incorpora como parte de los antecedentes, muestras del renacimiento
de la bicicleta en la region Latinoamérica y Norteamérica y a su vez, el dominio del sujeto peaton, el que

viaja en transporte publico o el automovilista en los estudios que narran su cotidianidad en la propia region.

Este proyecto de investigacion apunta a discernir la experiencia ciclista como un acto performativo efimero
y vigente como potencial agente de cambio, capaz de ilustrar la cultura ciclista en Otay, Tijuana. Ademas
de utilizar las técnicas de investigacion de cartografia colaborativa y redes semanticas naturales, con el
objetivo de llevar al investigador a un plano secundario y facilitar la emergencia de los aspectos
trascendentales desde la mirada del ciclista, quien va negociando la calle con el automovilista en un

escenario de nula infraestructura y sentida ausencia de arropo institucional.

1.1. Planteamiento del problema

El argumento principal en esta investigacion versa sobre el analisis de lo que acontece durante el viaje en el
paseo ciclista, los ciclistas en su rodada en grupo trazan rutas peculiares, es decir, producen espacios para
la accion, este movimiento les permite la lectura de ese espacio urbano, pero no soélo eso, los ciclistas en su
particular practica espacial implementan tacticas para transformar, criticar y responder a la informacion
espacial que perciben en su experiencia, haciendo gala de su habilitacion para constituir un acto
performativo. Este es un acto de mediacidon con los peatones, automovilistas, el resto de usuarios de la
ciudad y el contexto arquitectonico, resultando una conexion simbdlica y una dinamica performativa que

conlleva un proceso comunicativo, un acto de presencia.
El contexto sobre el que se valoran estos actos y practicas es el escenario urbano, es un concepto de la

geografia acotado como un lugar que puede observarse, donde los actores se desempefian en aras de usarlo,

explorarlo, encontrarse con el otro, esta dado en un fragmento de tiempo, los ciclistas en su movilidad van
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constituyendo un ejercicio de apropiacion variante en su temporalidad. Existen en este escenario varias
posibilidades; su composicion no es solamente a partir de lo construido, sino también por otros objetos

diversos encontrados en ese momento, son igualmente protagonistas los actores y las practicas.

Por otro lado, el movimiento ciclista ha reflejado la existencia de una cultura ciclista no simplemente
enmarcada en un contexto de favorecer soluciones diferentes de transporte mas sostenibles o hacer algo para
mejorar la salud; esto no es solamente un desplazamiento, existen atributos fuertemente relacionados con

un modo de vida, con constructos sociales y valores.

Este estudio examina la relacion entre:

a) El acto performativo desde la practica ciclista, a partir de las tacticas y estrategia urbanas producidas
durante el recorrido.

b) La configuracion del escenario urbano desde la logica geografica, a partir de la identificacion e
interaccion con las formas espaciales y los objetos.

¢) La cultura ciclista, en relacion a su movimiento consensado grupal, las aspiraciones de viaje y las cosas

que les son peculiares.

1.2. Preguntas y objetivos de investigacion

En relacion al anterior planteamiento de investigacion, se constituye la siguiente pregunta general de
investigacion:

1) (Cual es el vinculo de los ciclistas con el escenario urbano, a partir de sus actos performativos, en su

experiencia de rodar en grupo, asi como su capacidad de visibilizacion y/o comunicacién y aprendizaje?

Y las preguntas especificas:

1) /Qué tacticas y practicas se reconocen en este ejercicio de apropiacion, al participar en un recorrido
ciclista en grupo?;

2) (Como se visibilizan los ciclistas en el desarrollo de su practica, desde la mirada performativa?;

3) {Qué aprendizajes se construyen en la cultura de los paseos ciclistas en su proceso performativo?;

4) /Qué formas espaciales y objetos del escenario urbano son identificadas o llevados en la interaccion de

los ciclistas durante su practica?

Traducido en objetivos seria:
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Objetivo general:
Comprender el vinculo performativo de los ciclistas con el escenario urbano, en torno a su rodada en grupo,

como parte de un ejercicio de visibilizacidon y/o comunicacion y aprendizaje.

Objetivos especificos:
1) Identificar las practicas y tacticas performativas como parte de su proceso de mediacion entre el
escenario y el cuerpo, durante el recorrido ciclista.
2) Describir en qué manera se visibilizan los ciclistas durante el desarrollo de su practica.
3) Determinar los aprendizajes adquiridos en la cultura de los paseos ciclistas, en su proceso
performativo.

4) Registrar qué formas espaciales y objetos identifican y llevan los ciclistas durante su practica.

1.3. Contexto de la investigacion, aspectos urbanos, ambientales y sociales de Tijuana
Con el fin de establecer un puente entre el planteamiento del problema, los objetivos que este persigue y su
contexto, se redacta el presente apartado para describir lo ambiental, social y las exigencias urbanas de la

ciudad Tijuana en relacion a la delimitacion del problema de investigacion.

Tijuana es la ciudad con mayor poblacion del Estado de Baja California en México, con 1°641,570
habitantes contabilizados al 2015 (Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica [INEGI], 2015),
este numero no considera a la poblacion flotante que caracteriza a esta ciudad fronteriza. Tijuana es el
municipio central de la Zona Metropolitana conformada también por Playas de Rosarito y Tecate, catalogada
a nivel nacional como la sexta mas importante del pais por su cantidad de poblacion por arriba del millon
de habitantes; se reporta que de 1980 al 2010 su poblacion increment6 3.6 veces (ONU-Habitat, 2015). Su
tasa de crecimiento poblacional promedio en el afio 2000 fue 8.7%, dato relacionado con su condicién
fronteriza, teniendo como ciudad hermana a San Diego en California, Estados Unidos; 48% de los habitantes
son nacidos fuera de la entidad; el impacto de este acelerado crecimiento se traduce también en que 57% de
las viviendas ocupadas existentes en la ciudad de Tijuana, tuvieron un origen irregular (Alegria y Ordoéiez,

2005).
En cuanto al medio fisico natural, la ciudad tiene un clima definido como mediterraneo, predominantemente

arido, seco y templado, con una temperatura promedio anual de 21°C y en el verano la media asciende a

26°C (Instituto Municipal de Planeacion de Tijuana, 2012). Las condiciones climaticas son favorables en la
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mayor parte del aflo para realizar actividades al aire libre. La ciudad tiene una topografia con diversas
pendientes y la presencia de algunas mesetas y/o valles; existe un gran problema de erosion debido a las
modificaciones y movimientos de tierra no autorizados. El traslado en cualquier medio terrestre de una zona
a otra significa un cambio brusco de relieve.' Esta caracteristica combinada con los problemas de gestion
para hacer cambios en el transporte publico han dificultado la implementacién de rutas troncales y cambios

en los sistemas masivos de transporte.

En Tijuana el transporte publico funciona histéricamente concentrado hacia dos puntos de la ciudad: Zona
Centro y el crucero 5 y 10, provocando trafico y saturacion de rutas, carencia en zonas alejadas y la
obligatoriedad de las personas que se trasladan a tomar dos o tres camiones al no existir estaciones de
transferencia (Aragon, 2008). Es comun encontrar modelos de autobuses de transporte publico
descontinuados en el Estado de California, circulando en Tijuana. El total de flota vehicular que atiende el
transporte colectivo de pasajeros en Tijuana es de 8,389 vehiculos, privilegiando la modalidad mas pequeiia,

los denominados taxis, siendo estas 70% del total de unidades (Ayuntamiento de Tijuana, 2012).

En cuanto a su estructura vial, la columna vertebral estd formada por los bulevares Diaz Ordaz-Agua
Caliente, Insurgentes-Vias Rapidas Oriente-Poniente (Aragon, 2008:20). A su vez, las referidas vias rapidas
se asumen como un limite fisico pues corren a lo largo de la canalizacion de concreto del Rio Tijuana, que
junto con el arroyo Alamar constituyen los cauces de corrientes intermitentes de agua que restringen la
comunicacion vial; en el sentido norte-sur las vialidades vertebrales son el boulevard Cuauhtémoc y
Fundadores que se conectan con el Libramiento sur y poniente. En el Mapa 1 se muestra a nivel general la

topografia de la ciudad y las vialidades indicadas.

Respecto a los indices de motorizacion afio 2012, en Tijuana existe un vehiculo por cada 3.2 habitantes,
siendo la media nacional de un vehiculo por cada 8.86 habitantes (Ayuntamiento de Tijuana, 2012). Estos
datos muestran un escenario altamente motorizado en esta region fronteriza. Para el 2015, la estadistica de
vehiculos de motor registrados en circulacion en Tijuana fue de 552,613 (INEGI, 2017) para ese mismo
periodo se reportd una poblaciéon de 1°641,570 habitantes® (INEGI, 2015). El indice de motorizacién

resultante fue un vehiculo por cada 2.9 habitantes, el cual tuvo una pequefia reduccion. Cabe mencionar tres

"Enel capitulo 4 que describe la metodologia de esta investigacion, se aborda con mayor amplitud las caracteristicas
topograficas de la mesa de Otay, Tijuana, zona de estudio.

Solamente se considera la poblacion censada, sin estimaciones de poblacion flotante.
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condicionantes que afectan el calculo de la motorizacion puesto que: a) circulan vehiculos registrados en
Estados Unidos de forma regular en Tijuana; b) circulan vehiculos que pasan la frontera como irregulares,
con estatus de decomisados o no reclamados en Estados Unidos y ¢) circulan vehiculos que son de paso,

cuyo destino es otra ciudad del pais o ir a los Estados Unidos.

Mapa 1. Topografia de la ciudad y vialidades vertebrales
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Fuente: Elaboracion propia, 2018. Adaptado de Instituto Metropolitano de Planeacion de Tijuana (2010).
De acuerdo a un estudio nacional del Instituto Mexicano del Transporte, en 2010 se catalog6 a Baja
California como el segundo estado con mayor motorizacion en el pais con 479.5 vehiculos por cada mil
habitantes (v/m-h), s6lo después de Baja California Sur con 772.8 v/m-h, siguiéndole la Ciudad de México
—antes Distrito Federal- con 470.8 v/m-h; el promedio nacional en ese periodo es 287.90 v/m-h (Instituto
Mexicano del Transporte, 2011). En el estudio se menciona como factor de aumento en el registro de
vehiculos, tanto de la frontera norte como de otras entidades, la politica de liberacion para importacion de
vehiculos usados en Estados Unidos; que fue modificada y restringida en 2017 para evitar el ingreso de

autos catalogados como chatarra.
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Uno de los impactos ambientales de la motorizacion es la contaminacion y reduccion de la calidad del aire.
En la Zona Metropolitana (ZM) de Tijuana el inventario de emisiones indica que las fuentes moviles
contribuyen con casi 95% del monoéxido de carbono (CO), 90% 6xidos de nitrogeno (NOx) y 80% de COV,
componentes organicos volatiles (Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales, 2012) Revisando
las aportaciones de contaminantes a la atmosfera en el pais, la ZM de Tijuana es la novena generadora de
contaminantes asociados al transporte (ptblico o individual motorizado); a nivel nacional 75% del volumen
total de las emisiones a la atmodsfera proceden de esta fuente movil (Secretaria de Medio Ambiente y

Recursos Naturales, 2005).

Por otra parte, es de esperar una relacion codependiente de la motorizacion con los accidentes de transito
terrestre. En Tijuana los choques pasaron de 5,785 en 1997, a 11,404 en 2004, lo que significa que casi se
duplicaron en tan solo seis afios (Fuentes & Hernandez, 2009). Tijuana concentra 56% de los accidentes en
el estado; a la par, los accidentes de transito como causa de muerte en Baja California pasaron del lugar 14
al 18, en el periodo 2004 a 2010 (Centro Nacional para la Prevencion de Accidentes, 2012). La misma fuente
identifica a Baja California con una tasa de mortalidad por accidentes viales del 5.6, siendo el segundo
estado del pais con la menor tasa; la tasa de mortalidad nacional se ubica en 16 (Centro Nacional para la
Prevencion de Accidentes, 2012). De 100% de los accidentes en Tijuana solo 7% equivale a
atropellamientos, en la Ciudad de México este numero es de 54%; una situacion visible es que en Tijuana
el peaton tiene preferencia en el cruce, una influencia positiva de la educacion vial existente en los Estados

Unidos (Fuentes & Hernandez, 2009).

No existe un diagnoéstico de la movilidad en bicicleta en la ciudad de Tijuana, el Instituto Metropolitano de
Planeacion de Tijuana (IMPLAN) estima que 1% por cierto de la poblacion se desplaza en bicicleta. En las
proyecciones oficiales de viaje de la poblacion solo estan contabilizados los del modo motorizado, publico
y privado, 47% y 30% respectivamente (Ayuntamiento de Tijuana, 2012), el rubro publico se considera alto
en relacion al indice de motorizacion existente. Contrariamente, la ciudad hermana de Tijuana, San Diego,
California tiene un modelo de desplazamiento muy agresivo donde arriba de 90% de las personas se

desplazan en auto privado (Covarrubias, 2013).

La informacion anterior nos permite conocer las exigencias en materia de planeacion urbana que la ciudad
de Tijuana afronta, conteniendo las problematicas peculiares de una region fronteriza, donde los ciclistas
deben buscar la manera de desempefarse bajo las condiciones de movilidad actuales y a su vez, condiciones

climaticas que podrian jugar un papel favorecedor para la practica.
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14. Estructura del documento

Este documento se desarrolla en siete capitulos. Esta secuencia permite desglosar el analisis socioespacial
planteado y responder a la pregunta general de investigacion ;Cual es el vinculo de los ciclistas con el
escenario urbano, a partir de sus actos performativos, en su experiencia de rodar en grupo, asi como su
capacidad de visibilizacion y/o comunicacion y aprendizaje? Dos grupos ciclistas de Otay, Tijuana
participaron activamente en este ejercicio: Orgullosamente Pedaleando en Baja California (OPBC) y Otay

Border Cycling (OBC).

El capitulo 1 Introduccion expone el planteamiento del problema de investigacion desde una optica general,
define los marcos conceptuales del trabajo, es decir, los actos performativos y la configuracion del escenario
urbano y su reflejo en la cultura ciclista local. Se presentan las preguntas de investigacion, los objetivos y

la descripcion general del contexto urbano, social y ambiental de la metropoli Tijuana.

El capitulo 2 Andar en bicicleta en la ciudad: contextualizando, desarrolla dos temas: i) El estado general
de la cuestion, donde se identifica la actualidad del ciclismo urbano en la region Latinomericana y la del
norte en el continente americano, incorporado por la posicion geografica fronteriza de la ciudad de Tijuana
y la influencia reciproca con Estados Unidos y ii) el ciclismo urbano, transporte y motorizacion en la ciudad
de Tijuana, el cual abarca aspectos estadisticos de los paseos urbanos en bicicleta y una semblanza de la

gestion del espacio para la movilidad no motorizada.

Categorias conceptuales: abordaje, es el nombre del capitulo 3, con dos tematicas principales: i) El espacio
para la accioén que considera, desde el marco arquitecténico y bajo el concepto de escenario urbano, los
objetos temporales, los objetos de los ciclistas, los marcajes y la comunicacion, y ii) la performatividad,
para leer lo que sucede, las posibilidades de accidon vigentes, naturales y espontaneas en el logro de pasear
en bicicleta en compafiia de un grupo; posibilidades capaces de constituirse como aprendizajes y protocolos

de visibilizacion, comunicacién y accion.

Ensamble y disefio metodologico es el titulo del capitulo 4, se desglosa en cinco aspectos: i) La naturaleza
de la investigacion: implicaciones metodoldgicas, abarca la categorizacion de la tesis dentro del enfoque
fenomenologico; ii) apunte metodoldgico, aqui se define el caracter socioespacial del proyecto ademas de
la descripcion del perfil de ciclista participante en la investigacion; iii) el escenario urbano: la Mesa de Otay,
describe la zona de estudio en términos administrativos y geograficos; iv) técnicas e instrumentos de

recoleccion de informacion, describe los criterios tomados para el desarrollo de los instrumentos
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etnograficos tradicionales y la inclusion de dos técnicas back seat: las redes semanticas naturales y la
informacion geografica voluntaria; y el v) técnicas de analisis, describe los criterios del analisis para las

redes semanticas naturales, del discurso y la cartografia.

El capitulo 5 Vinculo performativo de los ciclistas: visibilizacion, comunicacion y aprendizaje presenta los
resultados de tres aspectos revisados: i) Cultura ciclista en Otay, i7) el marco y desde para la accion vy iii)
actos performativos, No one has to travel alone. El primero describe aspectos particulares de los grupos
ciclistas; el segundo, las posibilidades performativas presentes en las rodadas ciclistas y, el tercero, lo

referido al escenario urbano.

El capitulo 6 Conclusiones, se desarrolla en ocho puntos: i) Otay, la cultura de la persistencia del lider; ii)
performar practicas, tacticas y logicas espaciales; iii) aprendizajes: las posibilidades performativas del paseo
bicicletero; iv) visibilizacion, dominios y valores del acto performativo; v) escenario urbano, aspiraciones y
cambios; vi) transformacion del espacio; vii) aportaciones y dilemas y, viii) comentarios de cierre; cada
punto va de lo particular a lo general encontrando recomendaciones y planteando nuevas lecturas al

fendmeno observado.

El ultimo y séptimo capitulo denominado Futuras aproximaciones, retoma desde el discurso de las practicas
y tacticas ciclistas en el escenario urbano otras posibilidades de investigacion, es desarrollado en tres
aspectos: i) Estudiar la esencia sensorial del escenario urbano ciclista; ii) debatir la valoracion de los
ambientes positivos y, iii) disertar la condicion humana y la calidad del aire. En general, son propuestas

presentadas segun el discurso y debate de lo a-mévil.
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2. ANDAR EN BICICLETA EN LA CIUDAD: CONTEXTUALIZANDO

Este capitulo integra datos e indicadores de movilidad no motorizada en dos regiones, Latinoamérica y
Norteamérica ambas incidiendo en Tijuana por su localizacion fronteriza. También se exponen los
antecedentes principales del origen y desarrollo del movimiento de paseos ciclistas en Tijuana y la actuacion

de las autoridades ante esta presencia de ciclistas continua.

2.1. Estado general de la cuestion

En la siguiente seccion del documento se hace una revision del estado de la cuestion del ciclismo urbano,
tomando como referencia a Estados Unidos y Canad4 por su cercania geografica y a los paises de
Latinoamérica, pasando por sus datos de movilidad segln los indicadores reportados. Se hace también una
remembranza del origen del movimiento ciclista a nivel pais. En la segunda parte, se describe el origen del
movimiento ciclista dado por grupos y colectivos ciclistas en la ciudad Tijuana, ademas de las circunstancias
sociales y las exigencias ambientales y geograficas de la ciudad para este tipo de practica, concluyendo con

el papel de los grupos ciclistas y autoridades en la gestion de la infraestructura ciclista.

2.1.1. La actualidad del ciclismo urbano, en los paises vecinos Estados Unidos y Canada.

De acuerdo a un estudio de Pucher, Buehler & Seinen (2011), existen evidencias de un renacimiento en el
uso de la bicicleta como medio de transporte, concentrando esta actividad cercana a los centros
universitarios o los vecindarios gentrificados anexos al centro de la ciudad y baja concentracion en los
suburbios, este hecho se presenta en algunas ciudades de los Estados Unidos (Chicago, Minneapolis, New
York, Portland, San Francisco y Washington) y Canada (Toronto, Montreal y Vancouver); la tasa de
personas que andan en bicicleta en estas ciudades ha incrementado casi al doble desde 1990. Se identifican
tres grandes acciones que justifican esta tendencia: la construccion de infraestructura para el ciclista, la

implementacion de programas de promocion al ciclismo urbano y el aumento en las medidas de seguridad.

Las estadisticas en estos paises van acompafiadas de un alza en la seguridad para los que deciden trasladarse
en bicicleta, en un periodo de 20 afios de 1988 a 2008, el nimero de total de ciclistas fallecidos en accidente
cay6 21% en Estados Unidos comparado con 66% en Canada (Pucher et al., 2011), de acuerdo a los autores

los nameros flucttian afio con afio, por lo que se considera este dato como un porcentaje general.
Otro de los aspectos identificados en la investigacion de Pucher et al. (2011) fue el encontrar variantes entre

las regiones, por ejemplo, las ciudades del noroeste en Estados Unidos y Canada tienen los mas altos indices

de ciclistas, mientras que en el sur son muy bajos comparado con los primeros, lo cual se presume esta
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relacionado con el clima céalido y himedo que de alguna manera puede inhibir a los ciclistas con fines
utilitarios (pedalear al trabajo), excluyendo en este supuesto a los ciclistas recreativos. En otro reporte, el
oeste también aparece con el mayor nimero de ciclistas con fines laborales, 6.3%, comparado con 2.5% del

medio oeste, 2.4% del sury 2.3% del este de los Estados Unidos (The League of American Bicyclists, 2015).

En términos generales, el estudio de la Liga de Ciclistas Americanos (The League of American Bicyclists,
2015), enfocado en ciclistas que realizan viajes por motivos de trabajo o asuntos de trabajo; al respecto de
2000 a 2014 muestra un incremento promedio de 62% en el nimero de ciclistas, estimando poco mas de
900,000 ciclistas en todo el pais; en el ranking de las grandes ciudades Portland, Oregén lidera con 7.2% de
su poblacion movilizando a trabajar en bicicleta; Minneapolis, Minnesota, le sigue con 4.6 % y San
Francisco, California con 4.4 %; San Diego y Los Angeles, California se ubican en la posicion 20 y 21 del
ranking con 1.3%. Para el caso de ciudades con una poblacion menor a 900 mil habitantes, Davis, California
tiene 23.2% de ciclistas con fines laborales, el porcentaje mas alto en el pais, mientras tanto, Berkeley,

California le sigue con 9.7% (The League of American Bicyclists, 2015).

Esta misma estadistica observaba a nivel centro de poblacion, encuentra que alrededor de 30 ciudades han
mostrado crecimientos del 100 al 400% en su poblacion ciclista, en el periodo del afio 2000 al 2004;
encabeza la lista Detroit, Michigan con 403.2%, Pittsburgh, Pennsylvania con 361.3%, Cincinnati, Ohio con
350.1% y Portland, Oregon con 306.6% (The League of American Bicyclists, 2015). El reporte no indica los
factores que se han combinado para lograr ese progreso, pero muestra claras vocaciones de los ciudadanos

para movilizarse en bicicleta en lo cotidiano.

2.1.2. Indicadores de movilidad no motorizada en las ciudades latinoamericanas

En el caso Latinoamericano, en 2015 se present6 el informe Ciclo-inclusion en América Latina y el Caribe.
Guia para impulsar el uso de la bicicleta, donde se concluye la existencia de un déficit de datos sobre
ciclismo urbano en la region, no obstante, logra incorporar indicadores que muestran el panorama de la
actividad; en el rubro de las acciones pendientes, pone énfasis en la necesidad de promover el uso de la
bicicleta, asi como el formular politicas de movilidad incluyentes apoyadas de infraestructura orientada al

ciclista, considerando prioritario la seguridad de los usuarios (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015).
Las ciudades mexicanas consideradas en la guia fueron México, D.F., Guadalajara, Monterrey, Puebla y La

Paz; las primeras reportan 433,981 y 212,089 viajes al dia, respectivamente, mientras que La Paz s6lo 5 mil

en una comparativa del porcentaje de viajes realizados en bicicleta y los kilometros de infraestructura
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ciclista, la Ciudad de México cuenta con 128.2 kilometros de carriles para ciclistas, con 2% de viajes
realizados en bicicleta; Guadalajara con 18.4 kilometros de infraestructura, logra obtener el mayor
porcentaje de viajes con 2.5%; de considerar es el caso de La Paz, que con 14 kilémetros de infraestructura

logran 1.2% de los viajes en bicicleta (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015).

Las estrategias de promocion para el uso de la bicicleta pueden diversificar acciones segtn el tipo de usuario,
se identifican tres (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015): el que utiliza la bicicleta porque no tiene
otra opcion disponible, por obligacion, por una situaciéon econdémica u otra condicidon que no le permite
acceder a otra forma de movilidad; el que la utiliza para actividades asociadas con recreacion y deporte; y
los que toman la decision de usarla por un valor ambiental o porque lo considera una forma mas practica y
rapida de trasladarse; se hace mencion de las caravanas de ciclistas que recorren la ciudad, como los usuarios

con mayor potencial para adoptar la bicicleta en forma utilitaria.

El tema de la regulacion es poco claro y con pocas restricciones para quien usa la bicicleta, a excepcion del
caso Colombiano; deben estar claras las responsabilidades de cada medio de transporte motorizado o no
motorizado, en el caso de México, D.F, en julio de 2014 se promulgo6 una nueva Ley de Movilidad donde
se prioriza a los peatones y a los ciclistas (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015), significando un gran
avance en materia de seguridad y una oportunidad de mantener el impulso de la bicicleta como medio de
transporte viable y eficiente. De acuerdo a las estadisticas, Ciudad de México® tiene junto con La Paz el
menor niumero de ciclistas muertos por cada 100 mil habitantes en toda Latinoamérica, 0.07 y 0.04,

respectivamente (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015).

Otro dato disponible para el entorno latinoamericano son las estadisticas de los sistemas de bicicletas
publicas, no presente en todas las ciudades, Ciudad de México —antes México, D.F. — lidera el nimero de
bicicletas disponibles por ciudad con cuatro mil, siendo la mas alta en la region, le sigue Rio de Janeiro y
Sao Paulo con 2,600 y 2,370, respectivamente, Buenos Aires cuenta con 1,471 bicicletas y después esta
Guadalajara con 860 bicicletas (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015). Como una referencia
internacional, en 2017, el sistema de bicicletas publicas de la capital estadounidense Washington, D.C.,

Capital Bikeshare contaban con 3,700 bicicletas disponibles («Capital Bikeshare: Metro DC's bikeshare |

3 Denominada asi a la capital mexicana a partir de la reforma constitucional del 29 de enero de 2016. En el documento
aparece el nombre anterior, México, D.F.
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Capital Bikeshare», 2018). La ciudad de Portland, donde se mueven mas ciclistas con fines utilitarios en
Estados Unidos segun estadisticas oficiales, inici6 en 2016 con mil bicicletas su programa de bicis
compartidas BIKETOWN * («BIKETOWN: Portland’s Bike Share System», 2018). Finalmente, San
Francisco, California cuenta con el sistema Ford GoBike con siete mil bicicletas que extienden su area de
servicio hasta San José, en el mismo estado («The Bay Area’s bike share program | Ford GoBike», 2018).
Estas diferencias deben pensarse en funcion de las visiones de los sistemas de bicicletas publicas, por
ejemplo, en el ultimo caso, se considera el uso de usuarios locales y a su vez, una alta afluencia de visitantes

temporales.

2.1.3. Las organizaciones, grupos y las rodadas en caravana

Las estadisticas mencionadas obedecen a ciclistas individuales, para el proyecto de investigacion se ha
demarcado a los grupos ciclistas que recorren la ciudad en caravana, en el caso de Estados Unidos es mas
accesible identificar a las asociaciones u organizaciones no gubernamentales que convocan a estos paseos
o rodadas, mas que identificar a un paseo particular, en apariencia, existe un ejercicio mas formal de
constituirse legalmente. Un reporte de la Alianza para andar en bicicleta y caminar, en inglés, Alliance for
biking & walking, menciona el estatus de participacion de las organizaciones con enfoque en las actividades
mencionadas, entre los datos mas caracteristicos se encuentra que 79% de las organizaciones se enfocan en
proyecto a nivel local, mientras que 50% a escala ciudad; los temas mas recurrentes son los de salud,
seguridad, conectividad (en términos urbanos), calidad de vida e inclusion, de todos los sectores de la

comunidad (4lliance for biking & walking, 2015).

Los eventos realizados que se consideran mas significativos por estas organizaciones van desde eventos
anuales, rodadas o caminatas, organizacion de cumbres, talleres, paseos o rodadas en lugares especificos,
clases de ciclismo y de educacion para la seguridad, por mencionar algunos; resaltan acciones como el Bike
to work o Bike Month, como eventos muy efectivos en su idea de incorporar a mas miembros o voluntarios
en las organizaciones (Alliance for biking & walking, 2015). Existe un componente obligado de establecer
estrategias para mantener acciones de financiamiento y desafios, en el caso de las pequefias organizaciones,

para expandir de manera eficiente y sostenible a su equipo de trabajo.

4 . . . ..

En 2017, el programa lanzé un proyecto piloto innovador con bicicletas que pueden ser usadas por personas con
alguna discapacidad fisica, incorporando triciclos, bicicletas tindem y modelos que pueden ser impulsados solamente
con las manos.
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En el caso de México se encuentra la BICIRED, Red Nacional de Ciclismo Urbano, organismo que agrupa
a colectivos y grupos de la sociedad civil sin fines de lucro interesados en impulsar la bicicleta como medio
de transporte, o temas relacionas como movilidad sustentable, urbanizacion, transporte, incidencia en
politica publica, salud ambiental o ecologia (BICIRED, 2017). La Red concentra en su directorio a un
aproximado de 40 organizaciones a nivel nacional, en Tijuana se localizan dos, Alianza por el ciclismo y
una ciudad mas humana y Otay en bici; en Mexicali, dos colectivos: Mujeres al pedal y MXLIBICI,

conocido también como Mexicali en Bici.

2.1.4. Antecedentes del movimiento ciclista en México

Es a partir de la década de 1980 con las campanas realizadas por la Fundacion Arturo Rosenblueth,
Greenpeace 'y de otros voluntarios, donde se identifica un desarrollo importante del movimiento ciclista en
la Ciudad de México. Las campanas tenian como objetivo buscar visibilizar a los ciclistas y sensibilizar a
la ciudadania en general y a las autoridades a participar de la seguridad de los trayectos de los ciclistas; casi
veinte afios después, en 1998 surge la primera organizacion llamada Bicitekas enfocada cabalmente a la
promocion del transporte sustentable y particularmente del ciclismo urbano (Secretaria de Salud,

STCONAPRA & ITDP, 2016).

Un dato de principios del siglo XX indica la existencia de casi cuatro mil bicicletas en México, los paseos
y desfiles organizados por clubes de aficionados en el Paseo de la Reforma eran comunes; inclusive para
ese mismo periodo, la bicicleta se considerdé como vehiculo oficial para uso del ejército, servicio postal y
empresas de periddicos (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, 2011, citado en Secretaria

de Salud et al., 2016).”

La capital del pais encabeza los logros mas consistentes, la Ciudad de México implement6 el Programa
Muévete en Bici en mayo de 2007 y de acuerdo a cifras estadisticas marcadas al cierre de 2011, duplicé en
cuatro afios el nimero de participantes pasando en el primer afio de poco mas de 517 mil a mas de un millén
en el cuarto afio, siendo el paseo mas exitoso de la iconica Paseo de la Reforma (Secretaria del Medio
Ambiente del Gobierno del Distrito Federal, 2012). En octubre de 2011, la Organizacion de las Naciones

Unidas (ONU) entregd el reconocimiento al gobierno por la buena practica «Pedalear la bicicletay.

> Origenes e importancia de las primeras bicicletas a México son registradas a finales de 1800, segtin la misma fuente.

26



En el 2003 como parte de las medidas de compensacion ambiental por la construccion del Distribuidor Vial
de San Antonio se comprometio la construccion de la ciclovia de la Ciudad de México, esta infraestructura
cuenta con una extension de mas de 60 km atravesando por una zona urbana, zona de parque lineal y zona
rural; La ciclovia se traz6 sobre el antiguo camino que recorria el Ferrocarril México-Cuernavaca (Secretaria
del Medio Ambiente del Gobierno del Distrito Federal, 2012). Esta obra tuvo complicaciones originadas en
su disefio, estaba aislada del tejido vial y no cumplia con el objetivo de la movilidad, se utilizaron algunos
puentes existentes y se habilitaron con pendientes mayores a 30%, las normativas internacionales de
construccion indican 5%. Aun con estos marcados problemas, la ciudad empieza a tener significativos

avances en la movilidad no motorizada.

En 2010, la Ciudad de México logra tener un primer sistema de transporte individual para viajes cortos e
intermodales —el primero en su tipo en América Latina— llamado Ecobici. Este sistema tiene antecedentes
en Paris, Milan, Oslo, Barcelona, etc. El proyecto es parte de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la
Ciudad de México, con la intencién de elevar el nimero de viajes en bicicleta de 1% a 5% para el afio 2012
(Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno del Distrito Federal, 2010). El sistema tiene 90 cicloestaciones
funcionando con 1,200 bicicletas disponibles. Uno de los problemas que se presentaron en su
implementacion fue la ubicacion de las cicloestaciones, pues ocupaban el espacio de estacionamiento del

vehiculo.

El grupo ciclista con mayor referencia en México es Bicitekas A. C. creado en 1998, para promover la
bicicleta como medio de transporte sustentable en la Ciudad de México y registrada como asociacion civil
sin fines de lucro desde 2001. De acuerdo a su Informe de Actividades 2010-2011 (Bicitekas, A.C., 2012)
y en colaboracion con organismos como: Brompton México, ITDP México (Instituto para Politicas de
Transporte y Desarrollo), Centro Cultural Espafa, Secretaria del Medio Ambiente y, Movilidad y Espacio
Publico A. C., por mencionar algunos, se lograron proyectos como la publicacion del Manual del ciclista
urbano de la Ciudad de Meéxico y la publicacion del libro Por mi ciudad en bicicleta, con notas y
experiencias de los ciclistas que circulan por la ciudad; en el rubro de politicas publicas estuvo vigente la
campafia 5% para la Bicicleta, solicitando asignar 5% del presupuesto de egresos al Gobierno Federal y
Estatal, respectivamente, en el rubro del transporte para fomentar el uso de la bicicleta en la ciudad bajo

criterios de accesibilidad universal y movilidad ciclo-inclusiva.

La Universidad Nacional Autéonoma de México (UNAM), permeada del movimiento ciclista en la Ciudad,

implemento en el 2007 el programa PumaBus y BiciPuma, el primero es un autobus en un carril confinado
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circulando por Ciudad Universitaria, el segundo es la red de ciclopistas enlazadas (5.4 km) y la
disponibilidad de 1,040 bicicletas gratuitas. Esta accion permitio la disminucion de hasta 60% en los tiempos
de recorrido en las calzadas de los circuitos universitarios; la velocidad vehicular pasé de los 10 km/h a los
25 km/h; el proyecto tiene un indice de aprobacion de 90% entre la comunidad universitaria (Organizacion

Panamericana de la Salud, 2009).

El movimiento en otras ciudades de México esta escrito en las comunidades virtuales y en el seguimiento
de los medios de comunicacion impresos y digitales. Existe el portal Bicired, Red Nacional de Ciclismo
Urbano, una organizacion que fomenta la participacion de cualquier grupo, club, asociacion en pro de la
movilidad adecuada y segura para los ciclistas. De acuerdo con su portal de internet 39 grupos estan afiliados
y la mayoria de ellos indican fechas de creacion a partir del 2009 en adelante, una radiografia del creciente

interés por el uso de la bicicleta en territorio urbano nacional.

La presencia de la ciudad de Guadalajara en el lugar doce del indice de ciudades bycicle-friendly 2011
(Copenhaguenize, 2011), la posiciona como la ciudad de Latinoamérica con mejores condiciones de
factibilidad, aceptacion y correcta practica de esta forma de transporte. En 2013 la ciudad desarroll6 El Plan
Maestro de Movilidad Urbana no Motorizada —encabezado por el Gobierno del Estado— con un nutrido
Comité de Participacion Ciudadana donde naturalmente se encuentran los organismos ciclistas, siendo

consecuente con el reconocimiento de los avances en movilidad de los ciclistas.

2.2. Ciclismo urbano, transporte y motorizacion en la ciudad de Tijuana

En esta seccion se describen los aspectos historicos relevantes que sitian el inicio del movimiento ciclista
en su version de paseos, mas alla de la tradicion ciclista deportiva que existe en la region de Baja California.
Ademas se mencionan antecedentes de la gestion desde lo publico, es decir, las acciones, infraestructura y
movimientos sociales que inciden en la movilidad no motorizada, particularmente de usuarios ciclistas, con

o sin fines utilitarios.

2.2.1. Origen y desarrollo del movimiento en Tijuana, los grupos ciclistas

En la region existe una amplia tradicion ciclista, el paseo Rosarito-Ensenada de alrededor de 80 kilometros,
se realiza desde hace 31 afios, incluso ahora se realizan dos eventos anuales con una participacion de cinco
mil ciclistas en promedio; por su categoria, figura como tercero a nivel mundial y primero a nivel nacional
(Paseo Ciclista Rosarito-Ensenada S.A. de C.V., 2017). Este paseo genera ademas una gran derrama

economica al corredor turistico, significado como un paseo emblematico; no obstante, en los ultimos dos
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afnos ha habido comentarios sobre las condiciones irregulares de la carpeta asfaltica y los problemas de
seguridad para mantener durante el recorrido la ruta libre de vehiculos, dado que la vigilancia es esquivada

por algunos conductores o los mismos visitantes y turistas.

Las noches en la ciudad de Tijuana llegan acompafiadas de grupos de ciclistas que se apuestan en los
cruceros de algunas avenidas e hitos urbanos en espera de iniciar su ruta. En 2003, inici6 el primer recorrido
por iniciativa de Florencio Lencho Vasquez, quien con un grupo de amigos recorrieron aproximadamente
22 km (Alonso, 2012), esta ruta se consolidd y fue nombrada como Ciclopista Tijuana; el circuito inicia
frente al Palacio Municipal y tiene apoyo de Seguridad Publica Municipal para control de transito vehicular.
Es un paseo que goza de gran popularidad entre las familias por las pocas pendientes que presenta y por el

esquema de seguridad, el trafico vehicular se detiene para permitir el paso del contingente.

Después de seis afos, el movimiento empieza a permearse y a crecer en oferta de rutas. En septiembre de
2009, Arturo Viazcan, inicio6 el Paseo Urbano Bicicletero (PUB), ubicado en la Glorieta Lincoln en la zona
del Rio, con el objetivo de conocer y recorrer colonias de la ciudad de Tijuana, e incrementar el nivel de
dificultad incluyendo pendientes mas pronunciadas y vialidades secundarias. Este grupo considera que las
rutas deben ser mas libres y los ciclistas deben ganar espacio en la calle respetando las mismas normas que
los vehiculos. El Paseo Urbano Bicicletero inicidé en 2010 la ruta mensual denominada Paseo de Todos, con
el objetivo de tener la participacion de los grupos de ciclismo urbano en la ciudad, asi como un espacio para
unificar ideas y proyectos en pro de una propuesta de movilidad en bicicleta mas formal. Sin embargo, hasta

el momento no se ha logrado la inclusion de todos debido a los diferentes intereses de los lideres.

En febrero de 2010 aparecio el grupo Ladies Ride, liderado por Irlanda Mufoz, instituido para invitar a las
mujeres al movimiento ciclista urbano, aunque también tiene asistencia de varones, su punto de partida es
el iconico Centro Cultural Tijuana, conocido como la bola, y no tiene una ruta definida, va cambiando en
funcion del trafico y del interés de pasar por nuevos sitios; esta pensada para principiantes. Este grupo tuvo
como parteaguas el evento de Ladies Ride en Tacones, que tiene como premisa celebrar el Dia Internacional
de la Mujer a bordo de una bicicleta mostrando un atuendo casual, tuvo gran cobertura mediatica en la
ciudad y catapulté al grupo a elevar su nimero de solo una veintena a 150 asistentes promedio en cada

paseo.

Otra iniciativa liderada por Roberto Partida en 2011, es el Paseo Otay en Bici o Otay Paradise Bike Crew

(OPBC). La zona de Otay, una meseta que se distingue por el terreno accidentado y alberga a los campus
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universitarios tradicionales de Tijuana ha visto un interés creciente por el ciclismo urbano, el disefio de sus
rutas es de acuerdo al grado de experiencia de los ciclistas; estos van mejorando su condicion fisica y
empiezan a buscar rutas con mayores retos. OPBC considera también tareas de entrenamiento para el manejo
de la bicicleta en la ciudad y la ensefianza del respeto a las normas de transito y la interaccion con el

automovilista.

Asi como el anterior, otros grupos empiezan a detonar rutas en mesetas o sectores con topografia idonea
para la practica del ciclismo urbano. Las rutas que iniciaron tienen como punto de partida la Zona Rio. Asi
aparecen Playas NBC, Saca la Bici Soler, Buena Vista Bike, entre otros. A su vez, grupos de ciclismo
deportivo o de montafia han disefiado rutas en la ciudad por las zonas con mayor pendiente con fines de

entrenamiento fisico, como el caso de Chiruzos.

Los paseos urbanos son parte del escenario vespertino de la ciudad. Los lideres mencionan que posterior a
la creacion del paseo, el primer enfrentamiento fue con el automovilista, y en particular, el transporte
publico. Ademas, los ciclistas al estar arropados por un contingente se veian invitados a quebrantar normas
viales. Existe un proceso de mutuo aprendizaje que ha arrojado saldo blanco en las rodadas de los colectivos,
no obstante, se han presentado accidentes fatales de ciclistas recorriendo la ciudad en forma individual, de

personas que no participan de los paseos, son mas bien, ciclistas con un viaje utilitario.

El movimiento de ciclismo urbano en Tijuana cuenta con una amplia cobertura mediatica, particularmente
en las publicaciones locales (bitacoras culturales), han ganado de manera informal un lugar en la calle, estan
buscando la forma de conciliar con las autoridades la implementacion de ciclorutas y habilitado funcionales
ciclovias urbanas. Los lideres de los grupos coinciden en que su labor esta en la promocion de la bicicleta
como una nueva forma de trasladarse por la ciudad; gestionar infraestructura para el ciclista y promover a
Tijuana como una ciudad innovadora, atractiva y sustentable en sus modos de transporte.; aunque no existe
un consenso en si deben ser ciclovias segregadas o ciclorutas integradas a la red vial y al sistema de

transporte publico.

Estan claros los objetivos de llevar el movimiento mas alla de los fines recreativos y deportivos, de hecho,
algo que diferencia el movimiento ciclista de Tijuana con el de otras partes del pais, es la vestimenta y el
equipo de proteccion utilizado por los ciclistas fronterizos, influenciado por la practica del ciclismo de ruta
0 montafia comun en la region. Algunos grupos buscan una relajacion de esta postura e interesar a los

ciclistas en el uso de la bicicleta para ir a su trabajo, a su espacio de ocio, a su escuela usando vestimenta

30



convencional, y no tanto como una practica deportiva. Asimismo, los colectivos ciclistas de Tijuana son
proactivos en la organizacion y coorganizacion de recorridos en colaboracion con otras instituciones sin

fines de lucro, como hospitales, campaiias de salud.

2.2.2. Autoridades y movimiento ciclista, gestion del espacio para la movilidad

Las autoridades han tenido una respuesta frente al movimiento de bicicletas urbanas, incentivando la
participacion de los ciudadanos en paseos ciclistas, sin embargo, no siempre con aciertos. En el 2009, el
Municipio de Tijuana promovid el programa cultural de convivencia libre, «Via libre, la calle es tuya» o
Via libre, organizado por el Instituto Municipal de Arte y Cultura (IMAC) y la Secretaria de Desarrollo
Social, que consistia en cerrar de 8:00 a 14:00 horas la avenida principal Paseo de los Héroes, desde Glorieta
Cuauhtémoc hasta Monumento al Maestro, aproximadamente 13 cuadras, para convertirla en un pasaje
peatonal y ciclista. El programa fue una copia somera de la Via Recreactiva en Zapopan, Guadalajara,

Tlaquepaque y Tonala; y Reforma en la Ciudad de México.

La Via Recreactiva en Guadalajara es un caso de éxito internacional (con antecedentes en Bogota)
implementada desde 2004, comprende mas de 63 km de calles, los recorridos se pueden hacer caminando,
en patines, en bicicleta. Un logro de generacion de espacio publico, mantenido con un promedio de uso de
250 mil personas por jornada (Vicencio, 2009). Por su parte, la Via libre Tijuana resulté un fracaso, la
distancia era realmente corta, las actividades eran muy diversas y no tuvo impacto en la poblacion, por lo

que fue cancelado el 15 de noviembre del mismo afio de su promocion.

En el 2009 el Instituto Municipal del Deporte de Tijuana (IMDET) programé nueve paseos ciclistas urbanos
entre los meses de febrero; y emitiéo un comunicado para invitar a todos los ciclistas a utilizar la ciclopista
construida sobre la canalizacion del rio Tijuana; si esto ocurria los fines de semana, se ofertaba asesoria
mecanica gratuita para bicicletas (Instituto Municipal del Deporte de Tijuana, 2009). Esta ciclopista de 1,700
metros que fue inaugurada en 2008, presenta problemas de diseflo referente a los radios de las curvas que
obligan a bajar demasiado la velocidad, y presencia de pendientes por arriba de 5% establecido por las
normas de disefio de vias para bicicletas (véase Imagen 1). Esta aislada del tejido vial, por ende, tiene un
alto factor de inseguridad por encontrarse en una canalizacion con constante paso de personas indigentes o
sin hogar, que al no tener una vivienda han habilitado espacios para resguardarse en la propia canalizacion.
En el momento de su inauguracion se manifestoé que la instalacion tendria vigilancia las 24 horas («jTijuana

ya tiene Ciclopista!», 26 noviembre 2008), hecho que no se mantiene en la actualidad.
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Imagen 1. Panoramica de la ciclopista en la canalizacion del rio Tijuana

Fuente: Gutiérrez, 2015

Ademas de la ciclopista del Rio Tijuana, en noviembre de 2009 se inaugur6 la Unidad Deportiva José Santos
Meza Cortes, donde se construy6 una ciclopista confinada con una pendiente continua, no apta para ciclismo
y reducida en dimensiones. El carril es usado mas bien por corredores, y a esto se anexa la dificultad de
acceder a la Unidad, que esta rodeada de vialidades primarias y no esta ligada a los paraderos del transporte
publico, el acceso es a través de automovil particular. No existen otras ofertas de ciclovias formales en la

ciudad, existe infraestructura menor en algunos conjuntos habitacionales y son de uso privado.

El 2011, se significé como un afio con mucha presencia de ciclismo urbano, hubo 12 paseos recreativos
promovidos por organismos publicos como el Instituto Municipal del Deporte de Tijuana, Instituto
Municipal del Deporte de Playas de Rosarito, Gobierno del Estado de Baja California y Delegacion
Municipal la Mesa, y la iniciativa privada a cargo de Fundacion Castro Limoén, con fines sociales, politicos,
apoyo a causas sociales, turisticos, etc.® Estos paseos tuvieron fuerte cobertura mediatica y de algunos se

estan planeando hacer las siguientes ediciones, en consecuencia al éxito en su convocatoria.

6 Algunos de estos paseos fueron: Primer paseo ciclista metropolitano Tijuana-Rosarito, Segundo paseo
ciclista,Pedaleando por una esperanza de vida, Tijuaneando en Bici 2011 / Paseo ciclista Tres Rutas (Bike to Work
Day), XIII Paseo ciclista Tijuana-Rosarito, Segundo paseo ciclista familiar Bicitour Tijuana 2011, Primer paseo ciclista
recreativo familiar 2011, Primer paseo ciclista, Rodando en accién, Paseo ciclista Tijuana Rosarito, Rodando para
salvar una vida, Paseo ciclista 25 km Festival deportivo Playas de Tijuana, Paseo ciclista Sonritour 2011, Paseo ciclista
familiar de la Independencia.
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En esa dinamica, el 5 y 6 de agosto de 2011 el Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN) de Tijuana,
con la participacion activa de Paseo Urbano Bicicletero, patrocind el foro «Horizontes 2020-2030:
Movilidad del Noroeste de México de cara al Futuro» con el objetivo de dialogar con las comunidades y
clubes urbanos de bicicleta de Tijuana y promover el uso la bicicleta para traslados no recreativos, se tuvo
también la presencia de otros grupos tales como: la Red Nacional de Ciclistas Urbanos de Monterrey, Urban
Bike and Social Club San Diego. En este evento IMPLAN anunci6 el desarrollo de un proyecto de ruta
troncal de ciclismo desde el fraccionamiento Los Venados (sureste de la ciudad) hasta la garita internacional
de San Ysidro, la ruta es aproximadamente de 35 km; Playas de Tijuana, una zona turistica ¢ iconica de la
ciudad, concebida para finales de mayo de 2012 (Millan, 2011), sin embargo, este proyecto no se

materializo.

El mencionado foro tuvo una audiencia mediana y las autoridades municipales identificaron una falta de
cohesion en los grupos ciclistas e intereses que se contraponian. Inclusive se abrié una mesa de trabajo —
con el IMPLAN- para la interaccion con estos grupos y las propuestas fueron muy pocas. Cabe resaltar que
los organismos de planeacion urbana y del area de deportes del Ayuntamiento de Tijuana y Playas de
Rosarito (municipio conurbado), y la Delegacion de la Mesa encabezan las propuestas y los proyectos,
aunque sus visiones son muy diferentes, por un lado, la perspectiva de la movilidad y la mejora de la calidad
del aire, por otro, la competicion deportiva y la activacion fisica. El propio IMPLAN tuvo algunas platicas
con el ITDP México (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo) para asesorias en el disefio de

infraestructura para ciclismo urbano pero el convenio no se formalizo.

El tema de la movilidad no motorizada, especificamente el ciclismo urbano no se manifestd dentro de los
puntos principales de la agenda de la Presidencia Municipal, XX Ayuntamiento 2010-2013, y aunque el
movimiento ciclista desde 2009 mantiene un ritmo ascendente en cuanto a nimero de participantes, fue
percibido como una moda. Anexo a esto los proyectos mostraban que las propuestas de movilidad no
motorizada serian una consecuencia de resolver primero un posible proyecto de transporte publico. En

resumen, no existe una politica enfocada a los ciclistas o peatones.

Pero las propuestas ciudadanas continuaron. Por ejemplo, el lider del Paseo Urbano Bicicletero en conjunto
con IMPLAN Tijuana realiz6 una propuesta de modificacion al Reglamento de Transito para el Municipio
de Tijuana, para redefinir el criterio y las disposiciones de circulacion en la via publica de la bicicleta,
introducir el término cicloruta; en el Art 53 s6lo esté la referencia a la ciclopista; y otras modificaciones que

permitan sentar las bases para una movilidad no motorizada. Como un proyecto personal, Arturo Viazcan
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esta trabajando en lanzar un proyecto regionalizado (similar a Ecobici) con objetivos de promover rutas de
ciclismo turisticas. Por su parte el grupo OPBC ha encabezado las gestiones en la Delegacion de la Mesa
para lograr la implementacion de paseos dominicales y tener a mediano plazo una propuesta de Via Libre
para la delegacion. El grupo financia por sus propios medios el desarrollo de un proyecto de ciclorutas en

la zona de Otay, y como parte de su estrategia ofrece talleres y platicas abiertos al publico.

En ese mismo 2011, IMPLAN Tijuana presentd un proyecto en fase de disefio de un sistema de transporte
tipo BRT (Bus Rapid Transit). La estrategia consistia en desarrollar rutas (ciclorutas alimentadores y
ciclovias) para que funcionara como una extension del sistema de transporte. Se tenia previsto definir
mesetas con poca pendiente topografica para el desarrollo de ciclorutas, de hecho, los grupos ciclistas en
activo compartieron algunas propuestas de rutas ya definidas en Playas de Tijuana, Colonia El Soler y en
Mesa de Otay. Se incluia también una estacion multimodal en la Garita de San Ysidro. Contradictoriamente,
la remodelacion de la Garita de Otay, proyecto en conjunto con Estados Unidos, no contempla la movilidad

en bicicleta.

El proyecto BRT ha sido tema de las autoridades locales desde hace mas de una década, sin importar su
adscripcion partidista, se han pronunciado por implementar un cambio en el transporte publico, para mejorar
la calidad del aire de la ciudad. En 2016, después de una agreste gestion se inaugur6 el sistema BRT
denominado Sistema Integral de Transporte de Tijuana (SITT), donde se conjugan rutas tipo troncal, pre
troncal y alimentadoras. El sistema funciona parcialmente y han sido vandalizadas reiteradamente sus
instalaciones y camiones, sin pruebas, se presume que podrian ser personas ligadas con los concesionarios
del transporte publico. En la inauguracion del SITT fue necesario usar la fuerza publica para acompaiiar a
los nuevos camiones y evitar los bloqueos hechos por los concesionarios de las rutas tradicionales (Pérez,
2016). Para este sistema se prohibi6 subir bicicletas. Actualmente las autoridades enfrentan como problema
principal un SITT con deficiencias de disefio de ruta, baja afluencia de usuarios y enfrentamientos constantes
con los concesionarios del transporte publico. A la par, estos mismos grupos se han manifestado contra la
presencia de los servicios Uber y Cabify, como parte de una competencia desleal y no regulada, desde su

perspectiva.

Desde la planeacion se siguen haciendo intentos, el IMPLAN consider6 la creacion de un plan maestro de
movilidad metropolitano, sin embargo este no ha sido publicado o anunciado. La realidad es que al momento
no se ha invertido en infraestructura fisica de apoyo al ciclista urbano. Los grupos han tomado la iniciativa

de sefializar las rutas por donde circulan y hacer volanteo en los cruceros de las vialidades para ampliar la
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participacion de la ciudadania en el movimiento. Los lideres ciclistas coinciden en que las autoridades
gubernamentales deben trabajar en programas de sefializacion, campafias de conciencia ciudadana,
ubicacion de biciestacionamientos, en equipamientos urbanos o en la calle, crear ciclovias o ciclorutas

tomando como base los paseos urbanos vigentes.

En ese marco, en 2015 se construy6 la Ciclovia Tijuana, pasando por el bulevar Federico Benitez y la
Prolongacion Paseo de los Héroes, financiado con 8 millones de pesos, recurso obtenido del PRONAPRED
(Programa Nacional de Prevencion del Delito) 2014. Una seccion de la ruta se diseid como una via
confinada por mojoneras de concreto, aqui considera circulaciéon en dos sentidos, anexo a una fila de
estacionamiento; otra seccion de la via como carril compartido con el automovil con sefializacion vertical y
sobre la vialidad, en el mismo sentido de la circulacion. El proyecto no fue avalado por la opinidon publica,
no se consideraron las opiniones de los ciclistas respecto definir una ruta e incumplia normas basicas de
disefio de ciclovia. Actualmente existe como la inica infraestructura ciclista e inconclusa, pues este proyecto
era parte de un circuito que conectaria con la Via Rapida Poniente, el bulevar O’ Higgins, y las avenidas
Ermita Norte, Santa Elena, Silvestre y Los Bafios pero no se continud, anunciado asi, en su momento por la

autoridad municipal (Agencia Fronteriza de Noticias, 2015).

Desde sus inicios, las campaifias y actividades de los grupos ciclistas son autofinanciadas, de alguna manera,
el movimiento ciclista se ha visto beneficiado del apoyo de personas que congenian con ellos y que laboran
en medios de comunicacion, radio, prensa, television y otros mas, trabajando en las propias instancias de
gobierno encargadas de llevar la administracion de la ciudad. A su vez, existe una influencia positiva, son
los grupos ciclistas de San Diego, California, y sin duda, participan muy activamente en las redes sociales,
a través de las cuales se comunican, educan, facilitan, informan, comparten y le dan continuidad al

movimiento ciclista urbano en Tijuana.

En 2016, por una iniciativa del Diputado local Juan Manuel Molina Garcia de Movimiento Ciudadano y
con acompaifiamiento de la Red Nacional de Ciclismo Urbano (BICIRED) con su representacion en
Mexicali, se invitd a grupos ciclistas de Mexicali, Tijuana, Playas de Rosarito, Ensenada y Tecate a las
mesas para debatir la propuesta de la Ley de fomento para el uso de la bicicleta y proteccion al ciclista para
el Estado de Baja California. Fue aprobada su creacion el 29 de febrero de 2016 y reconocida por la misma
Asamblea Legislativa como un instrumento forjado con mucho empuje ciudadano. Publicada en Periédico
Oficial el 07 de abril de 2017, casi un afio después a razén de la insistencia de los participantes. De este

instrumento aiin no emanan reglamentos o normas particulares, no obstante es la primera normativa estatal
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que regula aspectos generales de planeacion, construccion y desarrollo de infraestructura para ciclistas

urbanos.

También, al cierre de este proyecto de investigacion se tuvo constancia de una modificacion en el arreglo
institucional a nivel local para la planeacion de la movilidad. En octubre de 2017 el Cabildo de Tijuana
aprobo la creacion de la denominada Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable Municipal que permitira
reagrupar las directrices de movilidad que manejan por separado la Direccion de Transporte, Ingenieria de
Transito y el Instituto Metropolitano de Planeacion. Se describe a la agenda de movilidad de la ciudad como
aquella que agrupara los temas de transporte publico, vialidades, banquetas, ciclovias y peatones bajo la
vision de ir reduciendo el uso del automovil, dicho asi por el gobernante municipal en turno (Martinez,

2017).
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3. CATEGORIAS CONCEPTUALES: ABORDAJE

El trabajo entrecruza su debate y acercamiento a la idea de movilidad no utilitaria como algo cotidiano
merecedor de politicas publicas, actualmente infravalorado por las instituciones de planeacion en Tijuana,
Baja California. La presencia de los ciclistas enfatiza el espacio de la calle abierto a las posibilidades y a
explorar la libertad de lo publico. A su vez, el sentido aspiracional, motivacional y visién construida por
estos ciclistas, acerca al pensamiento de la triadica espacial de Lefevbre, vigente en este tiempo. En adelante

se describen los conceptos fundamento de la investigacion.

3.1. El espacio para la accion

Previo al abordaje de lo que sera unos de los conceptos principales de esta tesis, escenario urbano, se hara
una recapitulacion del concepto de espacio, a partir del argumento tedrico de Lefebvre (1974) que cambid
el discurso espacial alejandolo del mero espacio contenedor y dotandolo de una vision fuertemente ligada a
la teoria social. Hasta antes de la aparicion del texto de La produccion del espacio de Lefebvre, el espacio
era concebido desde una razon cartesiana, encontrandose acercamientos a la dimension fisica y social —aun

sin nombrar el espacio mental-, no habia un sentido amplio de la espacialidad.

3.1.1. El concepto de espacio en la era de la espacializacion

El abordaje tradicional del espacio llevo a la construccion de un espacio mental regido por la geometria y
las técnicas, lo que resultd en menospreciar la dimension de lo cotidiano (Hiernaux-Nicolas, 2004). Una
revision teodrica de Schroer (2006, citado en Mascarefio & Biischer, 2011) encuentra estos preceptos de la
exclusividad del espacio contenedor y espacio relacional; el primero es absoluto, actua sobre los objetos
comprendidos dentro de él, y éstos no pueden ejercer acciones reciprocas al espacio; en el segundo, se

realzan las posibilidades creativas de los actores, al construir y configurar espacios.

El analisis del espacio contenedor/relacional de Schroer encuentra al espacio como ecologico, de operacion
social, como sustento material de lo cultural, como unidad politica. La concepcion del espacio como
contenedor, es entonces, el objeto sobre el que se contienen y sostienen relaciones sociales (Schroer 2006,

citado en Mascarefio & Biischer, 2011).
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Tabla 1. Autores y corrientes teoricas que privilegian el territorio como objeto/contenedor

Autores Debate planteado

1. Territorio y causalidad ecologica

Steward ) ] .
Harris Espacio «ecologico» en teorias antropologicas
Rappaport Eminentemente materialistas donde las sociedades se
adaptan a las condiciones de su entorno
2. Territorio objetual y funcion social
Malinowski Como operacion social en teorias funcionalistas que se

Radcliffe-Brown | estructuran en torno a la idea de adaptacion de lo
social al territorio

Gordon 3. Territorio y area cultural
Wissler Territorio como area geografica objetiva donde se
Kroeber asienta la cultura.
Maguiavelo 4. Territorio, estado-nacion y desarrollo
Hobbes . . o
Fajnzylber Como unidad politica y de desarrollo econémico del

Boisier estado-nacion o de regiones intranacionales

Fuente: Trejo, 2016, basado en el analisis de Mascarefio & Biischer, 2011.

En la Tabla 1 se muestran algunos autores que establecen desde la tradicion socioldgica y antropologica, al
territorio como anterior a lo social. Vendria pues, una revolucion en la forma de entender el entorno espacial
mas alld de lo fisico, sobre las bases teodricas-filosoficas de Marx aparece el discurso de Lefebvre,
caracterizado por ser un «agitador de ideas» y situado en una época de acumulacion capitalista posterior a
la Segunda Guerra Mundial, asociada con el fordismo; presenciando la transformacion progresiva de la

sociedad francesa de lo rural a lo urbanizado (Hiernaux-Nicolas, 2004).

Es el discurso del espacio de Lefebvre (1974), un acercamiento hacia la accion de producir el espacio;
precede el razonamiento de la teoria econémica, donde fuerzas productivas sustentan su ejercicio material
en el espacio, es un contenedor fisico donde se producen productos y obras; segun el autor, el espacio
también es algo producido. Esta concepcion social del espacio se constituye a través de la triada espacial,

que alberga esta dualidad de espacio real y mental. Lefebvre (1974) define a la planeacion como apenas
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liberada para entender los flujos (de mano de obra, capitales, automoviles) y las conexiones, la cual en un

futuro puede reemplazar la planificacion financiera.

Entonces las dimensiones de la triada espacial son descritas asi por Lefebvre (2013: 92): i) La practica
espacial o espacio percibido, «engloba la produccion y reproduccion de lugares especificos, tipos y
jerarquias de lugar, y conjuntos espaciales propios de cada formacion socialy; ii) la representacion del
espacio o espacio concebido, «se vinculan a las relaciones de produccion, al orden que imponen y, de ese
modo, a los conocimientos, signos, cédigos y relaciones frontalesy; iii) los espacios de representacion o
espacio vivido, «expresan simbolismos complejos ligados al lado clandestino y subterraneo de la vida social,
pero también al arte». En este espacio vivido, resume Pinassi (2015) aflora la subjetividad —de los
imaginarios y otras representaciones-, €s un espacio mas propio que construye cada individuo en relacion
con los otros integrantes de la sociedad. Delgado (2013) por su parte, encuentra esta dimension como la

inspiradora de las deserciones y desobediencias.

En un ejercicio de sintesis de la interrelacion de estas dimensiones, Pinassi (2015:142) resalta su naturaleza

dialéctica.

Una misma persona desarrolla disimiles actividades sobre el espacio material, procesa dicha
realidad cotidiana a partir de su experiencia vivida, educacion y formacion a lo largo de su vida,
decodifica ese mundo y le otorga valor (de forma positiva o negativa), conformando una imagen o
representacion mental determinada. Dicho proceso puede caracterizarse como dialéctico, [...] la
articulacion de las dimensiones del espacio determinard el comportamiento del individuo; y la
propia espacialidad, configura una nueva articulacion de las variables estructurantes del espacio

[...], dando lugar a nuevas formas y objetos.

Lefebvre (1974) articula también el concepto de espacio dominante y espacio dominado; el espacio esta
integrado al mercado y a través del conocimiento de la relacion del espacio y la sociedad se materializa la
posibilidad de controlar el espacio; desde la vision capitalista, se perfila como fragmentado y jerarquizado,
por decirlo de una manera, esta fragmentado por la propiedad, no es distinto para la ciencia, que lo parcela

para estudiar un fragmento; el espacio remite una naturaleza contradictoria.

Una interpretacion de Delgado (2013) sobre como el discurso de Lefebvre entrelaza estos espacios, resalta

la predisposicion tradicional de imponer el espacio concebido sobre el espacio percibido y el espacio vivido,
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a razon del vinculo con las relaciones de poder y produccion, aqui también esta la ideologia manifestada a
través de conocimientos y saberes técnicos; quiere ser un espacio dominante, encuentra al espacio concebido
como espacio ensoniado, puesto que toda la creatividad aplicada sobre €l por la autoridad o la arquitectura,

esta destinada a sufrir constantes desgarros al ser vulnerable ante la naturaleza conflictiva de la sociedad.

Un guidn para abarcar la triadica espacial en ejercicios de investigacion urbana, de acuerdo a Wildner (2005)
es traducirlo a tres parametros: lo material, lo social, lo imaginario. Encabeza un estudio de caso empirico
sobre el proyecto Santa Fe en la Ciudad de México, describe los materiales encontrados, la localizacion, la
morfologia de las edificaciones y asi contintia; después se acerca y evidencia la ausencia del espacio publico,
relaciones sociales en espacios privados y comerciales, con supremacia de viajes en auto, en la frontera y
los bordes es lo opuesto, hay gente caminando, el comercio en los puestos ambulantes y los paraderos del
transporte publico y también grafiti. Finalmente, en un acercamiento etnografico a partir de entrevistas, se
construyen los espacios de representacion desde los términos grande, moderno, limpio y con mucha

seguridad.

Continuando con la propuesta de Lefebvre (1978 [1968]), detalla a la ciudad como obra de ciertos agentes
histdricos y sociales, donde existen acciones y resultados, grupos y su producto; en donde encuentra una
morfologia material y una morfologia social, siendo enfatico, la ciudad es la realidad presente, practica y
arquitectonica; lo urbano es la realidad social compuesta por relaciones a concebir y construir. El espacio
social debe ser analizado a partir de la triada; la sociedad, resume Lefebvre, constituye su propio espacio
(Hiernaux-Nicolas, 2004). También genera practicas que definen el espacio como exclusivamente suyo,
estos son diferentes de otros espacios generados por otras sociedades; para entender la practica social de

una sociedad se debe descifrar su espacio (Hiernaux-Nicolas, 2004).

Soja (1989:50) basado en el desarrollo conceptual de Lefebvre, explica la urbanizacion como una metafora
de la espacializacion de la modernidad y la planeacion estratégica de lo cotidiano que permite la
supervivencia del capitalismo, reproduciendo exitosamente sus relaciones de produccion. Con algunas
excepciones, es a partir de los afios ochenta del siglo XX, donde se vislumbra un giro de la geografia

Marxista para incorporar la dimension espacial como relevante y central (Soja, 1989:59).
El estudio postmoderno del espacio también debe en parte su nueva configuracion a Foucalt, quien nombro

con certeza la aparicion de un nuevo marco de discusion de las ciencias desde la espacializacion. Soja

(1989:16) resalta la ambivalencia espacial connotada por Foucault, donde se tiene un enfoque de la
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espacialidad de la vida social, el espacio externo, el que es socialmente producido. En esta abierta discusion
y revalorizacion, Foucault (1997) construye el concepto de heterotopia, mas alla de lo fisico, el espacio
construido por nosotros mismos, es heterogéneo, no es un vacio —contenedor- dentro del cual las personas
o cosas se pueden localizar; es el espacio donde nuestro tiempo y nuestra historia tiene lugar, un conjunto
de relaciones que no se pueden comparar o superponerse. Tal cual acota Foucault en Los otros espacios,
aqui se encuentra un «especial interés» por las relaciones representadas por algo a través del cual se pasa,
la movilidad, el poder del paso, la transicion, pasar de un punto a otro; cargado de un gran principio de

transformacion.

Soja (1989:17) resume la conviccidn de la heterotopia de los espacios como heterogénea y relacional, dado
que no es un espacio vacio sin sustancia que pueda ser ocupado por la intuicién cognitiva, ni un repositorio
de formas fisicas simples; es un espacio pocas veces visto porque ha sido opacado por la vision bifocal del
espacio tradicional, el de la construccion mental y la forma fisica. Por su parte, Edward Soja retoma los
argumentos de estos pensadores y determina el tercer espacio -en su obra Thirdspace-; inserta en concreto
el elemento del conflicto social como un reflejo de las transformaciones que tiene el espacio urbano y va
llevando su discurso hasta incorporar la justicia socioespacial, de ahi su discurso va hacia la produccion de

la organizacion social como motor de conciencia y su potencial fuerza transformadora (Elinbaum, 2010).

Este proyecto de investigacion esta planteado desde el discurso tedrico de la nueva espacializacion iniciada
por Lefevbre, el producir el espacio, mas alla de establecerlo como el elemento donde las fuerzas
productivas sustentan su ejercicio material; como parte del debate se discutiran las posibilidades de la
propiedad identificatoria del espacio-territorio que autores de diversas disciplinas han postulado. Antes de
abordar estas aproximaciones, se enuncia el concepto de movilidad en el espacio y su proceso de evolucion
hacia el reconocimiento de lo no utilitario y la incorporacion de aspectos relacionados con lo simbélico y la
apropiacion. Es decir, individuos que viajan libremente por la ciudad, para este caso, en bicicleta, sin un
destino de viaje asegurado, abierto a las posibilidades que el propio camino puede mostrar. Estas actividades
y sucesos son infravalorados por los mecanismos de planeacion, sin embargo, como menciona Correa (2013)

van redefiniendo lentamente el significado y la produccion del espacio en espacios ampliamente disputados.
Se considera significativo desarrollar este marco para fines de apuntar una categoria en los modelos urbanos

donde podrian los urbanistas plantear una intervencion. Es la movilidad urbana observada como un

desplazamiento y sus circunstancias sin velocidades, ni tiempos de traslado.
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3.1.2 Moverse y trascender la condicion material del desplazamiento

De manera reciente la movilidad se empez6 a centrar en el problema en la persona y el entorno y no
exclusivamente el transporte (Montezuma, 2003). De acuerdo a una revision conceptual de Gutiérrez (2010)
acerca de la evolucion del concepto de movilidad urbana, el primer paradigma que ha sido instituido es la
diferenciacion conceptual entre transporte y movilidad; el segundo paradigma es la incorporacion de la
desigualdad como un hecho perturbador de la eficiencia del desplazamiento; el tercero es la incorporacion
del concepto de capital de movilidad, donde individuos enfrentan con sus competencias la estructura social,
técnica, institucional, frente a las circunstancias que el usuario enfrenta; el cuarto nuevo paradigma es la

incorporacion de las técnicas cualitativas en niveles micro, macro, local, global, etc.

Apuntar hacia el tercer y cuarto paradigma de la movilidad implica observar la movilidad de estos grupos
ciclistas fuera del pensamiento de la vision cuantitativa del viaje origen-destino, del itinerario y el tiempo,
y de la infraestructura que lo posibilita. Algunos estudios muestran los resultados de este enfoque al
documentar las practicas de los actores a sus sentimientos y percepciones asociadas a sus trayectos, como
en el texto de Urry, Axhausen & Larsen (2006), donde incluso se incorpora un enfoque de analisis a las
redes sociales capaz de unir lo material con el sujeto social, sucede que el acceso al uso de las herramientas

digitales impacta en los tipos de practicas y viajes de las personas.

Por otro lado, esta la propuesta teorica de Kaufmann, Bergman & Joye (2004) denominada motilidad, donde
se incorporan los procesos y estructuras sociales, econdmicas, politicas y culturales que son intrinsecos de
la movilidad de las personas. «La motilidad puede ser definida como la capacidad de las entidades (por
ejemplo, bienes, informacion o personas) para moverse en un espacio social o geografico, o la manera en la
cual las entidades acceden y tienen la capacidad de apropiarse dentro de una movilidad socio-espacial de

acuerdo a sus circunstancias» (Kaufmann et al., 2004, traduccion propia).

Entiéndase la motilidad como la posibilidad de leer la interaccion de los actores y sus contextos; los actores
estan integrados en estructuras que de alguna manera limitan o hacen posibles sus movimientos (Kaufmann
et al., 2004). Tres aspectos se interrelacionan: el acceso, la competencia y la apropiacion: 1) acceso,
concentra a la variedad de transportes, servicios y equipos disponibles en cierto momento; la accesibilidad
se refiere a una condicioén de opciones valorada por costo, logistica y otras cuestiones posibles limitantes.
Existe una relacion de la accesibilidad con distribucion espacial de la infraestructura y la poblacion, algo
que también incide en la accesibilidad es la posicion econdmica; 1ii) competencia, son capacidades y

habilidades, la primera es la capacidad fisica, la que puede permitir la transferencia de un lugar a otro; la
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capacidad adquirida, la cual obedece lo aprendido respecto a las normas y reglas del movimiento; la
capacidad de organizacion, todo lo que se refiere a planificacion de las actividades, la obtencion de otras
competencias, a su vez, la sincronizacion de todas ellas; iii) apropiacion, es la interpretacion sobre los
accesos y capacidades percibidas por un individuo, grupo o red, asi, estd conformada por aspiraciones,

planes, necesidades de las entidades y muy relacionada con las estrategias, habitos, valores y motivos.

Es en la apropiacion donde las estrategias de accion se tornan relevantes, vale retomar una reflexion de
Guzman (2005) donde la apropiacion se constituye como un complejo proceso de interaccion entre personas
y espacios, y a través del cual, el espacio adquiere un contenido simbolico, significativo; en el proceso estan
participando componentes como: el cuerpo, la referencia de lo vital, el tiempo, las condiciones

meteorologicas, el contexto construido social y personalmente, la condicion social y cultural de las personas.

3.1.3 El espacio, reflexion de la apropiacion y lo aspiracional

Ahora que el concepto de movilidad estd virando a la incorporacién del sentido de apropiacion, a
continuacion, se abordan una serie de reflexiones al respecto. Si bien no es un objetivo de este proyecto
debatir sobre las diferencias en las menciones, acepciones y variantes relativas a la concepcion del espacio
explorado y su representacion o identificacion, resulta legitimo el acercamiento para encontrar y explicar
las nuevas acepciones a la movilidad, los alcances fuera del objetivo utilitario y el reconocer la existencia
de viajes en bicicleta no utilitario arropados con peculiares practicas y tacticas. En el espacio convergen
sentidos, inteligencias, individualidades y a su vez colaboraciones, en ese amplio sentido, los alcances de la
connotacion de la apropiacion, la identificacion y los imaginarios, provistos por diferentes autores y

disciplinas convergen en esta esencia del espacio vivido de la triadica espacial.

Centrados en el espacio-territorio, este presenta dos condiciones, preexiste la apropiacion al procurarse
transformarlo o transfigurarlo en algo que resulte propio, contiene una propiedad inminente identificatoria,
a su vez declara la condicion correlativa o correlacional, es decir, «lo otro es siempre otro desde alguien o
para alguien» (Vergara 2010). Asi el territorio de forma individual o colectiva puede asumirse como propio,
vivido o concebido, consumido, reconocido o desconocido, cercano o lejano, asignado o conquistado

(Vergara, 2010).
Dentro de la linea de pensamiento de la Psicologia se reconoce la habilidad cognitiva de los seres humanos

para navegar hacia un espacio objetivo considerando a los elementos espaciales de su contexto, para asi

determinar trayectorias optimas (Tommasi & Laeng, 2012). La identificacion es vista como cognicion
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espacial, esta se resume como un abanico de representaciones mentales que tienen los organismos vivos
para hacer frente al espacio fisico (Tommasi & Laeng, 2012). A su vez, Krupat (1985:7) lo define asi, cada
quien sabe cual es la ruta de transporte mas segura, en el dia, en la noche, cudles son las que se perciben
como mas lentas o mas rapidas; seria un gran tesoro para un planeador urbano conocer estas ideas, y en

cierta medida pronosticar como la gente usara un espacio publico nuevo o renovado.

Pol (2002) afirma que el concepto de la apropiacion del espacio ha sido tratado en desigual, pero con mucho
interés en areas como la geografia, sociologia y arquitectura. No existe una definicidon Unica y tiene una
suerte de concepto comodin; incluso hay diferencias en la traduccion del término en inglés, francés y
espafiol. Para el caso inglés los estudios abarcan aspectos de ocupacion, defensa y pertinencia de un espacio;
una revision del estado del arte del concepto encuentra dos grandes componentes particulares, el de la
accion-transformacion, donde se manifiesta la accion sobre el entorno, la persona o el colectivo transforma
al espacio; y la identificacion-simbolica, donde la persona o el grupo reconocen al entorno y existen

cualidades que son generadoras de identidad.

Otro formato interpretativo es definido por Krupat (1985) donde: a) las personas asocian significados a los
lugares y b) segiin lo anterior, implica que ciertas formas de conducta puedan ser desincentivadas o
alentadas, apropiadas o inapropiadas —de acuerdo a las caracteristicas intrinsecas del marco fisico-; desde
luego, existe el hecho de la referencia cultural; los significados entre grupos culturales no son iguales, los
filtros de construccion de significado varian seglin: metas, expectativas, intereses, estados emocionales y
experiencias pasadas. De la misma manera lo describe Moranta y Pol (2005), la construccion de significados
peculiares y la constitucion de vinculos con el entorno acentua acciones a desarrollar en el sitio, rebasando

el ambito de lo fisico.

Guzman (2005) habla de dos extremos referenciales, el uso y la apropiacion, el primero con un sentido de
lo practico; lo otro tiene una connotacion afectiva, emotiva. El autor ejemplifica esto pensando en los lugares
por los que alguien decide pasar en su trayecto, sea en auto, en bicicleta, caminando. La relacion tiempo-
distancia entra en un marco subjetivo, desde lo afectivo se pueden encontrar motivaciones; por ejemplo,
yendo en el auto la seleccion de un camino de cuota obedece a una cuestion utilitaria donde el tiempo de
viaje es mas corto, pero no necesariamente el costo, y posiblemente la distancia tampoco; por el lado
afectivo, una carretera libre puede representar una preferencia por encontrar un paisaje, de presenciar algo

aunque el tiempo sea mayor (Guzman, 2005).
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Desde el urbanismo, la identificacion del individuo con la ciudad o el espacio urbano esta revisada por
Lynch (1960/2008), donde conmina a los urbanistas a interesarse por todo agente externo que interacttia
para producir la imagen ambiental, es decir, conocer los efectos de los objetos fisicos y perceptibles; asi, la
imagen se compone de tres partes: identidad, estructura y significado; en la imagen, primero se identifica
el objeto, como entidad separable; la estructura de la imagen es la relacion espacial del objeto, con el
observador y otros objetos; por ultimo, el significado es todo aquello que conduce a lo emotivo. Lynch
(1960/2008) identifica la senda como un elemento de la imagen, el individuo observa la ciudad al transitar
por ellay va conectando los demés elementos ambientales; la senda se constituye como un elemento urbano
predominante tiene una cualidad de direccion; respetando las cualidades de este concepto, el ciclista podria
ser una referencia para constituir estas sendas siempre que el enfoque de la investigacion tuviera un

acercamiento concreto al objeto fisico.

Un concepto explicativo al hecho de la interpretacion es la de los imaginarios urbanos, Canclini los define
como fragmentos de realidades espaciales, los individuos no tienen visiones totalizadoras de la ciudad,
atraviesan ciertas zonas para ir a trabajar, consumir, sin importar el nivel educativo, siempre se haran
conjeturas sobre aquello que no se conoce o se sabe superficialmente; ni el mejor especialista en
planificacion urbana tiene una vision completa del conjunto, aunque en la practica las visiones totalizadoras
de desarrollo social abundan (Lindén, 2007a, en entrevista con Canclini). Sobre esta particularidad, Krupat
(1985:8) define como los mapas de ciudad creados individuales son como una huella digital, ninguno podra
definirlo de manera igual; cada sujeto tiene experiencias y conocimientos propios, podra definir a detalle

ciertos espacios y olvidara otros por completo.

En una revision de Hiernaux (2007) sobre la expresion imaginarios en el contexto de estudios urbanos,
resalta como las diferentes disciplinas lo usan como una suerte de gran recipiente para conducir sus
reflexiones (Grassi, 2005 citado en Hiernaux, 2007). «Los imaginarios aparecen como un componente
necesario, constantemente presentado en la interaccion social y refiriendo a formas de interaccion no
objetivables fisicamente, o que solo en forma inmediata pueden aludir a posiciones particulares en la

ciudad» (Lindon, 2007a, en entrevista con Canclini).

El tema es la relacion del espacio con lo identitario jen qué medida se puede construir un concepto que
aborde esta manifestacion dialéctica? El espacio de la calle disefiada para el transito del auto, es el enfoque
del argumento original, sin embargo, las expresiones resultado de la practica ciclista no se representan desde

la geometria, estrechez y superficie fisica de la calle. Mas bien los ciudadanos se apropian de esto que es
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publico, sumados a una accidn colectiva y producen y articulan toda una serie de tacticas y practicas en su
trayecto. La seleccion del concepto escenario urbano de Linddn conjuga los aspectos del movimiento
natural del ciclista, en una temporalidad, yendo de un lado a otro, el encuentro, la convivencia, en general,
todas las acciones son a su vez, una apropiacion, para este proyecto de investigacion estudiadas en relacion

a la visibilizacion, comunicacion y los aprendizajes.

De manera alternativa a lo desarrollado en parrafos anteriores, se pensé explicar las practicas y tacticas
accionadas en los paseos ciclistas desde la complejidad de las posibilidades, desde la perspectiva del
affordance de Gibson. Por ejemplo, Bélanger & Cameron (2013) lo relacionan a los trabajos de
revitalizacion en arquitectura en un espacio publico, es decir, al realizarse cambios se entrevén nuevas
posibilidades, donde pueden darse maneras de apropiacion deseablemente favorables. De alguna forma es
un concepto abierto a la experimentacion en el espacio urbano; para la referencia ciclista, el uso de
infraestructura abiertamente provista para el automovil pone en dificultades el planteamiento del concepto,
pero si abre la puerta a discutir y entender la riqueza la experiencia del sujeto ciclista, el poder de la

interaccion, a través de la puesta en accion de ciertas practicas y tacticas urbanas.

En relacion con lo anterior y con la mira puesta en los paseos ciclistas, Pérez (2017) enfatiza que en la
investigacion de transporte no existen puentes para discutir la potencialidad del uso no utilitario de la
bicicleta, llamese para fines practicos, recreativos y deportivos hacia entender un potencial cambio modal.
No obstante, las nuevas connotaciones asociadas a la movilidad permiten abrir el debate y el interés para
estudiar y conocer las situaciones que se afrontan o encuentran durante el movimiento de los ciclistas, a
partir de ello habra de tenderse un puente hacia el espacio-territorio y en cierta medida definir puntos de
partida para materializar lo utilitario. Se desarrolla a continuacion el concepto de escenario urbano, donde
la temporalidad es un valioso elemento de interaccion para la practica ciclista y funciona como el contexto

idoneo para observar a estos ciclistas.

3.1.4. Escenarios urbanos, la geografia del movimiento

Una reciente conceptualizacion teérica de Lindon (2010) acorde a la geografia del movimiento es la del
escenario urbano, el cual resalta la espacialidad a costa de la temporalidad. «El movimiento se produce en
formas espaciales, que lo contienen y lo pueden condicionar. Aunque al mismo tiempo, el movimiento puede
transformarlas: asi, las formas espaciales y el movimiento resultan mutuamente constituyentes». Lindon
(2010). La autora puntualiza la dificultad de conocer la totalidad de la ciudad bajo esta perspectiva, pues

tendria que pararse todo aquello que se mueve. Queda pues, reconocer y descifrar la 16gica del movimiento,
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con sus actores y acciones, de eventos sucedidos en un fragmento espacio-temporal que pueden ser captados
bajo ciertas miradas (Lindon, 2010); esta intrinseca la cualidad del escenario como un espacio de encuentro

y de caracter efimero y transformador.

Previo a establecer el concepto de escenario urbano, se revisaron otras acepciones cercanas para acotarse a
los objetivos de esta investigacion, el primero, las secuencias visuales de Cullen (1971/1974) en su escrito
del paisaje urbano donde describe a la ciudad, su ambiente y sus circunstancias como un acontecimiento
dramatico. Refiere que no se puede pensar la ciudad en categorias aisladas, edificios, arboles, paisaje,
sefales; describe el arte de relacionar como la manera idonea de encontrar secuencias visuales a partir del
movimiento, basado en lo que se observa y se encuentra; su concepto esta fuertemente arraigado a lo visual,
habla también del lugar, como la posicidon en la que se encuentra un cuerpo y su contenido como el marco
arquitectonico descrito a través de colores, escalas, estilos. Estudia el movimiento desde el peaton o el
automovil y lo asocia a la referencia plastica estética, en perspectiva. Cullen transita y traspasa el limite de
la representacion urbana y encuentra una vision alternativa de leer la ciudad, tanto como el flaneur descrito
inicialmente por Baudelaire y, posteriormente, retomado por Benjamin, y el walkscape de Careri. Respecto
a la propuesta de Lynch (1960/2008), se reconoce la imagen de la ciudad y los elementos simbolicos a través

de lo que es perceptible en forma individual para luego constituir una imagen colectiva.

En los conceptos mencionados esta presente una fuerte referencia espacial de la forma fisica y del continuo
urbano, de espacios de contraste y apertura que quedaban en cierta forma al margen de la movilidad del
ciclista. Por su parte, el escenario urbano es una dinamica envolvente, efimero por su circunstancia, que se
acerca no solo a la materialidad del contorno urbano o a lo que se observa, también a lo que se vocifera,
reconoce los objetos temporales, que pueden dar cuenta de como acontecen las acciones, estas que

transcurren una y otra vez.

3.1.5. Lo que caracteriza al escenario urbano ;qué le es particular?

Una definicion de escenario urbano muy acotada es la de Buttimer (1976, citado en Lindon, 2010) «...serian
burbujas de espacio-tiempo en las cuales ciertos personajes se desempefian de diferentes maneras, manejan
el espacio, lo usan, lo conquistan, lo apropian, defienden y exploran». Esta concepcion esta alejada de los
lugares emblematicos de las urbes, dado que no existe una exclusividad o lugar pre-establecido, una
localizacion o una particular carga de sentido socialmente reconocida, en particular, por la memoria

colectiva, esto de acuerdo a Lindon (2010). Esta consideracion se aparta de Lynch (1960/2008), en su
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estudio de la imagen de la ciudad, donde integra un discurso de los efectos y significados del espacio urbano,

en funcidn de su estructura tipificandolos por sus cualidades, como sendas, nodos e hitos.

Lindon (2010) resume el escenario urbano como un lugar observable en cualquier instante, se presentan
encuentros entre diversos actores de donde emerge lo social, constituyéndose la construccion social del
lugar; habiendo pues una circunstancia dada en un fragmento de tiempo, que puede constituirse como un
escenario diferente, con otros actores o incluso los mismos. La temporalidad de la apropiacion puede variar,
Lindon (2010) expone dos posibilidades, puede ser efimera o de larga duracion, la primera, puede repetirse
infinitamente, pero sera siempre un corto periodo de tiempo, como el visitante que se sienta en la banca del
parque; por otro lado, las apropiaciones de larga duracion son ejemplificadas como aquellas donde un cierto

grupo social constituye la apropiacion de un barrio.

El escenario urbano es concebido como un integrador de formas espaciales aqui se diferencian a) las formas
urbanas construidas, el contexto arquitectonico; b) las formas dadas por objetos diversos que estan de cierta
forma incorporados al lugar, siendo algo pasajero como un automovil o la presencia de comercio ambulante
y de los propios objetos que se venden; c) otras formas materiales menores son las cosas que los propios
actores llevan consigo y, por ultimo, d) dentro de esta tipologia se consideran los movimientos corporales,

como formas efimeras presentes, esto resumido por Lindoén (2010).

Esquema 1. Componentes que integran el escenario urbano

Escenario urbano

Espectadores

Movimientos
corporales

: : Formas de i Formas
, Actpsﬂperfomztx.vosu objetos : urbanas
Uso, vmaam,dﬂﬁr“v nificacidn... diversos : construidas

Ciclistas

Objetos diversos
personales

Fuente: Trejo, 2017, basado en Lindén, 2010.
En el Esquema 1 se diferencian los componentes del escenario urbano, existe una anotacion especial, los

espectadores no son una condicioén obligatoria, pero bajo el contexto social se presume existen, cohabitan,
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se les encuentra en algin momento. Asimismo, las formas de los objetos diversos pueden existir a razon de

un espectador que las ha llevado ahi.

Incursionar en los escenarios urbanos puede revalorar aspectos de las practicas, que abarcan desde lo
estratégico hasta lo imprevisto, por ejemplo, el moverse en bicicleta en el «escenario habitual del
automovil», considera practicas de desplazamiento dados a partir de una logica en el ambito fisico y de su
entorno de relacion. Guallart (2009) hace una propuesta para entender las 16gicas geograficas a partir del
estudio de los protocolos de movimiento, su método esta basado en el desarrollo de esquemas proyectuales
en arquitectura; Guallart (2009:13) define las logicas como «las relaciones, fendomenos, condiciones o
situaciones que definen las estructuras fisicas o relacionales, de los diversos elementos de orden geografico
que estudiamosy». A su vez, asume como el resultado extraido corresponde «[...] a cuestiones estratégicas,
funcionales, relaciones o formales, que pueden ser aplicadas para desencadenar proyectos». (Guallart,
2009:13). Se pueden inferir como las territorialidades son producidas y habilitadas y es deseable conocer o

extraer su unica o multiples logicas, se debe reconocer el valor humanistico de las l6gicas, resume Guallart.

El concepto de Guallart se puede interpretar a través del primer constituyente del escenario urbano, las
formas construidas, es pensar la calle en su perfil u horizontalidad como una superficie de rodamiento
condicionada por sus dimensiones, cualidades de su superficie y el encuentro con accesorios capaces de
impedir una acciéon o un movimiento, topes, boyas, por mencionar algunos. Las calles de Otay no estan
habilitadas para el ciclista; existe una logica geografica denominada discontinuidad, que reconoce como la
continuidad espacial esta dada a través de la discontinuidad de lo fisico, lo cual es una logica interpretativa
inversa, es decir, en las relaciones espaciales o funcionales del contexto arquitectonico, el manejo de las
diferentes partes y su recombinaciéon en un todo pueden definir su esencia. Los ciclistas a través de un

conjunto de practicas se habilitan y llevan a cabo una mediacion constituyendo este continuo espacial.

Asi, los actores y las acciones son intrinsecos al escenario urbano, las acciones ponen de manifiesto aspectos
identitarios (Lindon, 2010), las acciones desplegadas constituyen formas de apropiacion del espacio urbano,
este discurso esta referenciado por diferentes autores, Veschambre, 2008; Ripoll, 2006; Mondada y Racine,
1995 citados por Lindén (2010) quienes hablan del marcaje de los lugares, pudiendo constituirse como
formas de control o defensa de la territorialidad del lugar. El grafiti es una forma muy particular de este
marcaje; los signos corporales y extracorporales también se consideran formas de apropiacion, desde su
particular intencionalidad. Cabe decir que, en el abordaje del estudio del escenario de ciclistas urbanos, el

marcaje puede resumirse en el uso de las sefiales manuales que forman parte de su lenguaje corporal y, a su
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vez, observar su significancia como codigos de seguridad, llevandolo a una discusion ambivalente, donde

existen practicas condicionadas.

Asociado a lo anterior, es la visibilidad de los sujetos y sus practicas, de acuerdo a Lindon (2010), la
visibilidad es un ejercicio de fusion o integracion del sujeto a la forma espacial, es posible que el sujeto
utilice estas formas para aumentar o disminuir su visibilidad. La posibilidad del conflicto es también una
particularidad del escenario urbano, se define como la exclusion o rechazo por parte de algunos actores,
ahora bien, la apropiacion espacial misma puede implicar alejamiento o rechazo hacia otros actores sin que
ello genere conflicto, al existir una negociacion no nombrada pero entendida entre los sujetos en cuestion,

define Lindon (2010).

3.1.6. Potenciando el ser social y lo sensorial

Asi como esta latente el conflicto, el encuentro con el otro lo es mas aun, de acuerdo a Gehl (2014) el
intercambio social es un acontecimiento esperado en la calle, algunos pueden ser de tipo pasivo, como
solamente mirar y escuchar lo que sucede; por lo contrario, los contactos activos se materializan cuando la
gente conversa, se saluda, incluso cuando alguien pide referencias en la calle y se topa con alguien en la
espera del camion e inicia una conversacion sobre temas triviales; esto bien puede ser el detonador de
eventos mas intensos; entender la espontaneidad y la imprevisibilidad como cualidades naturales del

acontecimiento social.

El ciclista como el peaton estan expuestos al sentir y al contacto directo con lo fisico y natural, el clima, la
temperatura, la velocidad del viento, las particulas suspendidas en el aire pueden realmente experimentarse
en forma vivida, el automovil siempre sera una capsula que lleva a una experiencia en cierto modo ajena de
menor calidad sensorial. Muchos estudios y discusiones estan precisamente centrados en la figura del
peaton, siempre observador. Resume Gehl (2014) el aspecto sensorial ejemplificando la capacidad del
peaton, de lograr a través del andar, recoger un volumen de informacion detallada de lo que esta alrededor,
del escenario, es perceptible lo que sucede 100 metros mas alla de su presencia, pensando en un terreno
plano. El autor también compara la experiencia del ciclista con la de un corredor que se desplaza a una
velocidad promedio de 15 a 20 km/h, afirmando que existe un entendimiento real de las cosas que suceden

alrededor.

La exposicion al mundo fisico del ciclista es descrita por Jones (2005), haciendo énfasis en lo valioso que

es el cuerpo al enfrentar una actividad muy demandante, expuesto a los elementos del clima y siempre, a
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pesar de las precauciones tomadas con el riesgo de ser lastimado por los autos, incluso retoma una idea de
Thrift (1997, citado en Jones, 2005) que afirma que la carga emocional y fisica vivida en el performance
del ciclista es equiparable a la experiencia de un bailarin. Esta expresion determina que la experiencia es
realmente distintiva y abre paso para desarrollar el concepto de la performatividad, a través del cual se mira

al conjunto de précticas de los ciclistas urbanos.

3.2. La performatividad

En este seccion se describen y contrastan los conceptos asociados a lo performativo, planteando desarrollos
conceptuales relacionados a las expresiones dadas a partir de las practicas y tacticas que suceden en el
espacio urbano. Es el acto performativo de Wolfrum desde donde se logra construir una forma de

comprender la ciudad a partir de actores que se mueven a través de ella, pedaleando su bicicleta.

3.2.1. Otras referencias: Del andar y el paseante solitario

Referencias principales relacionadas con la experiencia corporal de exploracion y cercanos a la referencia
performativa han sido idealizadas desde el andar, el caminar en la figura ponderada del peaton con sesgos
muy particulares, aunque enfocado a un ejercicio individualista. Una referencia elemental del paseo por la
ciudad se conceptualiza en el término fldneur, muy citados son los ensayos de Baudelaire «Le Peintre de la
vie moderne», 1845 y de Walter Benjamin «Paris, capitale du XIXe siecle, 1935 —con un antecedente previo
en la publicacion de Hart «Physiologie du flaneur» en 1844— donde hablan de una experiencia urbana muy
parisina de un hombre solitario (fuerte énfasis en lo masculino) que deambula en forma silenciosa y recoge

impresiones a su paso para después compartirlas, resume Conlin (2014).

Por su parte, el colectivo Internacional Situacionista, liderado por Guy Debord constituyo el término deriva
(traducido de la palabra dérive), como una técnica de exploracion para pensar en un analisis ecologico de
las diferencias del tejido urbano, los microclimas y el encuentro de otras unidades geograficas distintas a
las de los barrios administrativos, se identifican puntos de partida y direcciones desde una vision ludica-
constructiva (Debord, 1999). La deriva es un transito rapido a través de la diversidad de los ambientes de la
ciudad donde el azar no es realmente relevante, al poseer la ciudad lugares o puntos capaces de disuadir o
invitar (contornos psicogeograficos) al paso por determinadas zonas, se constituye una influencia directa de
la geografia al individuo; traido al contexto actual la evolucion de las practicas desde los performances y
las intervenciones en el espacio abierto, han transgredido ya la experiencia especial a través del uso de
medios tecnologicos como el GPS (San Cornelio & Alsina, 2010), una cualidad que defini6 el uso de la

metodologia de cartografia colaborativa de este proyecto.
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Lynch (1960/2008), por su parte encuentra que a través de la «navegacion» del caminante por la ciudad y
las cosas que observa al transitar por ella, resultan conexiones y significados, especialmente con las formas
del contexto arquitectonico a partir de la cual se constituye una ciudad legible para el individuo. Careri
(2003) continua analizando las experiencia del recorrido desde el caminar, su texto Walkscapes: el andar
como practica estética recoge la propuesta de conceptualizar el andar como una forma artistica, conlleva
una transformacion simbdlica del territorio que constituye parte de la arquitectura del paisaje, remarcando
como los autores anteriores, lo paisajistico como la habilitacion o el cambio de imagen de un espacio abierto,
fisico; es a través del andar como el hombre ha concebido el paisaje natural, es decir, construye la percepcion

del paisaje.

En contraparte, una acotacion muy diferente a la sensacion que se asocian al andar es lo que se manifiesta
en el viaje en el automovil. Se tiene que lidiar con el trafico, la experiencia en lo cotidiano tiene calificativos
de angustia, estrés, frustracion, desesperacion y es manifiesta la dificultad para convivir con los otros
vehiculos, particularmente con los del transporte ptiblico; otras consideraciones son dadas también desde la
experiencia de viajar en un transporte masivo, la incomodidad es una sensacion muy referida (Capron y

Pérez, 2016).

3.2.2. Guia urbano como estrategia, recurso en el territorio de paso

Existen otras experiencias modernas de recorridos urbanos que buscan alejarse de los sitios tradicionales y
abrazar lo colectivo, aqui se introduce la figura del guia como un recurso. El city-tour es un proyecto de
recorridos a pie desarrollado por Sieverts (2015), un artista autonombrado guia de turistas, quien lleva a los
viajeros por sitios de peculiar indole social y estética alejados de los territorios que constituyen la imagen
principal de la ciudad, conformando una experiencia fuera de lo habitual; la creacion del territorio empieza
por ubicar estos territorios no visibles, los suburbios. El logro es el encuentro y reconocimiento de lugares

inesperados.

Wynn (2010) trae al presente la definicion del término alquimia, el arte de la transformacion, para explicar
como los guias de las caminatas urbanas —turisticas- «usan recursos publicos de la cultura, la historia y el
espacio para participar en la construccion de significados [trad.]» (Wynn, 2010:160). Una reinterpretacion
de como los elementos culturales de constituirse como elemental paja, se convierten en oro. Wynn (2010)
describe a estos alquimistas urbanos como capaces de desprender moléculas basicas del cotidiano urbano,

pudiendo rescatar fragmentos paisajisticos olvidados, oscuros y dar coherencia a una serie de pensamientos,
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lugares y recuerdos. La «transformacion» resulta a partir de las miradas particulares dadas en el continuo

de una trayectoria.

3.2.3. El acto performativo, como el eje de la accion

Wolfrum expone lo performativo como parte de una experiencia espacial haciendo énfasis a la acciéon en la
realidad arquitectonica, por supuesto, no considera solamente el aspecto fisico, su propuesta estd muy
relacionada con la concepcion de la nueva espacialidad, el espacio producido de Lefebvre, «mas alla del
espacio social, el espacio se define, hoy en dia, como resultado de una practica corporal» afirma Wolfrum
(2013:105); la autora concuerda con esta vision del espacio producido en forma continua desde la

cotidianeidad.

La arquitectura de la ciudad se despliega a partir del encuentro de actores y espectadores en forma conjunta
y la actualizacion de memorias y practicas de uso (Wolfrum, 2013). «La situacion, el uso, el proceso y los
actores son las llaves para la compresion performativa [...], incluyendo la arquitectura de la ciudad» define
Wolfrum (2013:108). Un ejercicio dado por la autora es acerca de la plaza publica, son s6lo materiales,

arboles, piedras, que al ser utilizada cobra el sentido de escenario urbano.

Describe Wolfrum (2013) al espacio fisico como un aspecto muy relevante, pues debe haber la claridad y
concision para poder instigar a la actuacion, entiéndase pues como «espacios articulados, atmosferas densas,
complejidades estéticas, formas, materiales y repertorios arquitectonicos. En cuanto a la contingencia, esta
incluye, apertura, variabilidad en el uso, potencial de diversos significados, oportunidades de aprobacion,

flexibilidad y opciones performativas» (Wolfrum, 2013:109).

3.2.4. El performance, la vida en la realidad social

Revisando el término performance se encuentran acepciones que lo acercan a lo urbano, por un lado, es
comunmente una presentacion donde artistas ensayados se presentan ante un espectador (Bial, 2007, citado
en Floret, 2014), no unicamente acotado al repertorio artistico, puede catalogarse aqui un evento religioso,
una competencia deportiva o un discurso politico (Floret, 2014). En la otra vertiente, en el entendido de que
la vida de los individuos esta estructurada y socialmente notada en funcion del comportamiento, existe la
posibilidad de que toda actividad humana puede catalogarse como performance (Carlson, 2007, citado en

Floret, 2014).

La palabra performance, sin duda, tiene una fuerte asociacion a las disciplinas del arte, particularmente el
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teatro, en 1960, Schechner confronté el concepto con teorias de la Antropologia Cultural y la Sociologia,
identificando que este componente existia en la vida diaria, los deportes, el juego, los compartimientos
politicos, analizando las diferentes formas de comunicacion, conexiones entre comportamiento humano y
animal e incorporando aspectos de la psicoterapia ocupadas del analisis de la interaccion persona a persona
(Schechner, 1973 citado en Dirksmeier & Helbrecht, 2010). El planteamiento para diferenciar una posible
ambigiiedad con las artes escénicas, es como lo define Dirksmeier & Helbrecht (2008), el artista y
espectador se encuentran ante una situacion de alguna manera libre, abierta, el performance cotidiano

constituye mas bien cierto espacio interior en la realidad social.

Otra idea que relaciona el concepto performance, fue dada por Goffman, donde explica el orden de la
interaccion (interaction order), la interaccion humana no siempre empieza influenciada por el medio
ambiente (Goffman, 1983 citado en Dirksmeier & Helbrecht, 2010); el performance sera significativo en
funcion del entorno social y es entonces cuando la interaccion puede tener el caracter teatral, sucede en un
periodo de tiempo y se tiene un grupo de observadores, a los cuales también influencia; interacciones

mundanas en un nivel consciente e inconsciente (Goffman, 1969 citado en Dirksmeier & Helbrecht, 2010).

A pesar de que el concepto de performance, puede parecer difuso en su aplicacion, constituye una forma de
teorizar la accion humana; marca identidades, cuenta historias, habilita a las personas a jugar un rol social
o conducta que no siempre puede precisarse (Dirksmeier & Helbrecht, 2010). El acercamiento al
performance, mas alla de la representacion, emociones, afectos y practicas es un nuevo foco de los estudios
urbanos; puede ser constituido como un lugar de mediacion entre el contexto y el cuerpo (Dirksmeier &
Helbrecht, 2010). Cabe traer un argumento ideado por De Certeau (1984, citado en Dirksmeier & Helbrecht,
2010), quien, a su vez, estd enfocado en la teoria espacial de Lefebvre, de como, los peatones escriben o
producen espacio a través de su performance corporal, pero ellos mismos no pueden identificar el desarrollo

mismo de su practica.

Para visualizar el acercamiento conceptual del performance a lo performativo, se describe el siguiente relato:
Montado en mi bicicleta, no estaba simplemente viajando a mi trabajo, estaba transformando y
reconstruyendo mi cuerpo, tanto literalmente que me volvi mas apto fisicamente y también en el

sentido mas abstracto, Butleriano. En este caso, sin embargo, no se construyé mi género/sexualidad

(Butler 1990). Me estaban cargando toda una serie de etiquetas como: en forma, saludable,
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ecologico, sostenible (y también demente, loco, imprudente). Ya no soy yo mismo, fui construido

como un ‘ciclista’ (Jones, 2005, traduccion).

In mounting the bicycle, I was not simply travelling to work, but transforming and reconstructing
my body, both literally as I became more physically fit, and also in the more abstract, Butlerian
sense. In this case, however, it was not my gender/sexuality being constructed (Butler 1990). I was
being loaded with a whole series of labels: ‘fit’, ‘healthy’, ‘eco-friendly’, ‘sustainable’ (and also

‘mad’, ‘crazy’, ‘reckless’). No longer myself, I was constructed as a ‘cyclist’ (Jones, 2005).

Este es el relato de un ciclista gedgrafo que desde la vivencia de la experiencia describe la constitucion de
lo performativo validada desde la misma ciencia que domina. Jones hace fuerte énfasis en que la
comprension de la ciudad como ciclista depende en gran medida de la fortaleza y forma fisica del cuerpo,
también acusa sus conocimientos de cuando aprendid a andar en bicicleta en la infancia, pues no estaba
dispuesto a arriesgar su persona, su vida misma, este desplazamiento lo ha hecho comprender como el hecho
urbano también es afectado por €l (Jones, 2005). Esta experiencia describe una vivencia y un aprendizaje,
un cambio en la forma de constituirse como un individuo siendo exigido fisicamente y asimismo asumiendo

roles o etiquetas preconcebidas y realistas a su imagen montado en bicicleta.

3.2.5. La evolucion, performatividad desde la accion a la critica
La performatividad es también entendida con una connotacion de critica o estrategia de manifestacion, un

llamado de atencion. De acuerdo a Del Monte (2014:117):

Los performances son acciones reiterativas que transmiten memorias, saberes sociales, discursos e
identidades, es decir, son transferencia del sentido [...]. Son un grito que apela la mirada del otro,

en donde lo que se comunica es la presencia del actor social y su situacion.

Aun cuando este ejercicio investigativo no se avoca a la cuestion identitaria, se hace referencia a la
disertacion tedrica de Del Monte (2014) de la posibilidad performatica que tienen los grupos, en su caso
. T . . 7 T C .
haciendo un analisis de bikers y lowriders’, de hacerse reconocer en el lugar ptblico, siguiendo una variedad

de estrategias. Estos grupos tienen una capacidad de movilizarse por la ciudad, como un mecanismo para la

" Estos grupos estan conformados en forma de club, propietarios de motos y autos antiguos modificados que circulan
por la calle con una gran carga simbolica (Del Monte, 2012).
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busqueda del reconocimiento identitario, define Del Monte (2014); esta capacidad de movimiento lo
referencia el autor con los conceptos de automovilidad de Featherstone, Thrift & Urry, asi como la
motomovilidad de Pinch & Reimer, es decir, movilidades motorizadas con capacidad de comunicacion.
Retomando el planteamiento del analisis de lo performativo en la rodada del grupo ciclista de este proyecto
de investigacion, se presume que las practicas espaciales pueden fungir como estrategias de comunicacion,

visibilidad o de exhibicion (véase Esquema 2).

Esquema 2. Posibilidades performativas a partir de acciones en la practica ciclista

Acciones/
capacidades

Cultura ciclista 7 g — ;ll Performatividad

Posibilidades
performativas

Fuente: Trejo, 2017, basado en Del Monte, 2014, Borden, 1998.

Por otro lado, la nocidén de critica performativa es revisada por Borden (1998) desde la perspectiva de los
patinadores urbanos o skateboarding, quienes tienen a la calle como su plano principal, en sus movimientos
a través del espacio urbano y su interaccion directa con la moderna arquitectura citadina, recae la critica.
Bajo la nueva reputacion ganada por la movilidad en bicicleta y la presencia en grupo de estos ciclistas por
la ciudad, que van restringiendo en cierta manera el paso de lo motorizado, se va construyendo
ideoldgicamente un contexto de critica en un espacio del dominio publico, denominado critica performativa
(Furness, 2007). No so6lo eso, hay una pugna por el espacio dominado, definido por Lefebvre (1974) por el
automovil, llaman la atencion y confrontan las normas impuestas sobre la funcion de algo (Furness, 2007),
sobre la propia calle, que es publica, pero esta destinada a los vehiculos de motor, marginando de facto a

los ciclistas.

Uno de los casos documentados por Furness (2007) y distinguidos por el amplio alcance de la practica

espacial colectiva, es la organizacion del Critical Mass en San Francisco, la rodada comunitaria que retine
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ciclistas en horas de trafico pesado en la ciudad y que en conjunto emiten un mensaje conciso: «jNo estamos
bloqueando el trafico, somos trafico!» [trad.]. Furness (2007) compara el ejercicio de Borden de la critica
performativa de los patinadores desde una practica espacial individual y la critica amplificada a un espectro

politico y cultural, desde la practica colectiva del Critical Mass.

Es una intencion del proyecto conocer las practicas urbanas propias del acto performativo que en cierto
modo se vuelven parte de toda una estrategia para validar y lograr la mediacion con los otros ocupantes del
espacio. A su vez se ha considerado hablar de las tacticas urbanas que tienen un sentido de cambio inherente,
que a pesar de su simplicidad tienen un trasfondo de mejorar o cambiar las condiciones de algo, manifestado

desde las acciones de los propios usuarios.

Una buena definicion de lo que es una practica urbana en el escenario urbano actual es dada por Hiernaux
(2008:33): «Son complejas y estan marcadas por un atado de factores y elementos que responden a diversas
dimensiones de la vida metropolitana, tanto en lo material como en lo subjetivo, por lo que resulta dificil
establecer lo que las conduce y orientay; el mismo autor remarca que cada vez es mas aceptado hablar de
como las practicas pueden estar sujetas al azar, fuera de un comportamiento previamente razonado. Existe
una estrecha connotacion de apropiacion e interpretacion del sujeto; en los paseos urbanos bicicleteros® las
posibilidades podrian ir desde lograr la simple presencia en un contexto urbano, ser parte de un

acontecimiento y hasta de un ideal de trascender o manifestarse en un sentido socio-cultural.

Existen otras acciones en los contextos urbanos con sentido de cambio y trascendencia, estas son las tacticas
urbanas, vistas como una demanda a los tomadores de decision e instituciones habilitadas para favorecer,

permitir y materializar cambios en el entorno urbano.

3.2.6. Tacticas urbanas, liberar una estrategia

En la medida en que lo performativo esta siendo leido como una representacion muy fiel de las necesidades
y hasta aspiraciones de los ciudadanos en la produccion social del espacio, especificamente del espacio
publico, aparece la nocidon del urbanismo tactico (UT) o tactical urbanism; los impulsores del concepto
conciben la posibilidad de animar a otros, a comprometerse a la accion urbana y lograr cambios en el espacio

publico, aludiendo a lo complejo y burocratico del camino tradicional de la planeacion urbana, realizan

® Haciendo alusion el nombre Paseo Urbano Bicicletero (PUB) acufiado por lider del mismo, Arturo Viazcan en
Tijuana, Baja California
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intervenciones temporales, efimeras (Mould, 2014), convirtiéndose en una plataforma de gestion urbana.

Para Mould (2014) existe incluso un gran componente creativo, al momento de liberar la estrategia urbana.

La construccion del concepto tiene origen en el contexto de la teoria urbana contemporanea, lo tactico refiere
a los trabajos de Certeau (1984) donde las practicas se configuran como actividades variadas presentadas
con una narrativa politicamente neutral y amigable con el discurso capitalista, que reapropian y reconfiguran
la vida temporalmente de un lugar particular, y tan pronto toman el espacio termina lo tactico y legitima una
estrategia de ciudad. La incorporacion de las tacticas urbanas como parte la revision teodrica y de los
cuestionamientos de esta investigacion se debe a la cualidad plural de los paseos ciclistas, su periodicidad
y la latente posibilidad de hacer o buscar cambios temporales para afrontar la complejidad de compartir el

escenario con los vehiculos automotores.

Streets Plans Collaborative es el organismo y oficina de consultoria urbana, con sede en Nueva York,
encabezado por el urbanista Myke Lydon, a quién se le atribuye el término urbanismo tactico, y ha
desarrollado una serie de metodologias de urbanismo tactico con un objetivo de revertir los efectos de la
expansion suburbana a través de promover vecindarios de uso mixto, caminables y compactos; mejorar la
calidad del espacio construido e incrementar la efectividad del transporte multimodal (Streets Plan
Collaborative, s.t.), encontrando mayor potencial en proyectos de implementacion progresiva y de escala

menor.

El escrito Urbanismo Tactico volumen 1: acciones de corto plazo, cambio de largo plazo, (Tactital

Urbanism: short term-action, long-term change) determina el marco conceptual de la metodologia,

Mejorar la habitabilidad de los pueblos y ciudades comtinmente inicia en la calle, la cuadra o a la
escala de los edificios. Si bien los esfuerzos a gran escala tienen su lugar, cada vez los esfuerzos de
mejora a pequefia escala se ven como una oportunidad para organizar las inversiones mas
sustanciales. Este enfoque permite que una gran cantidad de actores locales puedan probar
conceptos antes de hacer compromisos politicos y financieros sustanciales. A veces sancionado, a
veces no, estas acciones son comunmente referidas como urbanismo de guerrilla, pop-up urbanismo,
reparacion de ciudad o urbanismo hagalo usted mismo. Por el momento, decidimos llamarle

Urbanismo Tactico (Bartman, Woudstra & Khawarzad, 2012, traduccion propia)
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Se menciona en el mismo texto la posibilidad de compartir las tacticas a todo el mundo, y el reconocimiento
de las siguientes caracteristicas: ser un acercamiento para promover el cambio, ofrecer soluciones locales
para desafios de planeacion local, apostar por compromisos a corto plazo sobre expectativas realistas, asumir
riesgos menores con posibilidad de obtener grandes recompensas y desarrollar el capital social de los
ciudadanos construyendo capacidad de organizacion entre las instituciones ptblicas y privadas, sin fines de

lucro y sus voluntarios.

Steffens (2013) en una aproximacioén al urbanismo tactico en Latinoamérica, bajo el mismo concepto de
Streets Plan Collaborative, desde el laboratorio Ciudad Emergente con sede en Santiago de Chile, identifica
diferencias respecto a los casos presentados en ciudades de Norteamérica, surgidos como respuesta a la
recesion econdmica, accesibilidad al internet y cambios demograficos internos; mientras que en América
Latina se identifican otros detonantes, relacionados con el ejercicio de las instituciones publicas,

particularmente se define asi:

El Urbanismo Tactico puede ser entendido como instrumentos para eliminar estas barreras que
impiden a las personas desarrollar sus capacidades como por ejemplo, la desconfianza en la clase
politica, la falta de involucramiento ciudadano, la infranqueable inequidad medioambiental,

economica y social que viven los ciudadanos (Steffens, 2013:15).

Steffens (2013) apela a la 16gica del aprender haciendo, formando ciudadanos comunes y corrientes como
agentes de cambio de sus barrios; las acciones resultantes se caracterizan por ser livianas, rapidas y baratas
(acciones LRB),; puede reunir a un grupo de vecinos para tomar una calle y calmar el trafico o trazar una

ciclovia con pintura y brochas.

El denominador comtn de todas las estrategias es aquel que habla de ciudadanos organizados
quienes, a través de la colaboracidon e inteligencia colectiva, estdn mejorando la habitabilidad de su

medio ambiente construido, acota Steffens (2013:17).
El concepto de UT hace alusion al enfoque de las capacidades (capabilities approach) de Amartya Sen

(1984), aunque tiene un enfoque nacido para entender la calidad de vida, habla de la nocioén de bienestar y

de la libertad de llevar una vida valiosa.

59



El enfoque de las capacidades surge en el contexto del desarrollo humano. Defiende que el
desarrollo no termina en el aumento de la produccion econdémica nacional, y que por eso su
estimacion mediante la renta disponible es insuficiente. El desarrollo tiene que ver, mas bien, con
las cosas que las personas pueden realmente hacer o ser (los llamados funcionamientos), y asi con
las capacidades de que disponen, entendidas como las oportunidades para elegir y llevar una u otra
clase de vida. Es este el sentido en que una sociedad desarrollada es una sociedad mas libre, y en el

que el desarrollo es el camino hacia una libertad mayor (Cejudo, 2007).

Este enfoque enfatiza la discusion entre los funcionamientos y las capacidades, es decir, lo que esta ya
realizado y lo que es efectivamente posible hacer, los logros y la libertad. Bajo ese modelo es importante
considerar que las personas tienen la libertad de elegir el tipo de cosas que quieren hacer y actuar bajo sus
propios ideales; prestando atencion al vinculo entre el bienestar mental, social y hasta espiritual con las
dimensiones socioecondmicas y culturales de la vida (Robeyns, 2003). En esta perspectiva, el urbanismo
tactico revalora esa libertad de las personas de llevar a cabo acciones usando lo que tiene a su alcance,
amoldando circunstancias individuales; aqui hablamos de un contexto urbano espacial definido por una
preeminencia del transporte motorizado donde cierto grupo de personas consiguen usarlo para rodar en

bicicleta.

3.2.7. Algunas consideraciones sobre el habla para la accion, expresion performativa

Por ultimo, cabe decir que, dentro de los estudios de Lingiiistica, existe el concepto de performatividad
como una expresion que implica una accion, es una propuesta de John L. Austin, donde sefiala como verbos
como jurar, declarar, bautizar producen una oraciéon que transforma el presente, crea una nueva realidad
(Conde-Salazar, 2012). Asimismo, el término performativo, se identifica como una derivacion del
neologismo inglés to perform, relativo al sustantivo accidn, se le reconoce la traduccion al castellano como
realizativo a Carrié y Rabossi, traductores de la obra de Austin (Torre, 2004). El concepto de Austin no es
utilizado en este ejercicio investigado, pero ha de comentarse para fines de evitar diferencias argumentativas

en los lectores.
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4. ENSAMBLE Y DISENO METODOLOGICO

En el presente capitulo se desarrollan los aspectos relacionados con el disefio de la investigacion, la
descripcion acerca de delimitacion de la poblacion y muestra de estudio, el perfil de los ciclistas
participantes. Se delimita también el espacio al que se le denomina Mesa de Otay, sede de los grupos y
paseos ciclistas considerados en este proyecto, cerrando con una descripcion de los instrumentos de

recoleccion de informacion y las técnicas de analisis aplicadas.

4.1. Naturaleza de la investigacion: implicaciones metodolégicas
Esta investigacion se circunscribe dentro de un enfoque fenomenolégico, multifacético en el sentido de

poder observar una experiencia desde diversos angulos y multirelacional, no circunscritos en una estricta

secuencia, sino mas bien, enfocandose en las formas como suceden y sus interdependencias.

Tabla 2. Comparativa de los alcances de los enfoques de investigacion

Preguntas

Postulados enfoque positivista

Postulados enfoque fenomenolégico

L. {Como funciona el mundo?

II. ;Qué relacion existe entre el
investigador y el objeto de
estudio?

II1. {Qué papel juegan los
valores en la tarea de entender
el mundo?

IV. ;Pueden establecerse
elementos causales?

V. (Qué posibilidad existe de
generalizar los resultados?

VI. ;Cémo contribuye esta
investigacion al conocimiento?

Realidad es una. Puede ser estudiada
en cada una de sus partes, dividiéndola
en forma cuidadosa.

El investigador puede apartarse por
completo del objeto de estudio. Es
posible ser totalmente objetivo.

Los valores pueden ser inhabilitados
en funcion de lograr el conocimiento.

Un evento precede a otro evento,
puede resumirse que uno es la causa
de otro.

Los resultados obtenido en cierto
tiempo y espacio pueden ser
generalizados.

Generalmente, se busca comprobar
una proposicion.

Existen multiples realidades. Estas son
construcciones sociolégicas interconectadas. Estas
realidades solo pueden entenderse de esa manera.

El investigador y lo que se pretende conocer se
constituye como una interdependencia.

Los valores median y dan forma a lo que es
entendido.

Los eventos se co-constituyen entre si mismos.
Existen relaciones multidireccionales que pueden
ponerse de manifiesto.

Solo explicaciones tentativas son posibles para
cada tiempo y espacio.

Generalmente, busca descubrir nuevas
proposiciones.

Fuente: Basado en Maykut & Morehouse, 2005, adaptado de Lincoln & Guba, 1985.
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Maykut & Morehouse (2005) determinan lo fenomenologico como un paradigma alterno al paradigma
positivista vigente, la manera en que entendemos la naturaleza afecta directamente la forma en que nos
observamos y nos conducimos en relacion a ese conocimiento. Estos autores resumen una serie de
postulados que clarifican qué perspectiva adquiere el mundo, como trabaja en funcion de la mirada

positivista y fenomenologica (véase Tabla 2).

En este proyecto se adopta una metodologia mixta, sin embargo, tradicionalmente el enfoque positivista
tiende a resolver sus cuestionamientos con técnicas cuantitativas, mientras que el fenomenolédgico tiende a
las técnicas cualitativas, asi, lo cualitativo busca patrones resultantes a partir de los datos obtenidos; lo
cuantitativo hace una construccion hipotética a partir de la cual prueba los datos obtenidos, resume Maykut

& Morehouse (2005).

La discusion del trasfondo de la fenomenologia es amplia como corriente filoséfica y por sus implicaciones
como método, ahora bien, enfocandonos en el entendimiento de la ciudad, es posible sostener una postura
que ubica al espacio urbano como un fenémeno cambiante y dinamico; trascendiendo a sus cualidades
geométricas y tangibles, por ejemplo, la plaza, la calle, el parque se observan fuera de propiedades
mensurables y fisicamente descriptivas (Gutiérrez, 2015). Es valido plantear una propuesta
multidisciplinaria en la seleccion de las metodologias, desde disciplinas como ciencias sociales, geografia

humana, psicologia y antropologia, define Gutiérrez (2015).

Los abordajes positivistas de los fenomenos urbanos estan siendo rebasados por las realidades y las
situaciones que no pueden entender o resolverse en lo mesurable, no obstante, el estudio de la ciudad
multifacética se queda también en términos poco legibles para los urbanistas y tecnélogos. Este proyecto de
investigacion encuentra una oportunidad para comentar criterios de disefio urbano desde el entendimiento
de las préacticas, tacticas y actos performativos de los participantes de los paseos ciclistas en la ciudad

fronteriza de Tijuana, México.

4.2. Apunte metodoldgico
Se hacen esta parte anotaciones sobre la seleccion de las técnicas de recoleccion de investigacion, el perfil

de los participantes y los criterios para el analisis de la investigacion.
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4.2.1. Estudios socioespaciales y algunas anotaciones sobre movilidad

De acuerdo a la conceptualizacion del paradigma de Kuhn (1991, citado en Miglioli & Szejer, 2015) existe
toda una constelacion de creencias, valores y técnicas que comparten las comunidades cientificas. Mas aun,
la comunidad cientifica determina cuales son los problemas que hay que abordar, cémo deben ser abordados,
qué métodos y técnicas, etc.; los planteamientos de los enigmas por resolver finalmente basados en el propio

paradigma (Miglioli & Szejer, 2015).

Hablar de los estudios socioespaciales, como es el presente, lleva a idear desde qué campo disciplinar se
puede abordar. Una consideracion es disefiar el proyecto de investigacion desde la transversalidad, lo
socioespacial se interesa por problemas de investigacion que requieren muchas veces dejar la certeza de
cierto territorio disciplinar para abrirse al dialogo y la transformacion (Piazzini, 2004, citado en Piazzini
2011). Los estudios socioespaciales comparten con los estudios culturales, la conviccion de que lo cultural
o espacial no son ambitos que deben encasillarse, incluso aludiendo a la geografia, la ciencia de lo espacial,

de acuerdo a Piazzini (2011).

Pese a la costumbre académica de diferenciar lo social y lo natural, como si el mundo estuviera dividido asi,
estos no son dominios dados de la realidad ;Qué pasa si lo que se quiere conocer, comprender o explicar se
encuentra en medio de estas divisiones, en el territorio fronterizo en donde habitan aquellos hibridos que
son herencia del pensamiento dual de la modernidad? La respuesta es mantener una critica simétrica de lo
natural y lo social dados y preexistentes, pero también al tiempo y las materialidades como simples

subproductos, expresiones o reflejos de estos dominios (Piazzini, 2011). Dicho en forma practica:

Asi, desde los estudios socioespaciales se comienzan a trabajar en una perspectiva critica, mas
integrada los modelos de planeacion y ordenamiento territorial, urbano y regional, asi como a
practicas sociales e institucionales relacionadas con las memorias y la consagracion de los

patrimonios (Piazzini, 2011).

Se define entonces que este ejercicio investigativo tiene un enfoque socioespacial, considera la realidad y
la vivencia de la ciudad por las personas, los colectivos, a través de practicas espaciales temporales, diversas,
reproduciendo el espacio y constituyendo un cimulo de dinamicas particulares, espaciales y materiales que
pueden llegar a ser transformadoras. Por ejemplo, existen acercamientos a las practicas urbanas observadas

desde la esfera microurbana y la vida practica, lo cotidiano de las personas, sumando sus acciones e
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imaginarios, fuera de las variables estructurales tradicionales, como ingresos, género, ocupacion, etc., por

ejemplo, los abordajes dados a partir del enfoque de la construccion social del territorio de Lindon (2002).

Girando la perspectiva hacia los analisis geograficos a pequefia escala, Batty (2005) resume el énfasis que
éstos otorgan a la disposicion estructural de los objetos y como éstos se mueven en el tiempo y el espacio;
cambios que en perspectiva son ocasionados por varios factores. El autor indica a su vez, la existencia de
un movimiento rutinario, estos sistemas estan energizados, hasta vivos si se quiere. Como observadores
dentro de la escena debemos tener un enfoque dinamico, mas que estatico; las interacciones resultan de la
articulacion de los objetos mas que por la insercion del sentido de movilidad, los entornos se vuelven
importantes. Los movimientos cubren procesos de diferentes tiempos y velocidades, de lento (afios) a rapido
(minutos y segundos); en escala humana, las interacciones ocurren sobre areas de diversos tamafios y cada

una implica diferentes dindmicas, propdsitos y objetivos.

En este proyecto de investigacion resalta la busqueda de los vinculos de las cosas que suceden mientras los
ciclistas ruedan, los aprendizajes y la exploracion de sus limites; existe el movimiento y sus diferentes
velocidades en el espacio constituido como escenario urbano, aqui se mueven personas, y como indica Batty

(2005) los estudios espaciales también consideran interacciones basadas en el movimiento de ideas.

La vision clasica de la etnografia también ha virado hasta concebir la etnografia multisituada, estudios donde
los sujetos principales son los peatones y/o ciclistas que han planteado desafios metodologicos para lograr
registros de las dinamicas de los movimientos. Yarad (2016) recoge algunos formatos de observacion, como
el «seguir a la gente» o «caminar con €l», definidos por Marcus y Urry, moverse con o dentro de las formas
de movimiento del usuario; la etnografia multisituada es desde lo virtual, con ayuda de aplicaciones, el
desarrollo informatico como un factor de cambio de paradigma. Este tipo de metodologia observacional
movil ayuda a construir relatos sociales capaces de recuperar la riqueza cotidiana, se puede capturar y

gestionar esa informacion cambiante (Yarad, 2016).

Ante el marco de la realidad de la ciudad y el movimiento, se suma una reflexion de Urry (2003 citado en
Jiron, 2009) los desplazamientos en la ciudad no han sido debidamente investigados, la economia y el
transporte examinan simples categorias de viaje, no obstante, entender esas conexiones obliga a
concentrarse en la experiencia mas que en la movilidad, pues la movilidad es un medio para lograr
actividades basadas socialmente y no el objetivo de tales actividades. Urry (2003, citado en Jiron, 2009)

caracteriza a estas investigaciones categoéricas enfocadas en los viajes, como a-moviles: pues apartan el

64



como la vida social supone los movimientos actuales y los imaginados también, de las personas de un lugar

a otro lugar, de personas a personas, evento a evento.

4.2.2. Operacionalizacion de conceptos

El desarrollo de esta investigacion esta basado en la revision de tres dimensiones conceptuales, la cultura
ciclista, el acto performativo y la constitucion del escenario urbano. A continuacion, se describe cada uno
de éstos, considerando las dimensiones a medir, en funcion del marco teérico desarrollado (Esquema 3). Al
objetivo de indagar acerca del proceso de mediacion a través de las practicas y las tacticas urbanas en el
escenario urbano, se precisdé caracterizar a los ciclistas participantes de Otay desde sus intereses y

aspiraciones ciclistas.

Esquema 3. Sintesis de la revision conceptual y sus dimensiones

Sucesos en el recorrido Constitucién del
Acto performativo: Escenario urbano:
Definicién La ejecucion de una accién Los diferentes espacios y formas encontrados Definicién
conceptual (estrategia, tdctica) que transmite un en un fragmento espacio-temporal donde se conceptual
sentido o saber social desempeiian ciertos actores
Dimensiones: Tt s wibrany Fi omlasf;oa:::s :)(:n:l:'r:tlt‘:safﬁvcmos Einipnsionse:
: Técticas Vinculo Sy relacion con las

acciones Cosas que llevan los actores

Movimientos corporales

Recursos movilizados - D

formas y las cosas

Marcajes Marcaje
D@c@oncs: Visibilidad / Exhibicién Visibilidad / Exhibicién Duncnsujncs:
posibilidades B P Lugar de encuentro desempefios y
’ Sentido de critica b a% =4
performativas Administracion del lugar condiciones

Aprendizajes Conflicto del lugar

Definicién conceptual

Cultura ciclista en Otay:
La identificacion de las cosas que circunscriben al individuo como adepto al uso de la bicicleta en la ciudad
y participante de los paseos ciclistas

Habitos
Valores
Sentido del uso de la bicicleta
Reglas de participacion

Dimensiones: intereses y afectos
Fuente: Trejo, 2017
4.2.3. Poblacion de estudio
Los grupos o colectivos ciclistas son una poblacion dificil de definir en términos cuantitativos, no existe un

conteo oficial de cuantas personas participan en los paseos urbanos, los grupos se pueden constituir de

manera informal a partir del interés compartido de realizar un recorrido urbano; algunos de los participantes
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de los paseos estan relacionados con ciclismo de competencia en ruta o de montafia. Los grupos ciclistas

considerados en la investigacion son agrupaciones legalmente constituidas.

En la fase de investigacion exploratoria del proyecto se identificaron los grupos y colectivos, asi como los
paseos urbanos ciclistas que recorren la ciudad de Tijuana, a partir de ello, se valoraron criterios de
antigiiedad del paseo, el itinerario, la frecuencia y el reconocimiento de la ciudadania en general. Se encontrd
que los paseos suelen relacionarse a una persona, un grupo de personas o colectivos, con etiqueta de
iniciador o a quien se le reconoce que hace la invitacion al paseo, ahora bien, la familiaridad y la apertura
de los grupos respecto a recibir nuevos ciclistas, con la excepcion de los que catalogan a la ruta como
intermedia o avanzada por la exigencia fisica, hace posible que cualquier ciclista participante realice la

invitacion a unirse al paseo.

Los paseos al depender de la iniciativa voluntaria de una persona o un grupo de personas, tienden a
desaparecer, a fusionarse, o en su defecto, perder la constancia en las convocatorias. Una nota respecto a las
dificultades presentadas en la seleccion del paseo, se hicieron varios recorridos con diversos grupos de la
ciudad, se habia seleccionado el paseo Giant Trip, un paseo semanal familiar convocado por los propietarios
y socios de una tienda de bicicletas y accesorios, sin embargo, la tienda se mudo al oeste de la ciudad y, el
paseo cambi6 su punto de partida a la zona Centro de Tijuana, posteriormente desaparecio, por lo que ya no

pudo ser considerado en la investigacion.

Los paseos ciclistas seleccionados para este proyecto tienen una antigiiedad de mas de dos afios y son
reconocidos por la comunidad ciclista de la Mesa de Otay, aqui se describen a continuacion:
(1 Orgullosamente Pedaleando en Baja California (OPBC), liderado por Dante Pedraza, iniciador de

los bicipriantes.

01 Otay Border Cycling (OBC), liderado por Roberto Partida. OBC se representa también a través
del grupo Otay en Bici, donde abandera paseos ciclistas con causas sociales.
Ambos grupos inician sus paseos en el Parque ler Centenario, mejor conocido como Parque Telnor, por
encontrar a un costado de las oficinas de la compaiiia Teléfonos del Noroeste. Su acceso principal es por la
Calzada Tecnologico, en cierto tramo también denominada, Blvd. Alberto Limén Padilla, principal via que

atraviesa la Mesa de Otay de Este a Oeste.
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4.2.4. Muestreo poblacional

Se utilizo el método de muestreo no probabilistico bola de nieve para seleccionar a los sujetos de estudio.
Actualmente, no existe un censo, registro o control de los ciclistas urbanos o de los grupos que organizan
paseos ciclistas por la ciudad. Cuando cierto tipo de poblacion es dificil de localizar, este tipo de muestreo
permite recolectar datos a partir de unos cuantos individuos y pedir a esos, que provean informacion para
localizar a otros mas (Babbie, 1998). Este también formalmente usado para la investigacion cualitativa y
aplicacion de la técnica de entrevistas; es propio para poblaciones de individuos dificiles de numerar a través

de otros tipos de muestreo (Snijders, 1992; Faugier & Sergeant, 1997 citados en Atkinson & Flint, 2001).

Uno de los aspectos a considerar en este tipo de muestreo es la identificacion de personas claves
(gatekeepers); a partir de ellos se crearan las cadenas de referidos, la seleccion de las personas claves
depende de los fines del estudio. A partir de esto, es posible minimizar la situacion de tener que hacer
repetidas solicitudes para lograr la entrevista y tener bajos niveles de respuesta (Atkinson & Flint, 2001).
Los sujetos de estudio considerados para la investigacion fueron de sexo indistinto, mayores de edad,

participantes en los paseos ciclistas con al menos tres meses de antigiiedad de manera constante.

4.2.5. El ciclista de Otay, perfil participante en investigacion
El perfil del ciclista participante se conforma asi, el rango de edad predominante fue de 31 a 40 afios con
36%, le sigue el rango de edad de 41 a 50 afios y 51 a 60 afios con 25% respectivamente. En cuanto a género,

58% de los participantes son hombres 'y 42% son mujeres (véase Grafico 1).

Grdfico 1. Rango de edad y género de los participantes ciclistas

61-70 2130
6% 8%
51-60
25%
3140
36%
Femenino, .
41-50 20 7lom 41.70% Mzl
25% o S 58.30%

Fuente: Elaboracion propia, 2017
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En relacion a la antigiiedad con la que se participa en los paseos ciclistas (véase Grafico 2), el mayor
porcentaje corresponde al rango de 5 a 10 afios, 19%; 18% corresponde a la participacion en los paseos
ciclistas con 0 a 6 meses y de mas de 2 afios a 3 afios. Cabe decir que la mencion mas de 10 afios considera
la participacion en paseos. En cuanto a la frecuencia de asistencia a los paseos, 46% de los participantes lo
hace de 4 a 8 veces al mes, 2 a 3 veces al mes, equivale a 18% y 14% de los participantes participa mas de

12 veces al mes.

Grdfico 2. Antigiiedad de participacion en los paseos y frecuencia de la participacion

Mas de 10 afios, _
14.81%

_0- 6 meses, ; . = i :
18.52% Mas de 12 veces _ 1 vez al mes,

al mes, 14.29% 10.71%

Més de6 meses - g 412 veces al
1 afio, 3.70% mes, 10.71%

Mis de S ail 2a3 veces al
as anos - _
10 aflos, 18.52% mes, 17.86%
_Mas de 1 afio - 2
anos, 14.81%
M:isi:sciﬂ(ﬁ/;s Més de 2 afios - 3 4 a8 veces al
T ailos, 18.52% mes, 46.43%

Fuente: Elaboracion propia, 2017

4.3. El escenario urbano: la Mesa de Otay

Se consideré el punto de partida de las rutas de los paseos ciclistas, asi como la propia referencia de los
grupos identificados como de Otay, para considerar a la meseta de Otay como la zona de estudio principal,
por su configuracion topografica esta gran explanada natural ofrece condiciones para la actividad ciclista,
aunque los ciclistas estan ajenos a los limites administrativos y geograficos por lo que las rutas que se
extienden mas alla de la meseta fueron igualmente observadas. La tiinica condicion para considerarlas es que

mantengan el punto de partida original, el parque ler Centenario o Telnor.

En general, la topografia de Tijuana es accidentada y con zonas de dificil acceso contrastando con la
presencia de mesetas y valles de condiciones llanas; el traslado de una zona a otra en cualquier medio de
transporte terrestre significa encontrar cambios bruscos de relieve. En la ciudad, la topografia es una
restriccion para la introduccion de servicios y ciertos usos urbanos; el rango de pendientes varia del 0 a 35%
segun lo refiere el Instituto Municipal de Planeacion de Tijuana (Ayuntamiento de Tijuana, 2002). En el
Mapa 2 se muestra un plano topografico y una seccion para identificar la meseta de Otay, esta se encuentra

en la cota promedio de 150-160 msnm, contrastando con el litoral costero de Tijuana con una altitud cercana
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a los 0 msnm o los valles aluviales del arroyo Alamar y el rio Tijuana, que son los limites naturales de la

meseta al sur y este y, al oeste, respectivamente.

Mapa 2. Topografia de Tijuana y corte transversal de la meseta de Otay

Tecate Peak
Cuchumd

35,000 40,000 45,000

Fuente: Trejo (2017). Adaptado de Department of Geography San Diego State University (2005).

La zona principal por donde ruedan los paseos ciclistas abarca los limites administrativos de la Delegacion

Mesa de Otay y Centenario (véase Mapa 3).

Mapa 3. Meseta de Otay y sus limites delegacionales

Border Feld
“State Fark
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Delegacion Mesa de Otay
| Wl Delegacién Centenario

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
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Como referencia urbana, Otay alberga equipamiento con servicio regional como: el Aeropuerto
Internacional General Abelardo L. Rodriguez, la Central Camionera de Autobuses, el campus principal de
la Universidad Autéonoma de Baja California (UABC), dos unidades académicas del Instituto Tecnologico

de Tijuana (ITT), campus Tomas Aquino, campus Otay y el Parque de la Amistad.

En cuanto a los mapas, se tuvo acceso a las publicaciones abiertas de los usuarios de las aplicaciones
MapMyRide y STRAVA, seialadas por los propios ciclistas como las que comtiinmente usan para hacer sus
registros de rutas en tiempo real. Se consideraron paseos de los afios 2014, 2015, 2016 y 2017 y la inclusion

de todos los niveles de dificultad de los paseos, desde principiantes hasta avanzados.

Aunque el proyecto de investigacion esta conducido a entender la constitucion del escenario urbano desde
las formas urbanas, los objetos, los accesorios que llevan los ciclistas consigo y los marcajes, se considerd
valido describir referencias urbanas principales con el fin de acercar al lector al conocimiento de las

peculiaridades de la zona de estudio.

4.4. Técnicas e instrumentos de recoleccion de informacion

De acuerdo a Bernal (2010) la tendencia en la investigacion es el dialogo entre enfoques, pues es dificil que
un s6lo método o técnica aporte informacion suficiente para la comprension del objeto de estudio. La
presente investigacion utiliza métodos mixtos que son complementarios, considera una bateria de técnicas
e instrumentos para la recoleccion de datos que se resume en observacion participante, redes semanticas
naturales, entrevista semiestructurada, encuesta y cartografia colaborativa desarrollada a partir de la

informacion geografica voluntaria (véase Tabla 3).
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Tabla 3. Resumen de las técnicas de recoleccion de informacion y los objetivos de investigacion

Objetivos especificos Técnicas de recoleccién informacién

1) ;Qué tacticas y practicas se reconocen en este
gjercicio de apropiaciéon, al participar en un Entrevista / Encuesta
recorrido ciclista en grupo?;

2) (Cbémo se visibilizan los ciclistas en el desarrollo

e 8 . Entrevista / Encuesta
de su practica, desde la mirada performativa?;

3) {Qué aprendizajes se construyen en la cultura de Redes Semédnticas Naturales
los paseos ciclistas en su proceso performativo?; Entrevista / Encuesta

4) ;Qué formas espaciales y objetos del escenario
urbano son identificadas o llevados en la interaccién
de los ciclistas durante su practica?

Redes Seménticas Naturales
Informacién Geografica Voluntaria: cartografia colaborativa

Fuente: Elaboracion propia, 2017

4.4.1. Observacion participante

En la primera fase de investigacion exploratoria se llevo a cabo un ejercicio de observacion participante, se
desarroll6 a partir de ubicar en sitios de internet, especificamente paginas y redes sociales de los grupos
ciclistas seleccionados, y los sitios donde se publican los avisos ¢ invitaciones a los paseos indicando horas
y dias. Ademas del acercamiento a los puntos de partida de los paseos ciclistas que son representativos en
la ciudad, se particip6 en los paseos mismos. En los grupos se logra identificar plenamente a los guias del
recorrido, quienes son los que definen la ruta a seguir, debido a la tarea que desempefian, se catalogan como

individuos clave.

El proceso de observacion debe ser claramente definido para fundamentarlo como tal, para ello se deben
identificar los elementos que conforman el mismo, en principio determinar a los sujetos que se investigan,
el objeto del estudio, los medios en los que se da la observacion, los instrumentos a utilizar y el marco

tedrico del estudio (Cerda, 1998, citado en Bernal, 2010).
Dado que el recorrido ciclista esta alienado a un movimiento constante, resultdé complejo realizar notas

durante el mismo. Se pudieron tomar algunas fotografias con teléfono celular y se indicaron notas al final

del mismo en un diario de campo. Los resultados de las observaciones apoyaron lo sustentado en el marco
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tedrico para definir de las categorias conceptuales y dimensiones. Ademas, acompaiio el desarrollo de la
técnica de cartografia colaborativa al haber observado aspectos relacionados con las formas y los objetos

relacionados del escenario urbano y los accesorios que llevan consigo los ciclistas.

4.4.2. Redes semanticas naturales

Se utiliz6 este modelo de asociacion conceptual para lograr una aproximacion de las ideas relacionadas con
la cultura ciclista y las dimensiones del acto performativo, la seleccion obedeci6 a la idea de alejarse de las
ideas preconcebidas que existen del performance ciclista y abrir paso a ideas francas y libres. La

codificacion se resolvio a través de la estadistica que muestra los pesos semanticos y el tamaiio de la red.

Las Redes Semanticas Naturales (RSN) permiten asociar significados y conceptos sobre alguna cosa. La
técnica RSN posibilita el estudio de los significados que tienen palabras y expresiones en cierto grupo social
(Hinojosa, 2008). Una de las ventajas que aporta es la construccion de manera natural de las taxonomias
artificiales, que por lo regular son creadas por el investigador, son ahora construidas por el propio sujeto

(Valdez, 1998 citado en Arellano, Chavez & Anguiano, 2012).

Sobre los aspectos técnicos para desarrollar el instrumento, Vera, Pimentel & Batista (2005) describen que
debe disenarse una primera parte, puede ser una pagina donde se recojan los datos personales de los sujetos
que participen en la investigacion, como edad, lugar de residencia, o lo que requiera la investigacion; una
segunda parte (en siguiente pagina) presentara las palabras estimulo-concepto, se sugiere presentar las
palabras concepto en la parte superior vertical de la hoja y tener disponible diez lineas horizontales bajo
cada concepto para que el sujeto escriba libremente las palabras que asocia con este. Otros autores como
Hinojosa (2008) describen que las palabras estimulo pueden ser minimo cinco palabras, pudiendo ser

verbos, sustantivos, adjetivos, nombres, pronombres, pudiéndose omitir articulos y proposiciones.

Puede aplicarse en formato individual o con un grupo no mayor de 10 personas, para evitar que exista
interaccion excesiva que contamine y provoque sesgo en las respuestas; antes de iniciar el ejercicio se debe
presentar un ejemplo a los sujetos para saber si comprenden las instrucciones del ejercicio y si no existen
dudas (Vera et al., 2005). Cabe resaltar la idea de que las personas participantes deben trabajar con
asociacion libre de palabras, fuera del pensamiento estructurado y reflexivo puesto que no se buscan

definiciones conceptuales (Vera ef al., 2005).
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4.4.3. Entrevistas

Los entrevistados considerados para este proyecto de investigacion fueron los lideres de los grupos ciclistas
y personas referentes en la cultura ciclista de Otay. Flowerdew & Martin (2005) definen la entrevista como
una alternativa para tener un dialogo mas que un interrogatorio; la intencion es el entender las experiencias

que otorgan sentido a la vida de las personas.

El cuestionario de la entrevista se aplicd mediante entrevista personal, se solicitdé previo al inicio de la
entrevista la autorizacidon para grabarla en audio, algunas personas negaron la autorizacion y pidieron
hacerlo en forma confidencial. La entrevista se disefid como semiestructurada, que de acuerdo a Bernal

(2010) otorga mayor flexibilidad en el formato, el orden y los términos para su realizacion.

4.4.4. Encuestas

Sobre la seleccion de los potenciales informantes, como se describe en el titulo muestreo del presente
documento, se utilizo el llamado bola de nieve, con esto se logra que a partir de un individuo se pueda tener
el contacto con otro que comparte la misma practica espacial, para este caso, el rodar en un particular paseo

ciclista.

La encuesta se considera una técnica para conseguir datos primarios de las personas, los datos obtenidos
para este ejercicio correspondieron a datos relacionados con actitudes, opiniones o creencias, una de las
categorias de informacion dadas por Flowerdew & Martin (2005). De acuerdo a los mismos autores, es
preciso considerar un cuestionario piloto donde ya se incorporen aspectos de disefio, formato, longitud,
seriacion y la clasificacion de las preguntas de acuerdo a los objetivos de la investigacion. El cuestionario

fue autoadministrado y se aplico cara a cara.

4.4.5. Diseiio de cuestionario

El cuestionario consiste en un conjunto de preguntas disefiadas para medir una o mas variables (Hernandez,
Fernandez & Baptista, 2010), en esta investigacion se consideraron preguntas cerradas, donde se les
presentaron a los individuos posibilidades de respuesta previamente definidas, presentandose los casos de
variables dicotdomicas o de opcion multiple; las respuestas se precodificaron para posterior analisis en
funcion de escala de actitud o escala de medicion ordinal, seglin el caso. También se disefiaron preguntas

basadas en palabras estimulo-concepto de la técnica de Redes Semanticas Naturales.

La codificacion de preguntas abiertas se realizd a partir de la creacion de categorias semanticas de analisis

que fuesen mutuamente excluyentes, ademas de la medicion de frecuencia. Define Hernandez et al. (2010)
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este ejercicio como una actividad similar a cerrar una pregunta abierta de la prueba piloto pero donde se

espera un producto diferente.

De acuerdo a lo especificado por Hernandez et al. (2010), el cuestionario se estructur6 de la siguiente
manera: /) portada; 2) introduccion; 3) instrucciones; 4) agradecimiento final. En la portada, se incorpord
un elemento atractivo de identificacion; para la introduccion, se indico el propdsito general del estudio,
datos de quien lo aplica, una serie de instrucciones iniciales y la incorporacion de clausula de
confidencialidad y un agradecimiento; respecto a las instrucciones dadas en el cuerpo del cuestionario se
utilizaron fuentes diferentes o emplearon cursivas para distinguir del enunciado de la pregunta y las

respuestas; finalmente, se concluye con un agradecimiento por el tiempo y las respuestas otorgadas.

4.4.6. Informacion geografica voluntaria: cartografia colaborativa

El mapeo colaborativo es una técnica de recoleccion de informacion que ha dado un giro sustancial en la
ultima década, a partir del uso de los teléfonos moviles y otros dispositivos de mapeo capaces de producir
geodatos, convirtiendo al ciudadano ordinario en un neogeédgrafo (See, Fritz & de Leeuw, 2013). Es una
nueva expansion tecnoldgica que sale del ambito de las ciencias para dirigirse a practicas sociales que los
dispositivos vinculan a internet, sucede a la par de la aparicion de la Web 2.0, facilitadora del trabajo
colaborativo, que permite la aparicion de los geografos voluntarios a nivel global (Buzai, 2014).
Técnicamente al mapeo colaborativo se le denomina también Informacion geografica voluntaria, IGV,

traduccion de Volunteered Geographic Information, VGI.

Originalmente se traté de obtener mapas a partir del método tradicional, utilizar mapas impresos a escala y
superponer a la cartografia, papel transparente (vegetal) para permitir la incorporacion de diferentes niveles
de informacion, de acuerdo al Manual de Mapeo Colectivo de Ares & Risler (2013), la técnica se
complementaria con el uso de iconografia, cédigos de colores por tematica y en funcion de criterios de
percepcion, por ejemplo, verde asociado a espacios arbolados; también el uso de indicadores o flechas para
sefalar areas o demarcar limites. A partir de realizar algunas pruebas se encontraron aspectos técnicos que
sortear, como las escalas de los mapas resultando que las rutas ciclistas se extendian por varios kildmetros,
la legibilidad del mapa a partir de la escala resulté también un contratiempo; los ciclistas se mostraron mas
abiertos e interesados en compartir datos generados a través de sus dispositivos en aplicaciones como:
STRAVA o MapMyRide, aunque si hubo un par de excepciones que prefirieron mantener el anonimato de

su usuario en las aplicaciones y trabajar en formato impreso.
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Los datos obtenidos fueron de muy buena calidad, las rutas contienen el poligono del recorrido, duracion,
velocidad promedio y perfil topografico, también contienen anotaciones libres de los usuarios ciclistas,
imagenes anexas y se puede conocer a otros usuarios que participaron del mismo recorrido. La ventaja
operacional de acceder a estos mapas digitalizados es su base georeferenciada y la notacion del tiempo real.
Curtis (2016) enfatiza que el software de Sistemas de Informacion Geografica (SIG) e incluso la
disponibilidad de aplicaciones como Google Earth totalmente compatibles con la informacion geografica
(en formato vectorial) producida por voluntarios posibilita al investigador a realizar un analisis mas rapido

y el poder comparar con otras capas de informacion.

La informacion no solamente estd disponible en las aplicaciones de registro de actividad fisica o deportiva,
también son compartidas por los usuarios en aplicaciones de mensajeria instantanea o redes sociales, como
WhatsApp o Facebook acompanados de comentarios u otras informaciones. Estos datos adicionales que
contienen informacion espacialmente relevante, a la que se accesa en forma indirecta, se les denomina datos
incidentales (incidental data); esa informacion se puede encontrar también en blogs, foros, Twitter y otras
plataformas similares; el desafio para el investigador es integrar estos datos provenientes de diversas fuentes

bajo este modelo de Informacion Geografica Voluntaria (See, Fritz & de Leeuw, 2013).

Los ciclistas usan estas aplicaciones basadas en plataforma de disefio muy amigable como Google Maps.
Los resultados se comparten con amigos y visitantes de las redes ayudando a transmitir conocimiento de
lugares y espacios (Turner, 2006 citado en Haklay, Singleton & Parker, 2008). El mapa colecciona tiempos,

cambios topograficos, velocidades y anotaciones de las vicisitudes encontradas.

4.5. Técnicas de analisis
A continuacion, se describe en forma breve las consideraciones para el analisis de la informacion obtenida

de los diversos instrumentos y sus fases.

4.5.1. Analisis de las redes semanticas naturales

El tratamiento estadistico de las Redes Semanticas Naturales (RSN) implica la medicion de la relacion de
las palabras escritas por los sujetos, se construye una tabla por cada palabra estimulo-concepto, a
continuacion, se hace una lista de las palabras mencionadas, a la derecha habra diez casillas para registrar
la jerarquia dada; el valor semantico de la jerarquia 1 es 10, de la jerarquia 2 es 9 y asi sucesivamente

(Hinojosa, 2008).
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En la red semantica se pueden calcular dos valores principales (Hinojosa, 2008):
1) Medicion del valor J, es el total de palabras definidoras por los sujetos. En resumen, es el

tamano de la red.

ii) Medicion del valor M, indicara el peso semantico de cada palabra definidora. Se multiplica la
frecuencia de mencion de la palabra por la jerarquia dada.
Al finalizar con las mediciones se toman las diez palabras definidoras con mayor valor M y se dice que este
grupo, denominado SAM (Semantic Association Memory), es el que otorga significado a la palabra
estimulo-concepto; a partir del cual se hacen comparaciones y correlaciones posteriores entre los grupos

estudiados (Hinojosa, 2008).

4.5.2. Analisis de preguntas

Los mensajes recibidos en las preguntas abiertas se analizaron de manera categdrica, uno de los analisis
realizados en la informacion recabada fue a través de la creacion de categorias semanticas a partir de las
dimensiones definidas en la operacionalizacion de variables. En el cuestionario se consideraron también
preguntas cerradas para definir el perfil del ciclista participante, tales como: edad, género, antigiiedad en la
participacion de paseos ciclistas, nimero de veces que participa por periodo de tiempo, por mencionar
algunos, para ello se considerd una escala de rangos categoricos para que el usuario seleccionara el que

corresponde a su situacion.

En general, de acuerdo a Schmidt (2004), el analisis de las entrevistas semiestructuradas se puede realizar
en cinco fases: /) revision repetida del material para la formacion de las categorias de analisis, 2)
organizacion de las categorias en una guia de codificacion, 3) codificacion del material, 4) cuantificacion

de los resultados de la codificacion, y ) interpretaciones detalladas de los casos.

En la primera fase, las entrevistas deben ser transcritas y posteriormente leidas en forma repetida, el objetivo
es encontrar en cada entrevista los topicos principales y otros aspectos individuales que se relacionen; es
posible que se pueda identificar mas de un topico o aspecto, debe evitarse leer de manera simple las
respuestas, identificarse en qué momento los entrevistados comienzan a usar los términos que les fueron
cuestionados, qué les significan, qué otros aspectos complementan su respuesta, cuales se omiten y cudles
nuevos conceptos aparecen; en esta fase no deben compararse las respuestas de las entrevistas, solamente
marcar similitudes y diferencias (Schmidt, 2004). El mismo autor define que a partir de los topicos

encontrados y los previamente desarrollados debe crearse un sistema analitico de categorias.
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En la segunda fase, debe realizarse una descripcion detallada de cada categoria formulada y hacerse pruebas
con algunas entrevistas para afinar las categorias y cada una de sus variantes (Schmidt, 2004). En la tercera
fase, cada entrevista es codificada en funcion de las categorias de analisis, una nota relevante del autor para
diferenciar esta fase de la anterior, es como las categorias de analisis fueron construidas a partir del material
y ahora son aplicadas al material (Schmidt, 2004). Por ultimo, el autor indica la opciéon de tener como
material de apoyo, hojas de evidencia de la codificacion, indicando el numero de pagina y linea del texto de

la entrevista que corresponde a lo evaluado.

En la cuarta fase se busca la cuantificacion de los resultados encontrados en la codificacion, una manera de
presentar informacion es formato tablas, con las frecuencias de analisis por categoria, no es el resultado en
si mismo, pero otorga informacion sobre la base de datos; para las categorias principales, se puede presentar
una tabla de resultados general, donde las filas presenten los casos y cada columna los resultados del analisis

por categoria (Schmidt, 2004).

La ultima y quinta fase obedece a cumplir la meta del analisis, la contrastacion y revision de las hipotesis y

la potencial consideracion para construir nuevas teorias (Schmidt, 2004).

4.5.3. Analisis cartografico

Los puntos geograficos identificados por los ciclistas en la cartografia colaborativa y los mapas creados
desde las aplicaciones de sus moviles (extension .gpx) fueron integrados a un software de Sistemas de
Informacion Geografica (SIG). Algunos mapas que fueron compartidos como imagen se trazaron en la
plataforma Google Earth para después ser exportadas a la plataforma SIG (extension .kml). El resto de la
informacion, es decir, las incidencias textuales presentadas a través de palabras o frases, se trabajaron con
la técnica de analisis de contenido, el mismo ejercicio que para las preguntas abiertas. El uso de SIG permitio
incorporar, una vez obtenida la informacion desde los sujetos, capas de poligonos de administracion urbana

y datos de orden urbano que se consideraron pertinentes respecto a los resultados de la investigacion.
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5. VINCULOS PERFORMATIVOS: VISIBILIZACION, COMUNICACION Y
APRENDIZAJE

Este capitulo tiene el propodsito de presentar los resultados de los analisis de la informacion que los actores
emitieron a partir de las entrevistas, encuestas y la aplicacion de las redes semanticas naturales, como una
técnica innovadora para buscar alejar al investigador de las ideas preconcebidas asociadas a los ciclistas
urbanos y permitir la creacion natural de categorias de informacion, trabajando con las bases metodoldgicas
del analisis de contenido semantico. Se incorpora también el analisis de la informacion geografica voluntaria
o cartografia colaborativa, del cual resultaron mapas, secciones topograficas, registros de actividad en redes

sociales, producidos por los propios ciclistas.

En el primer subtitulo se describe la cultura ciclista de Otay con enfoque en los grupos Orgullosamente
pedaleando en Baja California (OPBC) y Otay Border Cycling (OBC) incorporando primeras impresiones
sobre las actitudes y valores asociados a la practica y las preferencias de ir en uno u otro paseo. Enseguida,
se describe el marco para la accion, los cuatros aspectos del escenario urbano, a) formas urbanas; b) formas
temporales diversas; ¢) objetos que llevan los actores y, d) los movimientos corporales de los participantes,
a partir de Lindon (2010). El ultimo subtitulo presenta los resultados del abordaje de los actos performativos
desde el concepto de Wolfrum (2013), mostrando el cumulo de practicas y tacticas urbanas descritas por los
propios actores, estas ultimas definidas por el concepto de urbanismo tactico, definido por el organismo
Streets Plans Collaborative. El eje es comprender el vinculo performativo de los ciclistas con el escenario

urbano a partir de tres posibilidades, visibilizacién, comunicacion y aprendizaje.

5.1.  Cultura ciclista en Otay

Los incentivos para la formacion de los grupos ciclistas, sus intereses y aspiraciones, su evolucion y los
aspectos referentes al disefio de la oferta de sus paseos urbanos bicicleteros en la zona de Otay constituyen
una base para entender la cultura ciclista local. A su vez, los grupos ciclistas han constituido un lenguaje
propio y referencias para enunciar su estrategia y su llamado a la accion. En este capitulo se revisan las
palabras que usan para definir su actividad, se revisa las maneras en que ellos autodefinen el andar en

bicicleta y los valores asumidos o vinculados a sus expresiones en el marco performativo.

5.1.1. ;Coémo es la cultura ciclista?
Entender el fenomeno del ciclismo urbano desde la perspectiva de la cultura ciclista, es una manera de
comprender el rol del espacio intrinsecamente relacionado a lo discursivo y a los significados (Pelzer, 2010).

Conocer otras variables mas alld de las relacionadas con la infraestructura fisica, ayuda a romper los
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paradigmas de movilidad, desde los cuales se piensa incrementar el uso de la bicicleta solamente como una
solucion sustentable de transporte en la ciudad o como una practica que favorece la salud (Pelzer, 2010).
Los grupos ciclistas congregan intereses que se adaptan a un estilo de vida donde la bicicleta toma un papel
notable. En Otay es manifiesta una evolucion en los grupos ciclistas respecto a sus fines e intereses, su
permanencia esta ligada a la existencia de lideres capaces de sostener la periodicidad de las convocatorias
y el formato de rutas basadas en objetivos claros, tal es el caso de Roberto Partida y Dante Pedraza que han
posicionado a través de las asociaciones que lideran, la oferta de paseos en la zona de Otay y ha influenciado
la formacion de otros grupos con tacticas urbanas similares, permeando una cultura del ciclismo urbano con

ecos en toda la ciudad.

51.1.1 Inicios de los grupos ciclistas en Otay
Existe un reconocimiento generalizado al grupo Ciclopista Tijuana como el iniciador del movimiento
ciclista en la ciudad de Tijuana. Algunos de los que pedaleaban con Ciclopista en la zona del Rio
consideraron iniciar recorridos en otros lugares; en 2011, en la meseta de Otay se creo el grupo con las siglas
OPBC denominado Otay Paradise Bike Crew, este grupo también estaba asociado al nombre de Otay en
bici, que de acuerdo a lo indicado en su descripcion de la pagina de Facebook
(https://www.facebook.com/otay.enbici.7/) se cataloga como un proyecto no lucrativo con fines de

promover la movilidad en bicicleta.

La dinamica de los paseos en el periodo de lunes a viernes en la zona de Otay es en horario nocturno
aproximadamente después de 7:00 p. m., tanto OPBC y OBC, asi como otro par tienen como punto de
reunion y de salida el parque Telnor. Los fines de semana puede haber recorridos para conmemorar algo, ir
a lugares diferentes, incluso mas lejanos, en relacion a las rutas en los dias laborales, son invitaciones

especiales las cuales establecen claramente el nivel técnico y fisico de los ciclistas que quieran unirse.

Respecto a la afluencia de participacion, los mismos ciclistas y lideres del grupo ciclista, la participacion
aumenta en los periodos no invernales, puesto que la temporada invernal coincide con la temporada de
lluvias y una baja en la temperatura media, lo que vuelve la actividad menos atrayente o segura, sin embargo,
de acuerdo al acceso que se tuvo a los datos de las rutas mapeadas por los ciclistas a través de sus
aplicaciones moviles, se puede evidenciar la continuidad de los paseos en los periodos invernales (véase

Imagen 2).
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Imagen 2. Paseo ciclista en Otay promovido por Otay en Bici en 2015

Fuente: Comunicacion personal, Otay en bici, 14 julio 2015
Sin un minimo de participantes da inicio un paseo, es el guia el sujeto principal a dirigir el evento. OPBC
reporta que ha tenido de 80 a 100 participantes en la noche en Otay:
[...] Como se han separado los grupitos, ya los grupos cuentan como con 20, 25, ha bajado el
numero, pero eso es bueno. Mucha gente [...] porque ni un sélo grupo tiene toda la gente y somos
muchos ciclistas en diferentes zonas de la ciudad (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre

de 2016).

Asimismo, de acuerdo a un integrante de OBC (Garcia & Maravilla, 06 abril, 2016):
De asistencia normalmente vienen 40 a 60 personas, hacemos eventos especiales [...] casi cada tres
meses se hace la vuelta a Tijuana, recorremos [...] entre 85 y 100 km, salimos de Playas [...de
Tijuana...], salimos a las ocho de la mafana y llegamos a las tres de la tarde, recorremos todo lo

que es la ciudad y convivimos con otros grupos (véase Imagen 2).
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Solamente como una referencia de la participacion de los ciclistas en estos paseos, el grupo Ciclopista
Tijuana, iniciador de los paseos urbanos en la ciudad llegé a realizar paseos con alrededor de 300 a 400
ciclistas, segin manifiesta Ulises Roma (comunicacion personal, 13 de abril 2017), uno de los lideres

actuales del grupo (véase Imagen 3 y 4).

Imagen 3. Paseo de miércoles promovido por Ciclopista Tijuana en junio 2013

o b \/

Fuente: Delgado (19 junio 2013).

Imagen 4. Paseo del décimo aniversario Ciclopista Tijuana en febrero 2015
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Fuente: Vas (22 febrero 2015).

5.1.1.2. Orgullosamente pedaleando en Baja California
Una referencia que podemos encontrar de este grupo, ademas de los relatos compartidos y de observar la

manera en como viven la experiencia, es la informacion descriptiva encontrada en su muro:

Bicipriantes Otay nace de la inquietud de los miembros de OPBC para abrir un espacio para gente
con deseo de pasear en bicicleta pero que todavia no se sienten seguros de unirse a un grupo de
gente que ya tiene tiempo en la actividad ciclista. [...] Si vives por el area de OTAY vy tienes el
deseo de subirte a la bici en un ambiente tranquilo y de aprendizaje te invitamos a unirte a nuestro

grupo y lo que es mejor es GRATIS. (https://www.facebook.com/Bicipriantes/).

Cabe decir que esta es la pagina abierta de la organizacion, al realizar el paseo con ellos se suma la
posibilidad de ser invitado al grupo cerrado OPBC Bicipriantes. Como una referencia de liderazgo, entre

los grupos ciclistas Dante Pedraza es conocido como El Coman-Dante.

El lider fundador de OPBC, originalmente llamado Otay Paradise Bike Crew es Roberto Partida, Robie,
«El grupo va creciendo en niimero de miembros y surgen diferencias administrativas razon por la que se
retiran algunos miembros del grupo» (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016). Después
de una disputa legal, Dante Pedraza legitima el derecho de usar las siglas OPBC, el grupo busca un nuevo
nombre en espaiiol siendo denominado Orgullosamente Pedaleando en Baja California y conformado como

una asociacion civil.

Uno de las acciones de educacion en el uso de la bicicleta iniciada por Pedraza fue adoptada también por el
nuevo OPBC, el realizar recorridos para los bicipriantes, los iniciados en el aprendizaje en el uso de la
bicicleta, pensado como una escuela con tres niveles: principiantes, intermedios y avanzados. El origen del

término lo relata Dante Pedraza:

En Rosarito [...cabecera del municipio Playas de Rosarito...], la compafiera Esperanza Valdés, una
ciclista de hace muchos afios, ella empez6 un grupito, le puso el nombre de Bicipriantes en Rosarito,
de hecho, puedes encontrar Bicipriantes Rosarito en Facebook. [...] Yo pedi permiso a la maestra,
alla en Rosarito y le dije que si me permitia ponerle a los Bicipriantes de Otay dijo [...] claro,

adelante. (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016).
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En suma, es la palabra bicicleta mas el término principiante. Actualmente, pasean, como el lider mismo lo

define, tres dias a la semana y cada dia es un nivel diferente, avanzado, intermedio y los bicipriantes.

5.1.1.3. Otay Border Cycling
Roberto Partida, Robie encabeza actualmente el grupo Otay Border Cycling (OBC), al 2017 cumple poco
mas de cinco afios de existencia, se autodenominan como la principal agrupacion ciclista en Mesa de Otay
(https://www.facebook.com/OtayBorderCycling/), una descripcion corta y categoérica. Abren la invitacion
a la comunidad a participar de sus paseos, en una entrevista de radio local ponen de manifiesto sus maneras

y Ssu apertura:

Lo tinico que ocupas, primero que nada, es ganas de venir [...] bicicleta, ya casi ahorita no es tan
importante la bicicleta, aqui te puedes acercar y nos puedes decir jhey! quiero incursionar en esto,
pero no tengo bicicleta y te prestamos una, un casco, te orientamos de repente en, sabes que, vente

a un raite un poquito mas leve (Garcia & Maravilla, 06 abril, 2016).

El grupo OBC adopta las funciones de educacion para ciclistas y oferta recorridos de bici-escuela. Existe
también la definicion de niveles donde los asistentes pueden elegir en funcion de conocer su capacidad fisica
y su habilidad para andar en bicicleta. Una frase que engloba la propuesta de intentar subir a la bicicleta se
resume en la siguiente opinion «[...] traten de hacer traslados en bicicleta, traslados menores de cinco
kilometros y vean la diferencia de palpar la ciudad de cerca en camara lenta, y no en el auto o en el transporte

publico» (Garcia & Maravilla, 06 abril, 2016).

Por su parte, a la fecha sigue existiendo el grupo de Otay en  bici
(https://www.facebook.com/OtayEnBiciOficial) asociado a OBC y enfocado a convocar a paseos de fin de
semana con ciertas tematicas o relacionado con fechas conmemorativas no necesariamente concernidas a la

idea de la movilidad en bicicleta.

5.1.2. Distinguirse por la eleccion y el sentido de la practica

En este espacio se cuestiona una serie de aspectos practicos como las preferencias para elegir un paseo,
como participar de una convocatoria de paseo, cuales son las maneras en que los ciclistas se refieren al
conjunto de practicas y tacticas y la definicion de las actitudes y valores. Al final, desciende sobre un campo

de aproximaciones de los idearios, las aspiraciones y el significado de andar sobre una bicicleta.
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51.2.1 Pedalear ;hasta donde, desde donde, qué dia?
Un inicio singular del performance de los ciclistas puede situarse en el momento donde se esta dispuesto a
participar de esta experiencia. Conocer los dias y momentos en los que alguien se puede unir a un paseo
ciclista depende de consultar las paginas de los grupos ciclistas disponibles en Facebook. Como antecedente,
en el afo 2011 y 2012 los principales grupos con paseos se publicitaban en folletos y gacetas comerciales
de circulacion local, éstos materiales estaban enfocados en informar y orientar a los turistas y a los
ciudadanos en general en qué actividades se podian hacer en la ciudad incluyendo la actividad de andar en
bici. Bajo el titulo Paseos Ciclistas en Tijuana aparecia una lista que indicaba el dia, el nombre del paseo,
el lugar de inicio y el nivel, en ocasiones haciendo alusion a la cantidad de kilometros por recorrer (véase

Imagen 5).

En los actuales perfiles de Facebook de los grupos OPBC y OBC (véase Imagen 6) aparecen las invitaciones
a unirse a las rodadas. La invitacion puede darse a través de un post breve con una descripcion del nivel del
paseo; otra opcion es un post que incluya una imagen de un mapa o ruta, este puede estar georreferenciado
y corresponde a ruta grabada en tiempo real —en otro recorrido- con aplicacion movil; por ultimo, una
version mas elaborada, es la presentacion de carteles donde se describa las zonas que seran recorridas, el
nivel, hora y punto de inicio. Siempre, existe también la opcion de tener a un amigo, cercano o conocido

que invita e instruye al nuevo ciclista en los tiempos, dias, niveles.

Imagen 5. Gaceta comercial, informando sobre paseo ciclista

We Can
ride our

Bikes
“ oWl s winter

Tijuana

N
THE

WINTER
mf H®ART
invternd (:)Il

aDonde-Where At
FREE URBAN GUIDE

mapas guias urbazes do la Ciadad de Tjuana
TIUAKA CONVENTION & VISTIORS BURESU

Calle 19 Tijuana B, C.

trivelguide frente al museo de cera

Fuente: Free Tj map, 2011
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La informacion mas valorada en esta invitacion a rodar es el nivel del paseo, o en su ausencia, una mencion
de la cantidad de subidas y bajadas que tendra el recorrido, esto conduce a pensar en la exigencia que se va

a tener, el tiempo que puede tardar y hasta pensar quienes iran al mismo.

En los carteles y mensajes en Facebook es comUn encontrar anotaciones de énfasis para invitar a sumarse a

esta actividad y el recordatorio de los accesorios a llevar.

Bicipriantes nivel C hoy salimos los principiantes los que comienzan y también los que han dejado
de pedalear y retoman esta bellisima pasion que es volar en dos ruedas. Asi que los esperamos en el
parque y como siempre... cascos, luces, hidratacion y bici en buen estado mecanico. Nos vemos en

el parque a las 7:45 para salir a las 8 pm [...]. Dante Pedraza (comunicacion personal, abril 5, 2017).

Imagen 6. Carteles publicados de Otay Border Cycling para promocion de paseos

@ Reunion: Parque Telnor 'Aikes de la

. erray la
: :e.;r:nn_ ;::ue Telnor 'l_l es de ||° @ salida: 7:50 biciclxm
alida: 7: lerray la @ Requisitos: Bicicleta
@ Requisitos: Biciclet bicicleta en buen estado,
equisitos: Bicicleta luces y casco.

en buen estado.
luces y casco.

ERMITA, ALBA ROJA, BUENA VISTA

La ruta de hoy bajaremos por la Central Camionera, continuando
hacia La Mesa - Ermita Norte, para luego subir a Ermita Sur, pasando

TUDQ LH SEMANA por Alba Roja, Fracc. Las Palmas, y 20 de Noviembre, para subir a
Familia, para informarles que TODA LA SEMANA realizaremos rides Otay par el fracglnnamlentn Jardines del Pedregal (por las casas). y
de Nivel 1.1416, que traducido se trata de paseos urbanos culminarconlaultimaparte delarampadelaBusnaVista,
COMPACTOS, FLUIDOS, y de LONGITUD PROMEDIO a 25 km.

Como propuesta de varios companeros, TODA LA SEMANA sera ‘
una oportunidad para REINTEGRARSE conrides amigables.

Paralos rapidos y mayor condicidn, los esperamos para que nos TRANSPORTE
apoyen de alas en el grupo, dado que necesitaremos mantener la ® 3 o o
seguridad y la fluidez del contingente.

REGRESA... ROSARITO CUPO LIMITADO
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@ Reunion: Parque Telnor 'I_lles de ||c
St ierra y la
@ Silida: 7:50 bicicleta
@ Requisitos: Bicicleta
en buen estado.
luces y casco.

4K
CASA DE LA CULTURA

La ruta de hoy partira en direccion al Centro Histdrico de la ciudad,
pasando por la Zona Rio. ingresando al primer cuadro de Tijuana por
la calle Tercera, para subir a la colonia Altamira por la rampa Javier

@ Reunidn: Parque Telnor
@ Ssalida: 7:50
@ Requisitos: Bicicleta

en buen estado,
luces y casco.

LINEA, CREA, BENITEZ, BUENA VISTA

La ruta de hoy bajara por La Postal - VADO - Libertad - La Linea -
Pueblo Amigo - Palacio de Gobierno - Hospital General - Hotel Lucerna
- Preparatoria Ldzaro Cardenas - Bulevar Federico Benitez - 20 de
Noviembre - Buena Vista - Rampa hacia la UABC - Sintesis TV -
Parque Telnor.

Batiz, donde visitaremos la Casa de la Cultura. El retorno serd por el

Cafion K. y la Calle Sequnda, para subir a Otay por la ruta del camién le
Azuly Blancoque asciende por La Postal. TG‘ " \.. .
- 4oL Y ‘ ’0) ABRIL,
/ \ 7 Ly (&
Y YNz = Zﬂlb
TRANSPORTE =, LF

s AGENDA ‘TU NUEVA MISION
‘l:r\\“' ,‘;i\iik f TIUANA ) 5
ENsEhI CUPO LIMITADO
ADA

Fuente: Comunicacion personal, Otay Border Cycling, 30 marzo 2016; 6, 17 y 27 abril 2016
En la ciudad otros grupos ciclistas han iniciado convocatorias, pero con el paso del tiempo los paseos han
perdido continuidad e incluso han desaparecido. En Otay, tanto OBC como OPBC han construido una oferta
de paseos dispuesta para el acceso a mas ciclistas entendiendo sus diferencias, su capacidad fisica y su deseo

de recorrido.

5.1.2.2. Preferencias para la eleccion de paseo
En la encuesta aplicada a los participantes de los paseos, se les solicitd comentar sobre las razones por las
que elegian un paseo; en el Grafico 3 se ilustra toda la gama de respuestas, la mas frecuente fue por la ruta
o el nivel del paseo, ambas relacionadas en el sentido de poner de manifiesto el acondicionamiento fisico
del ciclista para lograr concluir el recorrido; en segundo lugar, el tiempo promedio que llevara el realizar el
recorrido; como tercera opcion mas mencionada se encontro la seleccion de una ruta segura, la seguridad se
logra cuando la rodada va por sitios seguros y suma al paseo uno o varios ciclistas de apoyo, liderados
tradicionalmente por el guia, quienes actian en caso de tener alguna ponchadura, desperfecto mecanico, o
accidente vial. Cuando el ciclista que se une es un menor de edad se pone mayor énfasis a la tarea de

seguridad.
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Grdfico 3. Frecuencia de mencion de razones por las que se selecciona un paseo ciclista

Comodidad
Cercano a donde vivo Grupo o gente que vaya
15
10
Dia de la semana 5 Ruta, nivel del paseo
El trafico en la zona Tiempo del recorrido
Clima Novedad
Ruta sequra

Fuente: Elaboracion propia, 2017

La cuarta razon por la que se elige un paseo es por quiénes asistiran al paseo, esto obedece a la biisqueda de
la red de amigos o conocidos que comparten esta actividad. Este factor es de gran peso en esta practica
corporal, sustenta decisiones y genera un sentido de continuidad, incluso llevando a los terrenos de la

apropiacion.

El momento de seleccion de la ruta no siempre esta dado por un conocimiento previo de la ruta o el nivel,
una tactica de los ciclistas nuevos o novatos —bicipriantes— fue observada en repetidas ocasiones, llegar y
preguntar ;por donde van ustedes, es la ruta para principiantes, a qué horas salen? Es una oferta a la carta,
mientras los diferentes contingentes se preparan para salir desde el parque Telnor y se van dando
instrucciones, estos nuevos ciclistas se acercan en busca de algo que pueda resultar sugestivo, para rodar.
Es notable la apertura de los ciclistas a integrar a nuevos, siempre y cuando se respete el principio del nivel
del ride, por ejemplo, si el paseo es de un nivel avanzado, entonces seras recomendado a otro paseo. Se

valora la sinceridad respecto al nivel en el que el nuevo ciclista se encasilla.

5.1.2.3. c Y estos ciclistas van a pedalear, rodar, raitear?
La manera comun en la que se refieren los ciclistas a esta actividad es pedalear, pasear, rodar y raitear, en
ese orden de familiaridad; el término raitear es una concepto también usado por los motociclistas o bikers,

lo documenta Del Monte (2014) como una referencia a la actividad de los propios bikers donde se movilizan
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en moto hasta los lugares donde participan de practicas de convivencia y de reunion social; es una
apropiacion del término inglés ride, traducido como viaje o paseo; esta estrategia desde la movilidad incita
la formacion de redes sociales al estrechar vinculos y redes de comunicacion. El uso de esta acepcion tiene
también una influencia de lenguaje en la region fronteriza y la vecindad con Estados Unidos. Para los
ciclistas es el paseo mismo un espacio asequible para la comunicacion aun en movimiento. En una primera
recapitulacion, en la Imagen 7 se representan las palabras mencionadas para nombrar a la actividad

performativa, con menor peso aparecen andar en bici, bicicletear, hacer ejercicio e ir con los bikers.

En el caso de las invitaciones del grupo OBC promovidas en sus redes sociales, el término paseo ciclista es
el mas usado, también se usa la palabra rodada o de manera mas informal el paseo es también un ride (véase
Imagen 8), el vocablo en inglés tiene como significado viaje (en sustantivo) o ir en bici, andar en bici (como
verbo). El término paseo se mantiene en las informaciones del grupo OPBC apareciendo también el término

raite, menciona el lider.

Utilizamos la palabra raitear, que no es una palabra mexicana, mexicana [...] otro mundo dice
rodar, por lo que hace el movimiento de la bicicleta, rueda, y la otra cosa es pedalear, entonces por
lo que es el pedal [...] entonces nosotros paseamos, si lo quieres ver de esa manera, paseamos |[...]

(D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016).

Imagen 7. Nube de tag segun peso semantico, otras maneras de nombrar el andar en bici

: con-los-bikers
raitear
bicicletear pasear

pedalear

hacer-gjercicio
andar-en-bici

rodar

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
La palabra paseo lleva una connotacion de placer o de algo que es agradable. Trasciende a la nocién de
movimiento y revalora lo performativo desde un sentido intrinseco de manifestacion cultural que posibilita

el encuentro fuera de las tareas diarias y cotidianas. En contradiccion, es un performance que puede resultar
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cotidiano para los otros, aunque los que rueden no sean los mismos y no vayan exactamente por los mismos

lugares.

Imagen 8. Carteles usando sinonimos del término paseo: rodada, ride

Lunes 25.Julio.2016

CIMARRON

La rvta de hoy nos lievord o la coseta de cuota de la camretera 4porla %

Tivena - Tecate, pora retomar ¢n el monumento al Cimarrdn, para lo
que primero tomaremos la Calz. Tecnolégico hasta llegar a la Ciudad
Industrial, continuando en direccion al bulevar 2000.

Salida puntual alas 8:00 p.m

RODADA POETICA

Cherla + Convivencio + Redada Simbélica
MIERCOLES 27 DE JULIO

© np

Fuente: Comunicacion personal, Otay Border Cycling, 25 julio 2016 y 26 agosto 2015

5.1.2.4. El significado de andar en bici

de laBuena Vista, continuando

hasta la altura del bulevar

(Zona Rio), y continuar con
do al Parque Telnor.

Invivir, esta noche nivel 1.0y

SIN CASCO,
NO HAY RIDE

Cuando se ve pasar el contingente de ciclistas se percibe el sonido de los llamados, las voces, los avisos, la

energia de los cuerpos en movimiento, a simple vista muchos sujetos se mueven, en este acercamiento a

como se vive la experiencia del ciclista se indagd sobre el significado que otorgan a esta practica y se

encontraron conceptos relacionados con una actividad ladica, libre, de disfrute y de busqueda del bienestar

individual.

A partir de aplicar la técnica de Redes Semanticas Naturales (RSN) a través de un instrumento de encuesta,

se recibieron treinta y tres palabras definidoras como respuesta por parte de los ciclistas, a este valor se le

denomina J, es decir, es el tamafio de la red. En Imagen 9 se muestran las treinta y tres palabras mencionadas,

la escala representa la frecuencia de mencion; también estan incluidas las palabras que tuvieron al menos

una mencion.
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Imagen 9. Nube de tag segun peso semantico, del significado de andar en bicicleta...

intentar-algo-diferente

amistad-convivencia

invitar-a-otros respeto paseo felicidad
integracién andar-por-la-calle armonia

relajaciébn _ ¢
estar-en-eventos e
unién-familiar
viajar  apo reto  pasion compromiso

empatia aventura compartir
modo-de-vida transporte explorar

viernes-libre actividad

diversion sensacion-de-libertad

liempo-pare_l-mi estar-motivado
recreacion hienestar
mejorar-ambiente

ercicio-salud

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

En la Tabla 4, se muestra el grupo de palabras denominado SAM, Semantic Association Memory (traducido

al espafiol Memoria de Asociacion Semantica), estas palabras son las reconocidas como mas cercanas a la

experiencia, la representan, la describen, las ocho palabras contenidas tienen una frecuencia de 15% o mas

del total de menciones.

Tabla 4. Calculo de valores de la palabra estimulo, andar en bicicleta

Valor semantico

Gens) 5 4 3 2 1
Estimulo Jerarquia
Andar en )
REX Valor M(5) Frecuencia Porcentaje
bicicleta...
ejercicio-salud 10 8 1 95 23 0.88
amistad-convivencia 2 5 8 7 46 22 0.85
diversion 4 5 40 9 0.35
palabras  sensacion de libertad 4 2 1 2 35 9 0.35
definidoras (SAM) bienestar 1 3 2 1 2 27 9 0.35
relajacion 1 -+ 1 18 6 0.23
recreacion 1 1 1 2 16 5 0.19
paseo 1 1 2 11 4 0.15
J=33

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
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Las relaciones encontradas se bifurcan en dos grandes motivaciones, la del ser individual y el ser social, la
frecuencia nimero uno es el término ejercicio-salud, frases como «hacer ejercicio al aire libre», «para estar
saludable», «bajar de peso», «quemar calorias», forman parte de ese concepto. En ese orden relacionando
lo individual, aparece las palabras diversion, bienestar, relajacion con una frase como «desestresarme de un
dia laboraly, recreacion, y paseo, caso aparte es la referencia a la sensacion de libertad, denota un estado
que expresa fuertemente la experiencia vivida, porque ademas el individuo en aplomo a su fuerza fisica
mueve una maquina, deja su voluntad y se vuelve voluntarioso, sin ser pura inercia; por otro lado, el deseo
y la construccion de lazos fraternos con otras personas de intereses similares, el binomio amistad-
convivencia enfatiza la experiencia de socializar, de convivir, hacer amigos. Ambos intereses conllevan una
fuerza performativa que situa las practicas urbanas bajo un escenario circunscrito en un tiempo donde
interceden deseos y goces y hasta una disciplina para hacer algo diferente y participar de la vida social con

otros. La rodada se manifiesta como una experiencia con gran impacto social para el individuo.

5.1.2.5. Actitudes y valores asociados
Existe un discurso que asume a los ciclistas como personas que forjan un estilo de vida particular (Pelzer,
2010); en este ejercicio se documentd acerca de los valores asociados a este multifacético conjunto de
practicas y tacticas urbanas que los ciclistas realizan; mas alla de lo que cominmente se piensa de un ciclista,
como alguien solamente preocupado por el medio ambiente o por su salud (Pelzer, 2010), mas aristas se
avizoran en el hecho performativo, las tacticas y practicas se desarrollan bajo la premisa de un variado grupo
de valores humanos particularmente propositivos, aqui el escenario urbano se posiciona como una ventana

de gran fuerza expresiva con significados dispuestos ante la mirada y juicio de los otros.
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Imagen 10. Nube de tag segun peso semantico, de los valores que se fomentan desde el ciclismo...

solidaridad
educacion-vial
mot1vac10n

jacion amistad-convivencia

confianza-en- nismo

s .c,ultz:f; autocuidado-salud

felicidad tranquilidad

servicio madurcz re S etO
diversion nsabilidad

bienestar eno_lo OI(’dIIIldLlOI] cillez

alorar-al-otro gegyridad cmpatla integracion :
entrega amabilidad ¢ i
d)k, ”d atrevimiento d \\.lz,‘lllli ¢

\1(_7\( hos-ob 1'1 aciones Ser

1lid:

concienci 'l‘ul.d

trabajo-en-equipo unién cuidar-a-otros
proteger-amblente

Ser-positivo compromiso
movilidad-sustentable

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
Los ciclistas mencionaron 47 palabras definidoras (valor J), constituyendo la red mas amplia de conceptos
producida en el ejercicio con el método de RSN (véase Imagen 10). Los cinco valores principales nombrados
se acercan a la idea preconcebida de los ideales ciclistas: respeto, autocuidado-salud, amistad-convivencia,
trabajo en equipo y proteger ambiente son las principales respuestas, con los siguientes porcentajes 54, 46,
35, 31 y 23% respectivamente (véase Tabla 5). Cada palabra o valor resume particularidades, por ejemplo,
proteger al ambiente resultd de frases como «valorar la vida y a la naturaleza». Continta la lista con
educacion vial, solidaridad, motivacion, ser positivo, cuidar a otros, movilidad sustentable, alegria,
compromiso, union; en total catorce conceptos componen la Memoria de Asociacion Semantica (SAM) y

determinan una connotacion de armonia, condescendencia y tolerancia.

La amplia lista de valores, actitudes, sentimientos y sentires obtenidos apuntan hacia calificativos positivos,
de motivacion, de desafio, incluso de trascendencia: amor, confianza en si mismo, felicidad, valorar al otro,
emocion, entre otros. Llama la atencion dos menciones que podrian leerse como una connotacion contraria
a lo anterior, enojo y confrontacion, los ciclistas mencionaron estas respuestas pensando en aquellos que no

sienten empatia con ellos, mostrandose reacios a negociar el area de accion comun.
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Tabla 5. Calculo de valores de la palabra estimulo, actitudes o valores que se fomentan...

Valor semantico

(peia) 5 4 3 2 1
Estimulo Jerarquia
Actitudes o valores . .
Valor M(5) Frecuencia Porcentaje
que se fomentan...

respeto 9 1 1 2 1 57 14 0.54
autocuidado-salud 3 2 3 2 2 38 12 0.46
amistad-convivencia 1 3 2 3 24 9 0.35
trabajo-en-equipo 1 3 2 2 25 8 0.31
proteger-ambiente 2 1 1 2 21 6 0.23
educacion-vial 1 2 2 1 21 6 0.23

J}'ZZ‘:; solidaridad 1 1 4 15 6 0.23
(SAM) motivacion 1 2 1 11 4 0.15
ser-positivo 1 3 10 4 0.15
cuidar-a-otros 2 1 11 3 0.12
movilidad-sustentable 1 2 10 3 0.12

alegria 1 1 1 9 3 0.12
COMpromiso 1 1 8 3 0.12

union 1 1 1 7 3 0.12

J=47

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

5.2. El marco desde y para la accion

Este apartado se desarrolla basado en la teoria del escenario urbano y las cuatro categorias que lo integran
a partir de Lindon (2010), a) las formas urbanas construidas; ) las formas dadas por objetos diversos que
estan de cierta forma incorporados al lugar, pudiendo ser objetos pasajeros; ¢) formas materiales menores

que los propios actores llevan consigo y, d) los movimientos corporales desde la perspectiva del ciclista.

5.2.1. Las relaciones espaciales en el escenario urbano

En este espacio se describen los resultados proveidos a través de cotejar la Informacion Geografica
Voluntaria producida desde las aplicaciones modviles, ademas de los datos incidentales de las plataformas
asociadas. Asociaciones a lo topografico aparece como algo diferenciador. Los pasos por donde va la ruta,
los objetos que acompaifian al ciclista en su performance y aquellas vociferaciones y sefias con que se

comunican seran desarrolladas en esta seccion.
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52.1.1 Analogias topogrdficas
La produccion de mapas e imagenes es parte de la practica a través del uso de aplicaciones moviles asociadas
con sefial GPS’, recibida a través de aparatos celulares y, en menor medida, de monitores de actividad fisica.
Las nuevas formas, a través del uso de tecnologia movil para construir mapas, alimenta las redes de
colaboracion y comunicacion virtuales, sin exigencias para los individuos, lo hace porque puede y quiere
hacerlo, lleva esto a recordar el término de habilitaciones (entitlements) de Amartya Sen, es un recurso que
se tiene, del cual se dispone y que vuelca a la practica ciclista a escenarios hibridos, reales y virtuales,

conformados por una serie de informaciones y entradas multiples.

Al mapa se atribuye el potencial de ser un identificador de las lineas de deseo, aquellos caminos que indican
por donde prefieren o quieren pasar los usuarios. Por ejemplo, existen rutas que recurren a la misma calle o
vialidad, que entran a ciertos barrios fuera de la competencia del trafico vehicular y en general de la agitacion
de las vialidades primarias y secundarias. El escenario urbano tiene elementos fisicos que lo componen y
que son diferenciados de manera peculiar, usando tacticas diversas y su fuerza corporal los ciclistas
circunvalan a través de él, generan flujos y sinergias temporales, crean una serie de notaciones particulares
para nombrar ciertos fragmentos del recorrido. Por ejemplo, la topografia variante y retadora se imagina y
se asocia a expresiones de esfuerzo por el cambio de nivel y la exigencia fisica del recorrido, aspectos
climaticos, formas peculiares de los perfiles topograficos producidos y asociaciones a lugares emblematicos

de la ciudad o de los barrios.

Influenciado por las formas como se publicitan las rutas ofertadas por los grupos, OBC tiene una tendencia
a mencionar muchos lugares y sitios por los que se pasarda, relaciona espacios con un fuerte exposicion de
lo identitario, el paseo toma el nombre de alguno de estos lugares; informa el nivel de exigencia y hace
énfasis en las zonas que se recorreran para dimensionar hasta donde llegara la ruta; mientras OPBC es mas
descriptivo respecto a la cantidad de subidas y bajadas, en general a las pendientes, relaciona directamente
los cambios de nivel a enfrentar durante el viaje, mencionando de forma enfatica la dificultad o facilidad

presente.

? Se esta plenamente acostumbrado a esta tecnologia, pero remota apenas al afio 2000, cuando los Estados Unidos
liberaron la sefial de GPS para uso publico, lo cual significd proporcionar mejores mediciones con aparatos de GPS
sencillos y de bajo costo (Haklay, Singleton, & Parker, 2008).
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Una palabra comunmente encontrada en los comentarios de los participantes de los paseos ciclistas fue
rebajes, su uso es habitual en las redes sociales y es una referencia a una pendiente; es una subida constante,
pero con distancia considerable, especialmente apta para incluirse en rutas de avanzados ¢ intermedios mas
atrevidos o experimentados, de acuerdo al criterio de OPBC. Este término aparecera constantemente en las

invitaciones al paseo y es una palabra que ayuda a las personas a decidir si ese es un paseo asequible.

Los bicipriantes de OPBC determinan sus rutas a través de tres niveles, nivel avanzado (A), nivel intermedio

(B), nivel de los que van empezando (C) ;cémo se diferencian cada nivel?

Por ejemplo, si es un grupo de principiantes, nuestras velocidades son menores de 15 km/h, y si es
un grupo de avanzados, las velocidades ya son de 20, 25 km/h, entonces ya, cambia. Igual el reto
ciclista, o sea el terreno que vamos a recorrer, cuando son principiantes es un terreno plano, es un
terreno sin obstaculos de subidas o bajadas grandes o pesadas. Y entre mas vas subiendo, por
ejemplo, los intermedios, tienen el reto de una subida, de una buena subida; y el avanzado tiene el
reto de dos subidas minimo en su paseo de esa noche (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de

octubre de 2016).

El nivel C constituye una experiencia de pedalear en gran parte del recorrido en recta por vialidades
principales primarias o secundarias, fragmentos cortos realizados al interior de barrios o colonias y
prefiriendo una pendiente suavemente inclinada, subida o bajada, en funcion de la direccion en la que se
haga la ruta, un recorrido de constancia, sin muchos cambios, aqui algunos ejemplos seleccionados (véase

Mapas 4, 5,6y 7).

95



Mapa 4. Ruta para bicipriantes nivel C, Aeropuerto-Bellas Artes

0,0km 20km 40km 6,0 km 80km 100 km 120km 140 km 16,0 km 18,0 km 200km  220km  240km  260km

Fuente: DP (29 diciembre 2014)

Mapa 5. Ruta para bicipriantes nivel C, la Pechuga, con carro de apoyo

300 m
250m
200m
150 m

100 m
0,0 km 20km 4.0 km 8,0 km 80km 10,0 km 12,0 km

Fuente: CarlosM (7, septiembre, 2016).
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Mapa 6. Ruta para bicipriantes nivel C, Blvd. Industrial, visita al Monumento de la Esperanza

150 m

100 m
0.0 km 2.0 km 4.0%km 6,0 km 8.0 km 10,0 km 12,0 km 140km 16,0 km

Fuente: DP (22, junio, 2016).

Mapa 7. Ruta para bicipriantes nivel C, Aeropuerto-Parque La Amistad

300 m
250 m
200m
150 m

0,0km 2,0 km 4,0 km 60km 80km 10,0 km 120km 14,0 km 16,0 km 18,0 km 20,0 km

Fuente: Demon (24, agosto, 2016).
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La Calzada de Tecnologico y Blvd. Industrial son el eje del recorrido, se incluye también Aeropuerto-Via
de la Juventud, Blvd. Bellas Artes y unas secciones del Blvd. Lazaro Cardenas en sus dos sentidos,
vialidades con seccion primaria de alto flujo vehicular. Se presentan pequefias secciones de colonias donde
se rueda sobre vialidades terciarias como Altabrisa, Otay Vista, Nueva Tijuana y La Pechuga. Para este
recorrido se hizo una notacion relevante por parte de los entrevistados, la rodada solia avanzar sobre el Blvd.
Industrial hasta llegar a la interseccion con la carretera de cuota a Mexicali (2D), esta seccion es de acceso
controlado, combina transporte pesado al ser la salida natural hacia la capital del estado, existen una serie
de accesos de terraceria hacia asentamientos irregulares. Acontecid que a un grupo de ciclistas les robaron
sus bicicletas y tuvieron que regresar a pie, a partir de esa experiencia los ciclistas de los paseos aqui

considerados comunicaron lo sucedido y no van mas por esa zona.

El escenario del nivel B intermedio integra al menos una pendiente moderadamente escarpada, ademas de
los denominados rebajes, subidas continuas; una caracteristica peculiar es que se recorre un espacio diferente
a la Meseta de Otay y se pedalea por las zonas bajas adyacentes cercanas a los cauces del rio Tijuana y el
arroyo Alamar. Se estd hablando de una diferencia de altitud donde Otay se ubica en los 153 msnm y se
llega a 24 msnm en las zonas mas bajas. Las vialidades que se recorren para hacer este cambio de nivel son
particularmente exigentes, pues en un tramo de aproximadamente 2 km se hace el cambio de nivel. Posibilita
ingresar a calles secundarias mas estrechas, no por ello con menos trafico. Las ilustraciones siguientes

muestran lo comentado (Mapa 8,9, 10y 11):

En el Mapa 8 el recorrido desde el Blvd. Industrial hasta la parte baja de la Col. Chilpancingo y cerrando el
circuito hacia el mismo Blvd. Industrial ha sido bautizada como EI Cucharoén. En palabras del lider se define

asi.

Por ejemplo, esta me gusta, porque esta le digo El Cucharon. Unicamente salimos del parque,
salimos del parque aqui, pero vamos a las fabricas, hay unas fabricas aca abajo, entonces bajo el
Gato Bronco, me voy por todas las fabricas, de hecho, me voy por el Chilpancingo y luego subo las
fabricas y salgo aqui luego, luego, nada mas que yo me voy recto, entonces ya no sigo aqui, me

regreso (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016).

98



Mapa 8. Ruta para bicipriantes nivel B, Ejido Chilpancingo, El Cucharon

250m
200 m
150 m
100 m
50m

0,0 km 2,0 km 4,0 km 6,0 km 8,0 km 10,0 km 12,0 km 14,0 km 16,0 km

Fuente: DP (01, agosto, 2016).

Mapa 9. Ruta para bicipriantes nivel B, hacia Blvd. Insurgentes

0,0 km 2,0 km 4,0 km 6,0 km 8.0 km 100km  120km  140km 160km  180km  200km 220km 240km 260km 280km

Fuente: CésarR (27, junio, 2016).
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Mapa 10. Ruta para bicipriantes nivel B, bajada Buena Vista, subida Libertad - Aeropuerto

200 m
150 m
100 m
S0m

O0m
0,0 km 2,0 km 4,0 km 6,0 km 8,0 km 10,0 km 12,0 km 14,0 km 16,0 km 18,0 km 20,0 km

Fuente: DP (08, agosto, 2016).

Mapa 11. Ruta para bicipriantes nivel B, hacia los rebajes
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Fuente: DP (10, julio, 2017).
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En cuanto a los bicipriantes avanzados nivel A la ruta amplia su rango, ya sea hacia pendientes mas
escarpadas o incluir mas de un cambio de nivel, aqui aparecen algunos nombres peculiares de las rutas en

referencia a las formas que aparecen en el perfil topografico (Mapa 12, 13 y 14).

Mapa 12. Ruta bicipriantes avanzados nivel A, Chilpancingo y Zona Rio

A .
Y, GPX | Mapa de terreno ~

\CO
A
Calzada da) T

® Mapbox © OpenStreetMap Improve this map

0,0 km 5,0 km 10,0 km 15,0 km 20,0 kv 25,0 km

Fuente: DP (09 agosto de 2016).

Mapa 13. Ruta bicipriantes avanzados nivel A, 9 y Aeropuerto

A
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Fuente: Demon (30, agosto, 2016).
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Mapa 14. Ruta para bicipriantes avanzados nivel A, Blvd. Industrial-Chilpancingo
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Fuente: DP (23, agosto, 2016).

plano, sin cambios, hasta romper la barrera de la topografia y llegar a pedalear en terrenos que consideran

subir de dos a tres pendientes.
Imagen 11. Secciones topogrdficas nivel C, By A4

Fuente: DP (29, diciembre, 2014; 29, agosto, 2016; 16, mayo, 2017)

Restimanse las pendientes de la siguiente manera (véase Imagen 11) se puede ir en un recorrido realmente
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En cuanto a los niveles de dificultad de los paseos se encuentra preponderancia de acceso a vialidades
terciarias o calles de barrio en las rutas de bicipriantes C, no asi en los paseos avanzados (A) donde hay
mayor flujo sobre las vialidades primarias y secundarias con recorridos mas largos y continuos (véase Mapa

15). Al final del dia, los bicipriantes siempre son principiantes, aun cuando ya son avanzados.

Ciertas formas encontradas en los perfiles topograficos de las rutas han sido renombradas, por ejemplo, la
ruta denominada el Reto de las tres colinas (véase Mapa 16). Inicia en parque Telnor, baja de la Mesa de
Otay por la Col. Buena Vista (km 4), pasa a la parte baja de Zona Rio, sube a las Colonias Altamira e
Independencia al mismo nivel de la Mesa de Otay (km 12.5), regresando a la Mesa de Otay por Buena Vista

(km 22). Por la exigencia el trayecto se clasifica como avanzado.

Mapa 15. Rutas C y A, diferenciando acceso al barrio

Parque U5 Amistg

Otay Vista

Misiones'dePedregal
Fraccionamiento

Fuente: DP (15, octubre, 2014; 23, agosto, 2016).
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Mapa 16. Ruta para bicipriantes avanzados nivel A, Reto de las tres colinas

‘“n

Parque Ua Amistad
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Fuente: César R (16, mayo, 2017).
Otra ruta peculiar es la llamada El Megabache (véase Imagen 12), que llega a la parte baja del cauce del
arroyo Alamar a la zona denominada Cafion del Padre; la ruta es promovida por OBC. Esta ruta se ha
encontrado catalogada como de nivel intermedio (1.1416) y también avanzado (2.0). A continuacién, se

muestra una seccion de la ruta obtenida a través del mapeo colaborativo (véase Mapa 17).

Imagen 12. Cartel anunciando ruta «El Megabache»

BORDER CYCLING

Guia: Robie Partida
Tiempo: 90 minutos

Nivel: 1.1416

MEGABACHE

Para el recorrido de hoy, tomaremos la calzada tecnolégico en
direccion hacia la UABC, confinuando hacia el Parque de la
Amistad, y la Civdad Industrial, para bajar al Mega Bache, o
mayormente conocido Terdn Terdn, donde retornaremos para
subir rumbo al bulevar Bellas Artes, y retornar junto al perimetro del
aeropuertoy UABC.

Fuente: Comunicacion personal, Otay Border Cycling (22 mayo de 2017).
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Mapa 17. Seccion de ruta, indicacion llegada parte baja del Megabache, nivel 2

| »venida Sor Juana Ines de la Gz
Avenida 29 <
+ £ _‘f, GPX Mapa de terreno ¥
-, llas Artes 2,
ard de 1as Be
Boulev )
Autopista Mexicali-Tijuan
Autopista Tijuana-Mexicd
Quiner
LN Bosque de-Alamar
)
'arqugrlra:_lemmtsd
Canén del 5
Padre
Otay Vista
Chilpancingo
>
opata 5 =S 2
6 s o a = & > Ty S5
Gaie e El of , IS §==5 %,
Calle i ¢t Jardin Dorado  § IS = %
B B b et & A
El Ching# s ® Mapbox @ OpenSireetMap improve:this map

Fuente: Tj Trek (26, agosto, 2014).
La ruta considera practicamente el paso de toda la seccion del cauce del arroyo Alamar y llanura de
inundacion, o bien, el cruce del Megabache, para posteriormente regresar a la Mesa de Otay. En la siguiente
imagen tomada de Google Earth, se muestra el perfil topografico, se indica la seccion azul en el Mapa 17
sobre la fotografia satelital (véase Imagen 13). Llama la atencion la distancia temporal de la informacion

presentada, el cartel publicado en 2017 tiene antecedentes de mapa desde el 2014, es una ruta vigente.
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Imagen 13. Fotografia satelital, seccion ruta «Megabache»
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Fuente: Elaboracion propia, 2017, adaptado de Google Earth (13 julio de 2017).

5.2.2. La calle, menciones e ideales

Recordar en esta seccion la descripcion del escenario urbano «...serian burbujas de espacio-tiempo en las
cuales ciertos personajes se desempefian de diferentes maneras, manejan el espacio, lo usan, lo conquistan,
lo apropian, defienden y exploran» (Buttimer (1976, citado en Lindon, 2010). Esta concepcion esta alejada
de los lugares emblematicos de las urbes, dado que no existe una exclusividad o lugar preestablecido, una
localizacion o una particular carga de sentido socialmente reconocida, en particular, por la memoria
colectiva, esto de acuerdo a Lindon (2010). La calle como tal, es también un sustento fisico que coexiste en
lo temporal. El escenario urbano es concebido como un integrador de formas espaciales y movimientos
corporales, con cuatro dimensiones principales: lugar de encuentro, lugar administrado, lugar del conflicto,

lugar observado desde la relacion con las formas espaciales.

Desde la perspectiva del ciclista la calle tiene en su estructura una superficie que condiciona su desempeio
y seguridad, lo restringe o lo alienta a avanzar, le permite mantener con cadencia o mas bien dejarla a un
lado, para estar atento a los obstaculos que encontrara, un tope o una serie de boyas, plasticas o metalicas,
algo previsto y pensado para detener al vehiculo automotor o un bache, causado por falta de mantenimiento

o por una falla en la misma estructura del elemento, son condiciones fisicas que pueden poner en riesgo la
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integridad de un ciclista si no se tiene la pericia adecuada para afrontarlos; por su parte, un automovil podria

resultar con una falla mecénica o dafio fisico y una posibilidad muy baja de lesion para el chofer.

Los ciclistas de Otay expusieron desde una perspectiva muy abierta las cinco cosas que quisieran cambiar
para mejorar su experiencia y, existen particularmente dos aspectos sobresalientes: el entorno fisico y la
forma en la que se vive la cultura vial de todos los que llevan un vehiculo consigo en la calle. Las frases se

agruparon en un total de 26 conceptos diferentes (J=26), que pueden verse integrados en la Imagen 14.

Imagen 14. Nube de tag segun peso semantico, los cambios para mejorar la experiencia

fomento-cultura-vial
omento-bici-transporte
eventos-para-ciclistas t
fomento-deporte respe O
nhl\ pkl\t)l\ AS ﬂ)( AN
rcs‘pun grupo lp‘ ar-reg f\' ento

menos-tréfico disciplina

apoyo-empr k.\l‘ fomento-bici- ll)k.lU.\)\J \l lllnbl'iidO

efializacion e

cambiar-imagen-ciclista

seguridad MAs-paseos
= . apoyo—auto.rida.des
CSpHClOS—p'&I’Z\-ClCllStaS
mejorar-calles
ciclovias

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

110\\\ solidarios

sefl acion

Siguiendo el criterio de seleccion de la Memoria de Asociacidon Semantica (grupo SAM, Semantic
Association Memory) que agrupa a los textos con frecuencias de mencion igual o mayores a 12%, el grupo
se redujo a trece palabras, estas tienen el mayor peso y significancia en la experiencia del individuo (véase
Tabla 6). Sefializacion aparecid6 como el concepto mas mencionado con 62% aunque no fue la primera
opcidon en ninguna de las respuestas; caso contrario la palabra respeto, la mas mencionada en primer lugar
con una frecuencia de 58%, en términos practicos, que el automovilista respete a los ciclistas; cercano a este
numero con 54% esta la mencion de mejorar calles, esto engloba: limpieza de las vialidades, pavimento en
buenas condiciones, reducir o erradicar baches; como cuarta opcion con 38% de frecuencias esta el fomento
a la cultura vial, que los ciclistas relacionan con un proceso educativo, el hacer conciencia y lograr un
cambio cultural, incluso mencionan en especifico, hacer campafias en medios para asegurar la eficacia;

algunas menciones hablan de construir esta cultura vial para que mas ciclistas puedan pedalear solos.
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Tabla 6. Calculo de valores concepto estimulo cambios para mejorar la experiencia...

Valor semantico

fpaie) 4 3 2 1
Estimulo lerarquia
Cambios para mejorar . .
e Valor M(5) Frecuencia Porcentaje
la experiencia...

sefializacion 0 6 5 2 3 46 16 0.62
respeto 6 3 3 2 1 56 15 0.58
mejorar calles 5 2 2 1 <+ 45 14 0.54
fomento cultura vial 3 0 1 6 0 30 10 0.38
ciclovias 3 5 1 0 0 38 9 0.35
Palabras  ©Spacios para ciclistas 1 2 1 3 0 22 7 0.27
definidoras  geguridad 0 0 | 3 2 11 6 0.23
el mds paseos 2 0 1 1 0 15 4 0.15
alumbrado 0 0 2 0 2 8 4 0.15
fomento bici transporte 1 1 1 1 0 14 4 0.15
carril compartido 3 1 0 0 0 19 4 0.15
apoyo autoridades 0 0 1 0 2 5 3 0.12
fomento deporte 0 0 0 1 2 4 3 0.12

J=26

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
El resto de las opciones se decanta por acciones de infraestructura como la creacion de ciclovias, espacios
para ciclista, sin especificar si deben ser carriles confinados, compartidos, ciclopistas, etc., alumbrado
publico, incorporacion de carriles compartidos; por otro lado, se considera que debe existir un ejercicio de
concientizacion del uso de la bicicleta como un deporte, fomentar la bici como un medio transporte

sustentable, promover mas paseos ciclistas y tener mas apoyo de las autoridades.

Respecto a la infraestructura ciclista, existen opiniones muy certeras sobre la movilidad dadas por los
propios ciclistas, al hablar de su presencia en las calles fuera de la ciclovia, exponen la diferencia de ser un
ciclista que se mueve para acceder a su trabajo, a la escuela, es pues, una experiencia diferente la de un
usuario que usa la bici como medio de transporte utilitario. La ciudad invirti6 en la construccion de una
ciclovia, fuera de la zona de Otay, pero no del rango de accion de las rutas de los paseos, esta infraestructura
ha resultado controversial por la ubicacion y su disefio de doble sentido sobre un carril de una vialidad

primaria de un s6lo sentido.

En general, la opinion sobre esta infraestructura es comentada por Pedraza de OPBC,
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Nosotros como usuarios en grupos ciclistas queremos aclarar que la ciclovia no es para grupos
ciclistas es para la movilidad urbana, es muy diferente, [...] la movilidad urbana es [...por
ejemplo...] la bicicleta del sefior que sale a las cinco de la mafiana para ir a su trabajo, que tiene que
ir de punto 4 a punto B, se tiene que cuidar de los carros porque va solo, en los grupos ciclistas no

son tan vulnerables (Uniradio I, 18 de febrero de 2015).

Los lideres de los grupos ciclistas manifiestan de manera constante la diferencia de la practica que realizan
en términos de movilidad, son proactivos en el sentido de promover la bicicleta como una opciéon de
transporte sustentable; asimismo, existe la certeza de que ambas practicas requieren una transformacion y
cambios para aplicar reglas de convivencia vial legitimas favorecedoras de la interaccion peaton, ciclista y

conductor de vehiculo automotor.

5.2.2.1 Oferta a la carta: parque Telnor
El sitio emblematico del movimiento ciclista en Otay es el parque Telnor como comunmente se le denomina
por la cercania con un edificio de la compafiia Teléfonos del Noroeste-Telnor, aunque su nombre oficial es
parque ler Centenario (véase Mapa 18). El parque esta cercano a la vialidad secundaria Av. Universidad
que hace un circuito y conecta con las vialidades primarias Calzada del Tecnologico y Blvd. de las Américas

Norte.

Mapa 18. Microlocalizacion parque ler Centenario o Parque Telnor
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Fuente: Elaboracion propia, adaptado de Google Maps, 2017.
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En este lugar se concentran de tres a cuatro grupos en horario similar, cada uno con su paseo, y una
definicion muy clara del nivel y tiempo aproximado del recorrido, previa convocatoria. Una practica
peculiar sucede previo al inicio del paseo, los ciclistas que llegan sin haber seleccionado previamente un

paseo cuestionan sobre las caracteristicas de la ruta a los lideres y deciden con cual rodar.

Imagen 15. Fotografia en el parque Telnor al finalizar el paseo con OPBC

;

Fuente: Comunicacion personal, OPBC Bicipriantes, 27 junio 2017

Este encuentro de diversos grupos es una muestra del caracter afable de lo que acontece alrededor de los
paseos ciclistas, a pesar de que algunos grupos ciclistas sean antagénicos de otros por sus practicas, o porque
originalmente eran uno solo y decidieron algunos miembros desertar para conformar otro colectivo, pueden
compartir y encontrarse en lo cotidiano. La oferta es amplia y es para todos. El parque se transforma en un

espacio representativo de la colectividad, valorado por encima de las diferencias.

Aunque no hay menciones o referencias especificas de las caracteristicas del parque, normalmente
iluminado en la parte central, cercado con una malla ciclonica en todo su perimetro; existe un quiosco sobre
una explanada circular al centro, que es el marco de las fotos que se toman al final del paseo (véase Imagen
15), particularmente OPBC tiene el habito de hacerlo, comparte la imagen en el grupo de Facebook y

etiqueta a los participantes.

5.2.2.2. El Bici Tour, andar por la Meseta y ;por donde la subida y la bajada?
La primera mencion sobre la consideracion principal que se tiene para seleccionar el paseo es el
conocimiento del nivel, la ruta misma y el tiempo del recorrido; habiendo vaciado las rutas producidas por

los ciclistas a través de sus aplicaciones moviles fue posible identificar la extension de la meseta que se
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recorre por parte de ambos grupos ciclistas, descrita por las siguientes categorias: Bicipriante nivel C, By
A, los que comienzan, intermedios y avanzados respectivamente; en simil, nivel OBC 0.5y 1.0, 2.0y 2.14

0 2.5y 3.0, principiantes o biciescuela, intermedios y avanzados, correspondientemente.

En la descripcion de la ruta, con mayor énfasis en los paseos de OBC, la referencia geografica mas grande
es la colonia, si bien no es una referencia fisica, permite reconocer al participante los cambios de nivel
topografico que enfrentard, preguntarse por donde subira y por donde bajara la Meseta, si su nivel lo amerita.
Se recorren desde colonias populares hasta colonias de perfil residencial alto; colonias base de fundacion
de la ciudad hasta aquellas relacionadas con altos niveles de inseguridad o acontecimientos tragicos, como
la conocida Lomas Taurinas, que fue la mencién mas comun. Algunas colonias son Altabrisa, Libertad,
Buena Vista, Independencia, Empleado Postal y Anexa Postal, conocida como La Postal; y Jardines del

Pedregal, entre otras (véase Tabla 7).

Tabla 7. Listado de colonias nombradas como referencia de ruta

Colonia Otro nombre o refererencia

Lomas Taurinas

Fracc. Las Palmas

Chapultepec La Chapu

Independencia

Empleado Postal Conocido como «La Postal»
Anexa Postal Conocido como «La Postal»
El Lago

Guaycura

Jardines del Pedregal

Hipédromo

Colinas de Aguacaliente

20 de noviembre

70776

El Soler

Playas de Tijuana

Zona Rio

Fracc. Jardines del Pedregal Subir por entre las casas

Libertad Pasar por callejones de la Libertad
Altabrisa Pasar por las calles

Centro Primer cuadro de la ciudad

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
El Bici tour, en referencia al city-tour de Sieverts ofrece una posibilidad distinta de observar la ciudad,
conocerla y dimensionarla desde una perspectiva mas cercana, es una vivencia que no puede ser equiparada
a la velocidad y sentido de burbuja del vehiculo automotor (véase Imagen 16). De acuerdo a las razones por
las que los ciclistas participan en este paseo, revisadas en otra seccion del documento, muy pocas menciones
tuvo la respuesta de pedalear para conocer nuevas zonas de la ciudad, es algo que se va consiguiendo al
animarse a salir de las rutas de los principiantes y que los ciclistas van descubriendo sobre la marcha; esto

es un resultado de la experiencia misma (véase Imagen 17 y 18).
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Imagen 16. Paseo por el Boulevard Agua Caliente, cercanias Colonia Chapultepec

Fuente: Autoria propia, 16 noviembre, 2015
En los mapas siguientes se identifican las rutas segun su nivel, se indican los limites administrativos de las
colonias, el punto de partida es el parque Telnor, con la finalidad de establecer como se extienden estos

recorridos en la meseta de Otay y fuera de esta.

Imagen 17. Paso por la Avenida Revolucion «Revuy, Centro de la ciudad

Fuente: Comunicacion personal, OPBC Bicipriantes, 27 junio 2017
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Imagen 18. Paso por los alrededores del Cerro Colorado

Fuente: Comunicacion personal, OPBC Bicipriantes, 26 marzo 2017
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Mapa 19. Rutas bicipriantes Principiantes
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Fuente: Elaboracion propia, 2017.
Los bicipriantes principiantes se mantienen sobre la meseta de Otay (véase Mapa 19), los paseos tienden a
ir hacia el este de la zona. Se considera pedalear por la recta del aeropuerto, pero no ir hacia la bajada;
existen excepciones en los que los paseantes principiantes participan en al menos una subida o bajada, pero
sera por el paso menos exigente. Se presentan recorridos muy particulares en calles vecinales tranquilas, sin

trafico, ayudan a generar confianza entre los paseantes mas inexpertos, estos circuitos seran revisados a

detalle en el Esquema 4.
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Mapa 20. Rutas bicipriantes Intermedio
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Fuente: Elaboracion propia, 2017.

Los bicipriantes B (véase Mapa 20) tienen preferencia por tramos rectos extensos por vialidades principales
(primarias y secundarias); bajar y subir la meseta al menos una vez es el reto. Hacia el este pasean por el
Blvd. Industrial-Universidad-Tecnologico (véase Esquema 4, en la simbologia Iéase punto 2) y a su regreso
consideran rebajes hacia el cauce del arroyo Alamar. Otra ruta es hacer un circuito por el aeropuerto y bajar

hasta la Zona Urbana Rio Tijuana. Existe una diferencia con OBC intermedio (véase Mapa 21), para
bicipriantes B los paseos son mas cortos en distancia.
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Mapa 21. Rutas OBC Intermedio
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Fuente: Elaboracion propia, 2017.

Los paseos con nivel intermedio de OBC (véase Mapa 21) se extienden a las zonas bajas aledanas a la

meseta de Otay, alcanzando también otras pendientes intermedias, como el Soler (oeste), Colinas de Agua

Caliente (sur) y Guaycura (sureste). Suelen extenderse en el recorrido hacia la Zona Urbana Rio Tijuana en

el oeste; al sur, hacia colonias Colinas de Agua Caliente y 20 de noviembre; y hacia el oeste, a la colonia

Guaycura, incluyendo la subida por la Central Camionera, una de las mas exigentes por su grado de

pendiente promedio de 45%.
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Mapa 22. Rutas bicipriantes Avanzados
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Fuente: Elaboracion propia, 2017.

En el Mapa 22 se trazaron las rutas de los paseos de OPBC, los bicipriantes avanzados extienden sus
trayectos hacia el este de la meseta de Otay considerando subida y bajada con grados de pendientes promedio
de 35% a 45%. Los tramos rectos por vialidades principales son recurrentes, el hecho de bajar de la meseta
de Otay refuerza su ejercicio de visibilizacion en otras zonas de la ciudad. En cuanto al oeste, los paseos

llegan hasta la zona centro y regresan a la meseta.
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Mapa 23. Ruta OBC Avanzados
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Fuente: Elaboracion propia, 2017.

Los paseos avanzados de OBC pueden sumar hasta 80 kilometros de recorrido, hay dos referencias

encontradas donde practicamente se atraviesa la ciudad hacia el oeste hacia la Col. Playas de Tijuana y al

sur, cercano a los limites con el municipio de Playas de Rosarito (véase Mapa 23). Ningun paseo tiene una

connotacion deportiva como tal, pero estos paseos estan muy cerca de ello. La presencia de rutas donde los

exigentes desniveles topograficos no imposibilitan recorrer grandes distancias y hasta librar mas de tres

rebajes, rompe la idea preconcebida de que la topografia en Tijuana es algo posible de librar en bicicleta;

por supuesto, se esta frente a un proceso de evolucion y aprendizaje continuo del ciclista, pasando de la
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experiencia primeriza a una experiencia habitual que lo va habilitando a su vez, para ir a los limites de la

mancha urbana de Tijuana.

Haciendo alusion al concepto del escenario urbano y de la categoria de las formas urbanas construidas, es
la calle misma lo mas idealizado, integrado a un razonamiento sencillo, esta describe la exigencia de la ruta
jesunarecta? ;jtiene rebajes? A modo de resumir esta vision pragmatica del ciclista se construyo el siguiente
Esquema 4 donde se identifican las vialidades mas andadas, incluyendo la nomenclatura de vialidad

. . . 10 . . ., . . C e .
primaria, secundaria o local *, la identificacion de los circuitos de los principiantes; las referencias de la

ciudad mencionadas en las descripciones de las invitaciones de los paseos; y la inclusion de un poligono

para definir la extension de la meseta de Otay como una figura (forma gris) donde se asienta el inicio del

paseo y la linea que hay que traspasar para subir al siguiente nivel, acaso el intermedio.

Tabla 8. Listado de referencias de subidas/bajadas en los paseos

MENCION REFERENCIA
Vado Bajada ( (De la Postal hacia la Libertad)
Rampa de la Central Camionera Bajada
5y 10y Alba Roja Bajada
Rampa de la Buena Vista Bajada / Subida (Por las Américas)
Rampa del CETYS Universidad Bajada / Subida
Megabache (Teran Teran) Bajada / Subida
Calle Segunda Bajada / Subida (Al Soler)

Calle Sexta (baja de la Col. Independencia)
Calle de las macetas

Gato Bronco - Monarcas

Calle Novena (subir a la col. Independencia)
El Volcén / Volcan de Toluca

Rampa termales

Bajada (A la Col. Independencia)
Bajada (desde Colinas de Aguacaliente)
Subida

Subida (A la Col. Independencia)
Subida (a Otay, por Anexa Buenavista)
Subida

Rampa Javier Batiz Subida (a la Casa de la Cultura / Col. Altamira)
Rampa Aquiles Serdan Subida (Por la Col. Libertad / Col. Empleado Postal)
Septiembre Subida (Por Col. Del Rio / A Otay)

Rampa de la Postal Subida

Rampa Ejido Chilpancingo Subida (A Ciudad Indsutrial)

Rampa aguas termales Subida (A Otay)

Rampa Jacume Subida (Col. Guaycura)

Puente México Recta

Sprint UABC Recta

Campestre Recta

Perimetro aeroportuario Recta

Fuente: Elaboracion propia, 2017

' La informacion del esquema vial fue tomada de la Carta Urbana del Programa Desarrollo Urbano del Centro de
Poblacién de Tijuana 2010-2030. Consultada en https://www.implantijuana.org/servicios/cartografia/carta-urbana-

2010-2030/
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Bicipriantes tiene una tendencia a hacer mas circuitos al interior de las colonias. Si bien, la vialidad cercana
al punto de salida, que atraviesa de este a oeste la meseta resulta un gran distribuidor de los paseos, incluido
también el Blvd. Aeropuerto que, sin ser de acceso controlado, al ir paralela a la barrera fisica que limita
México con Estados Unidos tiene un so6lo cruce de semaforo y los ciclistas no tienen que hacer tantas

paradas.

Los viajes fuera de la meseta de Otay enfrentan a los ciclistas al encuentro de caminos para bajarla o subirla
(véase figura gris en Esquema 4), aqui s6lo participan ciclistas intermedios o avanzados, los pasos y veredas
recurrentemente explorados para librar este desnivel se resumen en la Tabla 8. Para bajar de Otay se puede
ir por el camino sinuoso del Vado pasando por las calles de la Colonia Postal hacia la Colonia Libertad; o
bien, puede irse por la pendiente pronunciada de la Central Camionera, y la mas cercana al punto de partida
el Parque Telnor, bajar por la Rampa Buena Vista, habiendo realizado el circuito se puede subir por la
Rampa Ejido Chilpancingo, por la Rampa Aguas Termales y por la misma Central Camionera, esta ultima
solo para avanzados. Estos cambios topograficos son bien pensados, chasquear las cadenas con el cambio
para preparar la subida y hacerlo alineado con el resto del grupo. Con el tiempo también se piensa en tener
una bicicleta mas ligera, tal vez mas velocidades, porque eso te ayuda a mantener la cadencia y a respetar
al grupo, manteniéndolo compacto. Las referencias asocian equipamientos urbanos, colonias y calles

vecinales por las que se pasea.
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Esquema 4. Vialidades, circuitos y referencias de los paseos principiantes-intermedios
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Mapa 24. Subida a Casa de la Cultura o Col. Altamira, rampa Javier Batiz
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Fuente: L. Herndndez, comunicacion personal, 24 de abril de 2017

Un ejemplo en ruta de paseo avanzado es la Rampa Javier Batiz también conocida como subida a la Casa
de la Cultura o Colonia Altamira, un lugar reconocido localmente como mirador de la ciudad, llega a una
cota de casi 100 msnm para continuar en bajada y acercarse una zona baja que después tendra que

abandonarse para subir a la meseta de Otay (véase Mapa 24).

La topografia también es una bandera para desarrollar una ruta, es el caso de la Vuelta al Cerro Colorado
(véase Imagen 19), este es uno de los cerros mas altos de la ciudad, destaca por el tono de su tierra y
ubicacion en la zona este de la ciudad; esta cercano a una zona industrial y bordeado por colonias populares.
Tanto OBC como OPBC hacen el recorrido bordeando el cerro por las vialidades principales, manteniendo
al parque Telnor como punto original de salida. Es un recorrido cercano a los 40 kilometros, en nivel
avanzado, por lo que se suele llevar carro de apoyo. Ediciones pasadas se llevaron a cabo entre semana, y

en la ultima edicion, promovida por OPBC se realiz6 en dia domingo.

El bici tour es una secuencia ecléctica, resultado de sumar las variaciones topograficas que llevan el paseo

por mesetas, cafiones, paso de puentes para librar los cauces de los rios y arroyos que atraviesan la ciudad,
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asimismo, las peculiaridades del crecimiento urbano de esta ciudad fronteriza. Considerando el apoyo de
los sistemas de informacion geografica en el ejercicio de analisis cartografico, se incorporaron dos variables
urbanas metropolitanas: usos de suelo e indice de marginacion de la ciudad de Tijuana para visualizarlos en
contraste con los trayectos de los paseos principiantes-intermedios que segun se identifico son de recorridos

mas cortos e incorporan al menos una pendiente importante.

Imagen 19. Cartel de promocion Vuelta al Cerro Colorado, edicion 2017

INVITACION

RUTA:

Parque Centonario-
Av.Universidad-Blivd. Industrial.
bajar Gato Bronco-Blvd. Insurgentes-

KiNorido-Ruta M Bivd.Casa Bl

subir Cato Bronce-Blvd.Industrial-Av. Universidad.
Parque Contenario.

Fuente: Vuelta al Cerro Colorado, 2017.

Paseos como este se promueven entre los ciclistas pero no tienen una periodicidad definida, existen
referencias de paseos o rutas que llevan varios afios en la lista de opciones. Por ejemplo la ruta conocida
como Megabache (véase Imagen 12) promocionada en cartel en 2017 fue identificada con recorridos desde

2014, en la revision de rutas de la aplicacion STRAVA.
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Mapa 25. Usos de suelo de Tijuana y paseos OBC Principiante-Intermedio
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Fuente: Elaboracion propia, 2017.
El Mapa 25 resume los cinco usos de suelo principales, el punto de partida es el parque Telnor, como lo
llaman los ciclistas coloquialmente, esta inmerso en un uso habitacional, haciendo un recorrido hacia el este,
se encuentra un parche de uso industrial y uso de suelo destinado a equipamiento especial, siendo etiquetado
asi por la ubicacion del campus de la Universidad Autonoma de Baja California y del Consulado Americano,
respectivamente, el recorrido al este contintia sobre la meseta de Otay en una pendiente ligera y constante,
encuentra una zona habitacional que colinda con el principal parque industrial en esta parte de la ciudad.
Hacia el oeste, la meseta presenta uso de suelo habitacional, y bajando de Otay hacia la cota aproximada de
25 msnm, se ubica una zona de comercio y servicios correspondiente a la zona Centro y sus colindancias,
tomese como referencia la ubicacion del palacio de gobierno. Hacia el norte se encuentra el equipamiento
de mayor dimension territorial, el acropuerto internacional Abelardo L. Rodriguez, que se convierte en un
limite fisico muy particular y sin llegar a ser un circuito, como tal, tiene una recta que resulta muy atractiva

de incorporar en los paseos.
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Mapa 26. Indice de marginacion de Tijuana y paseos OBC Principiante-Intermedio
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Fuente: Elaboracion propia, 2017.
Se considerd también hacer un contraste con el indice de marginacion'', en el Mapa 26 se identifica primero
el punto de partida, el parque Telnor, en una zona de muy baja marginacion, haciendo un recorrido hacia el
oeste se encuentran parches de media y baja marginacion, es hasta bajar de la Mesa de Otay que los paseos
llegan a la Zona Urbana Rio Tijuana donde la marginacion representada es muy baja. Los paseos suelen
acercarse a la Garita El Chaparral y usar los puentes vehiculares y/o peatones para cruzar hacia la zona
Norte, una zona de alta marginacion, reconocida como la zona de tolerancia de la ciudad anexa al centro. Si
movemos la navegacion hacia el este, se encuentra a las zonas de equipamiento ¢ industriales con muy baja

marginacion, las zonas habitacionales en ese rumbo presentan indices de marginacion baja y media.

" Datos obtenidos en la seccion de estadistica de acceso libre del Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO) en su
ultima version 2015. Para ampliar informacion consultar:
http://www.conapo.gob.mx/es/CONAPO/Datos_Abiertos_del Indice de Marginacion
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Se esta encontrando una evolucion del ciclista respecto al conocimiento de la topografia y la habilitacion
fisica para lograrlo, ante una légica de movimiento discontinua tomando como referencia a Guallart (2009)
que puede estar asociada a aspectos estratégicos, funcionales, y/o relaciones. En el sentido formal, la
topografia rompe las cadencias, pero al momento mismo de la experiencia, también es un elemento donde
reside el éxito, el logro, el cambio hacia otro nivel. El escenario por su parte, es contrastante, no resulta un
problema salir de las tranquilas calles que rodean al parque Telnor e incorporarse muy pronto a la vialidad
primaria Blvd. Universidad y seguir las pautas de la ruta previamente conciliada para los principiantes o los
avanzados, y hasta se vale construir niveles intermedios. Observar la traza urbana en los niveles de uso de
suelo y marginacion es encontrar lo diverso, lo cambiante y la oportunidad de encuentros con visiones y
personas distintas, recordar pues, las referencias a ciertos problemas sociales que los ciclistas han

visibilizado, de acuerdo a su opinidn, a través del Bici tour.

5.2.3. Los otros objetos y los que llevan consigo

Hablar de los objetos de los ciclistas nos remite a una parafernalia, hay un conjunto de cosas necesarias para
participar del paseo, los grupos invitan a la accion y requieren a los participantes el uso de ellos para poder
sumarse a la actividad; existe un compromiso inherente de los lideres ciclistas de realizar practicas seguras
y valorar el uso cotidiano del casco y las luces; los objetos encontrados en el ejercicio de investigacion van
de los obligatorios hasta los que ayudan a hacer la practica mas confortable, pasando por algunos que

caracterizan su preferencia por un paseo o un grupo, el jersey con el logo o la imagen del mismo.

5.2.3.1 Los objetos, el casco y actitud sobre su uso ;el rol de los objetos?
La convocatoria a las rodadas lleva consigo una solicitud de objetos minimos que debe portar la bicicleta y
llevar el ciclista para unirse a los paseos, considerando el horario nocturno de los paseos, el rodar seguro a
través de hacerse visible es primordial. En OBC puede leerse en sus carteles el mensaje «Sin casco no hay
ride». El objeto que porta el ciclista es parte de la conformacion de su escenario y da pauta de la forma en
como se vive la experiencia. Es una muestra también de la aceptacion de las reglas de participacion de los

paseos ciclistas definidas en las convocatorias.

En la revision de los objetos que los ciclistas llevan consigo, realizado a través de la aplicacion de RSN, se
mencionaron 16 objetos diferentes (véase Imagen 20). Menos de 10% de los encuestados mencionaron el
teléfono celular considerado un objeto que permite mapear la ruta y capturar imagenes, pero no se considera
esencial para la rodada. Jersey, mochila y rodillas-coderas fueron mencionados por menos de 4% de los
participantes, sobre el jersey, existe todo un significado de pertenencia, llevar consigo el logo del paseo o

del grupo ciclista se traduce en ser parte de él.
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Imagen 20. Nube de tag segun peso semantico, de los objetos que llevan consigo los ciclistas

tubo

rodilleras-coderas

botiquin-primeros-auxilios luc e S

comida < mochila
ropa-comoda-llamativa bicCl jersey
lentes

eieforo CASCO
guantes
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Fuente: Elaboracion propia, 2017

Tabla 9. Calculo valores concepto estimulo accesorios para andar en bicicleta

Valor semantico

(o) 5 4 3 2 1
Estimulo Jerarquia
Accesorios u objetos
para andar en Valor M(5) Frecuencia Porcentaje
bicicleta...
€asco 16 2 1 2 95 21 0.81
luces 3 5 5 3 1 57 17 0.65
tubo 2 4 3 4 4 47 17 0.65
Palabras ~ hidratacion 4 8 4 32 16 0.62
*f(ls';“:om guantes 8 1 2 4 43 15 0.58
; herramienta 1 4 2 4 24 11 0.42
lentes 1 2 2 2 16 7 0.27
bomba de aire 2 2 1 1 22 6 0.23
bici 2 1 1 16 4 0.15
J=16

Fuente: Elaboracion propia, 2017
Dentro de las menciones, un objeto poco comun fue el botiquin de primeros auxilios porque, aunque se
considera necesario suele ser mas bien una tarea de los organizadores del paseo ciclista llevar consigo el
accesorio. En los paseos de aniversario o que son organizados para promover alguna causa, festejo o los que
hacen recorridos fuera de los limites de la mancha urbana, llegan a solicitar a los ciclistas una cuota de

recuperacion con lo que se tiene disponibilidad de carro de apoyo con servicios de asistencia en caso de
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accidente, aunque so6lo da cabida a lesiones realmente menores, los incidentes mayores son canalizados a
los servicios de emergencia correspondientes. Cabe decir, que los accidentes mencionados por los ciclistas
en los paseos se relacionan con caidas y choques con otros ciclistas, pero no mencionan lesiones que

requirieran traslados para atencion médica de emergencia.

La Memoria de Asociacion Semantica (grupo SAM, Semantic Association Memory), agrup6 nueve palabras,
consideradas como las que tienen mayor peso y conexion con la experiencia, las frases tienen una frecuencia
de 15% o mas del total de menciones (véase Tabla 9). El casco es el accesorio predominante, 81% de los
participantes lo mencionaron en su primera opcion. Las luces fueron la segunda frase mas comentada,
después el tubo, es decir, la camara de refaccion para caso de pinchadura de llanta, el cuarto objeto
comentado fue la hidratacidn, esta forma de mencién muy comun para los ciclistas, esto hace referencia a
llevar un bote, puede ser una camelback o alglin otro aditamento anexo a la bicicleta que permita llevar agua
o liquido para hidratacion. Guantes, herramienta, lentes, bomba de aire y la bici, cierran el grupo de los
objetos que los ciclistas consideran muy necesarios para vivir esta experiencia, estos accesorios
complementan el uso de vestimenta particular y conforman una imagen de una persona que parece estar

enlistada en una competencia.

En este escenario constituido por los paseos ciclistas existen reglas aceptadas de comun acuerdo por los
ciclistas, incluso, las reglas para recibirte son claras, son para todos y son visibles a través de los medios
donde se publicitan, se otorga especial énfasis en el uso del casco obligatorio, aunque como se ha comentado
en otras secciones, esta regla no aplica para todas las rodadas, pues existen otros paseos en la ciudad que no

comulgan con la idea de llevar casco y lo dejan al criterio mismo del ciclista.

En el mundo, paises con bajos niveles de accidentalidad como Dinamarca y Holanda liberan de esta accion
a los ciclistas (Seijas, 2015). No es objeto de este estudio discutir sobre la pertinencia del uso del casco,
pero si enfatizar que existe un debate a nivel internacional sobre esto, en el caso mexicano, la Bicired, la
Red Nacional de Ciclismo Urbano tiene una postura de casco no obligatorio haciendo referencia a los casos
europeos. Esa division fue evidente durante las sesiones abiertas para discutir el contenido de la Ley de
fomento para el uso de la bicicleta y proteccion al ciclista para el Estado de Baja California, publicada en
Periodico Oficial el 07 de abril de 2017, donde la sociedad civil, participantes de paseos ciclistas y lideres
de grupos y paseos ciclistas, no llegaron a un acuerdo, por tanto, el casco no pudo ser considerado materia

de reglamentacion en la denominada Ley.
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5.2.3.2. El accesorio que los diferencia
La imagen del ciclista deportivo esta muy cercana a la de los ciclistas que participan en los paseos de Otay,
compone el uso de la camiseta de licra o jersey, suelen ser de colores fuertes y/o con elementos anti
reflejantes, las que son de tipo profesional llevan bolsillos y con logos de marcas de patrocinio. Los jerseys
también se compran a precios accesibles, pues se tiene la facilidad de comprar estos productos tanto en
tiendas deportivas de Tijuana como en el estado de California (San Ysidro, Chula Vista, San Diego, en

Estados Unidos), de primera o segunda mano.

Esta ropa va pegada al cuerpo, el pantalon o short es igualmente de licra y ajustado, acolchado en la parte
de la entrepierna, que es lo mas confortable ante un trayecto exigente con pendientes constantes. Este
atuendo en extremo deportivo tiene comentarios de critica de ciclistas de otros paseos, «Los que anda en los
paseos con esa vestimenta son unos payasos, puedes andar en bici con tu ropa normal, si vas a trabajar ;a
poco asi te vas a ir?» (Andénimo, comunicacion personal, 22 de agosto de 2015). Estos ciclistas durante el
paseo mismo se recrean, se alinean a una etiqueta de vestimenta y presentacion que no se impone, pero
resulta muy atractiva, el ciclista no tiene un objetivo de destino particular, se concentran en su experiencia,

su forma de vestir constituye una imagen de una practica muy profesional.

Respecto al uso de vestimenta particular en Tijuana ha habido participaciones en paseos, no es el caso de
Otay, pero la invitacion es abierta para todos los ciclistas, donde se pide llevar ciertos accesorios o vestirse
de cierta forma, uno de los mas recordados es la Rodada de altura, realizado el sabado 3 de marzo de 2012,
un paseo dirigido exclusivamente a mujeres con la particularidad de que debia asistirse en tacones, cuenta
una participante de la experiencia «Los transetintes y comerciantes nos apuntaban con sus celulares; unos
nos alentaron con aplausos y vitoreos, y otros de plano se pusieron muy infames, hombres particularmente»

(Esquina Tijuana, 4 de marzo de 2012).

Un objeto no mencionado pero que fue observado durante las practicas fue el uso de los zapatos clip, que
se fijan en los pedales, son de uso deportivo y se requiere habilidad para su manejo en el paseo urbano, dado
que si no se logra zafar el pie a tiempo puede significar una caida o accidente, ademas porque en el paseo
existen paradas continuas, lo que no sucede durante una competencia deportiva, dado que este accesorio
ayuda a canalizar de mejor manera la fuerza del pedaleo; los ciclistas mas experimentados son mas proclives

al uso de calzado con clip.
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Proponer logotipos o disefios especificos para jerseys personalizados es una iniciativa por parte de los lideres
de OPBC y OBC que se ha constituido omo una practica que lleva consigo un sentido de pertenencia los
asociados al grupo o paseo y los participantes, sin diferenciar entre los ciclistas recién incorporados o los

ciclistas participando en forma periodica.

Una situacion que acontecié con el logotipo del grupo OPBC, que es muy reconocido entre la comunidad
ciclista de los paseos urbanos. Previo a la division de los lideres del grupo mencionado se realizo un
concurso entre los ciclistas para disefio de logo y de la imagen que estaria en los jerseys, el logotipo ganador
lleva una cadena de bicicleta como referencia principal, tres de los disefios fueron basados en bicicletas,
pero el otro contenia partes de la bicicleta, el disefio es original de Dante Pedraza, al momento de legalizar

la asociacion civil Orgullosamente Pedaleando en Baja California se registré como el logo oficial.

Yo gané el concurso. El disefio, asi como lo ves, el OPBC y la cadenita y todo, hubo un concurso
para sacar los disefios para hacer nuestro logo, y en ese concurso participamos como cuatro disefios,
y los otros tres disefios eran esa bicicleta estilizada, no sé si la has visto, como una especie moderna,
ves tl tres o cuatro rayas y se ve triste, se ve, se ve bonita, bien moderno, no ves nada y a mi me
gusto. Honestamente digo, estan bonitas, pero son iguales que las demas, y le ensefié y dije, mira si
todos los logos, asi le planteé cuando hice mi presentacion, si ves todos logos, todos los logos son
iguales, o estan para aca o estan para alla o van para aca, o van para aca, pero es el mismo monito
disfrazado ahi, y a veces parece motocicleta, no parece bicicleta, pero es el disefio, yo ofrezco
engranes, cadena, bicicleta [...], no pues estd mas bonito este, porque aparte se distingue mas, o sea
sabemos que es OPBC. Ahi esta, muchas veces criticamos a otros grupos, porque ves ti el disefio y
dices se parece a esos, son €sos 0 son esos, se parecen y cuando ves a OPBC no se parecen, OPBC

es OPBC (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016).

En la Imagen 21 se muestra la version original del logotipo, el jersey se complementa con color amarillo y

negro, el cual es criticado por otros grupos por considerarse de dificil visibilidad en los paseos de la noche.
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Imagen 21. Logotipo original de OPBC

Fuente: Comunicacion personal, Opbc AC, 30 junio 2014

Por otra parte, las camisas de algodon con cierto disefio y logotipos son comunes para el grupo OBC en sus
paseos con causa, limitado a la presencia de los primeros asistentes, es su manera de retribuir la participacion
de los ciclistas a través de modicas cuotas de apoyo o llevando los articulos sugeridos para donacion (véase

Imagen 22).

Imagen 22. Publicidad con informacion relacionada con intercambio de donacion por camiseta
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Fuente: Comunicacion personal, Otay en bici, 24 junio 2017, 29 abril 2017
El jersey es una referencia de pertenencia a un grupo particular o de preferencia a participar en un paseo
especifico, este objeto se incorpora a la practica y llega a formar parte de la parafernalia, en cierto sentido,

es ponerse el atuendo para iniciar la experiencia, estar a punto e ir con los que me identifico.

5.2.4. Tope, tope, tope..., la importancia de comunicar

Enfatizar el valor de los sentidos en los performances de los ciclistas por circular bajo un escenario
hegemonico al automovilista. El grupo ciclista tiene un protocolo de comunicacion basado en las sefiales
manuales, pero también los sentidos estan avivados para comunicar lo que suceda, porque la experiencia

del individuo esta dada a través de asociar su fuerza performativa con el resto de los participantes.
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5.24.1. Comunicar: chiflando, con gritos y seias
Como se desarroll6 en la seccion tedrica el marcaje y el escenario urbano, la sefializacion espontanea dada
a través de las sefias de manos, gritos o vociferaciones es algo muy habitual y esperado durante el paseo. La
calle no esta habilitada para el ciclista, por tanto, puede encontrar cualquier cosa que se traduzca como
peligro, puede ser desde una junta entre dos losas de concreto, una grieta en el asfalto, una tapa ausente o
rota de un registro, incluyendo la falta de sefializacion. Dice uno de los participantes «Nos comunicamos
chiflando, con gritos, antes usdbamos silbato, pero hace ruido, es molesto, a la demas gente le molesta» (F.
Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017). Otro de los guias menciona usamos «Sefiales de mano,
con voz, grito, con silbato [...] a veces si tenemos la oportunidad [...con...] walkie talkie, con radio» (D.

Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016).

Una de las tareas del guia, es llevar la voz lider, es el primero en encontrarse con los obstaculos fijos del
camino como topes, baches, cunetas, alcantarillas, y entonces ante el aviso, la palabra se va repitiendo a
todo lo largo del contingente «jTope, tope, tope... tope!», asi podria traducirse. El caso del paso de las
alcantarillas y de vias del tren, tanto el guia como las alas del grupo enfatizan cruzarlas en forma

perpendicular a las vias, aunque siempre esta la opcion de bajarse y cruzar caminando.

En ocasiones no se necesita verbalizar una orden para entender que el grupo necesita hacer una parada para
reagrupar, no es una regla, pero previo al inicio de la rodada, se pueden establecer puntos para reagrupar y

a partir de ahi, continuar.

5.2.4.2. Negociando el paso: pidiendo chance
Por su parte, la comunicacion con el automovilista es sustancial, de origen el disefio de la vialidad y la
potencia del auto ponen en amplia desventaja al ciclista, esto es sopesado por un contingente compacto y
continuo; bajo esa organizacion se tiene que pedir el paso al auto y hasta el peaton «Los automovilistas, hay

de dos, 0 nos apoyan o nos pitan» (F. Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017).

Algunos en su ignorancia nos piden subirnos a la banqueta o que nos vayamos a la zona del Rio a
pedalear en la canalizacion, no se puede hacer eso, aunque si, a veces [...] tenemos que usar el
espacio del peaton por nuestra seguridad, ni modo (Anénimo, comunicacion personal, 19 de junio

de 2017).
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La consecuencia de no poder negociar un espacio seguro con el automovilista es quedarse en los lugares
que son para el peaton, los ciclistas tienen muy claro que no deben estar en las zonas, pero los automoviles
no dan otra opcidn «yo si ratoneo y me pongo enfrente de todos, asi les digo que yo quiero mi espacio y me
voy para enfrente» (Anonimo, comunicacion, 22 de agosto de 2015). «La reaccion negativa es que te

mienten la madre... las mujeres también» (F. Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017).

Es una reaccion dividida, pero si existe confrontacion con los automovilistas porque se disputa el derecho

de uso de la vialidad. Por su parte, los guias prefieren no confrontarse, piden permiso a los automovilistas.

Sin que yo me detenga, saco la mayor parte de carros [haciendo la sefia manual], luego ya me meto
y le pido disculpas, agradezco y siempre les digo “agradezcan al carro” [...] y ellos [...los
ciclistas...] “gracias, gracias”, y el carro se queda, bueno estoy enojado, pero doy chance; pero es

un pleito constante. (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016).

Sobre las sefias manuales del ciclista se usa cominmente la extension de brazos para marcar las vueltas
izquierda o derecha, no obstante, los ciclistas manifiestan que el automovilista no sabe normalmente cémo
interactuar con el ciclista y como resolver lo que esta pasando ;debe esperar?, ;debe pasar? es un vacio real
donde la pericia del ciclista, el entrenamiento vial y el conocimiento de la ruta se conjugan para llevarlo a

buen fin.

5.2.4.3. Saludos y animos
La interaccion es también una oportunidad para cruzar palabras de saludo y comentarios breves, aun cuando
los paseos son nocturnos se puede interactuar con los peatones, mientras se espera el semaforo o avanzando
por el contingente, montarse en la bici es una manera de acercarse a los otros, la comunicacion con el extrafio
es habitual. Los ciclistas refieren a los nifios pequefios como los mas efusivos o emotivos «Los nifios se
emocionan y van les avisan a sus mamasy (F. Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017), de hecho,
algunos nifios participan como ciclistas en los eventos especiales o promovidos el dia domingo, el resto de

la semana de rodadas nocturnas no participan.

En general, los peatones estan muy activos con los ciclistas, voces de aliento son comunes durante el
recorrido «Que les vaya bien», «Cuidense, sigan adelante», «Echenle ganas, si se puede»; es una leccion
que potencia a otros a intentar estar del otro lado, arriba de la bicicleta. Es también un ejercicio de urbanidad

de dos actores identificados por su vulnerabilidad ante el vehiculo automotor y su velocidad.
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5.3.  Actos performativos «/No one has to travel alone»

En este capitulo se describen esas acciones acontecidas en el performance ciclista, esencia del acto. Sucede
también la movilizacion de deseos, el hacerse visible y el estar en el escenario urbano donde es posible
aprender algo, no solamente como sujeto, sino también compartiendo y reconfigurando las ideas de todos

los paseantes.

5.3.1. Descripcion de las practicas y tacticas urbanas

La presente seccion describe las practicas y tacticas que constituyen el acto performativo de los ciclistas.
Las manifestaciones de los grupos son diferentes, pero no del todo contrarias, los paseos tienen la
encomienda de ser siempre seguros, de usar todas las situaciones y herramientas al alcance para hacer una
experiencia realmente significativa y eso esta claro en las acciones que llevan a cabo. Sobre la discusion de
la diferencia entre practicas y tacticas la referencia teorica nos describe la tlltima relacionada con un sentido
de cambio, mientras que las primeras s6lo son acciones dadas en la cotidianidad; a continuacion, se

describen los hallazgos de la investigacion, sus expresiones y la discusion que compete a su identificacion.

53.1.1. El guia ciclista, la estrategia de movilidad consensada
Una de las practicas mas peculiares de los grupos ciclistas es su forma de organizar al contingente y liderarlo,
existen tres figuras representativas, un guia del grupo, las alas y el cabuis, denominacion dada al lider, a los
ciclistas que custodian al centro en los costados del grupo y al ciclista de la retaguardia, respectivamente.
El guia es una figura que lidia con una serie de requisitos y habilidades porque se le asume la tarea de cuidar
al grupo, la responsabilidad es fuertemente remarcada por los participantes; debe decidir la ruta, pero
también se le puede solicitar someter los cambios de ruta previo al inicio del recorrido a los participantes.
Su conocimiento factico de la ciudad desde las dos ruedas, lo vuelve un sujeto altamente reconocido en el
grupo. Es el guia el estudioso de las cosas, el hacedor del cambio, pues la ruta no se mueve si no lo concreta
en la realidad durante el recorrido; su reconocimiento no lo priva de tomar decisiones que pueden ir en
contra del nivel de dificultad de la ruta, por ejemplo, esta sujeto y «esclavizado» a la aprobacion del grupo,
porque puede hacer el cambio de ruta por una solicitud de los participantes, pero ello no le resta su nivel de

responsabilidad.

Dante Pedraza (OPBC) se identifica con el lema de los Navy SEALs, haciendo referencia a los comandos
armados especiales de los Estados Unidos, «nadie se me va a quedar atras, aunque me traiga el cadaver yo
lo traigo [...] si salimos diez, regresamos diez, aunque esté en camilla, pero vamos a regresar, no se me

queda nadie» (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016). Porque en otros grupos ciclistas
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no existe la figura idealista del guia y no se establece el acuerdo de apoyo en la circunstancia de lejania o
apartado del grupo. «El guia en interaccion con las alas y el cabus, son los que van compactando el grupo,

van avisando a los enfrente y a los de atras» (F. Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017).

Guias son pocos y se mantienen a través del tiempo, incluso su ausencia puede condicionar el realizar la
rodada del grupo. Entrevistado un guia, hablaba de como decidia y buscaba acudir a las rodadas con otros
grupos «para descansar porque se lleva mucho estrés» (A. Haro, comunicacion personal, 19 de marzo de
2017), pero es una responsabilidad que ha tomado por muchos afios, s6lo ha tenido un accidente en el grupo,

pero llamaron a la ambulancia y fue algo leve, el guia privilegia su labor.

A su vez, un guia dirige hacia ciertos territorios, no entabla una comunicacion desde la logica verbal con el
grupo, sino que utiliza el recurso del espacio urbano para presumiblemente anclar nuevas experiencias
espaciales a través de la interaccion fisica y social y esperar que los participantes emancipen sobre esta su
propia produccion espacial. Ese deseo es una posibilidad descrita a partir de la constante transformacion y

reinterpretacion al paso repetido de multitudes que ruedan con su guia por la ciudad (Wynn, 2010).

El guia debe lidiar con las cosas que puedan suceder con los ciclistas inexpertos, con que se mantengan las
reglas de la rodada y hasta solicitar siempre atencion al camino, menciona un lider algunas de las cosas que

se enfrentan.

Actualmente ahorita ya no hay tanto problema, nos preocupan los que se suben a las banquetas, nos
preocupan cuando las personas [...ciclistas...] hacen alto y no te avisan, que vas dentro del grupo,
vas en la bicicleta y de repente se frena porque le dio miedo un bache, y tres ciclistas atras jpum,
pum, pum, pum! Y alguien se cae, entonces hay mucha preocupacion de eso. Yo por eso estoy casi
siempre con el sefialamiento con mano y con voz, de «Hoyo, bache, tope, agua, carro», para que la
gente se percate de que hay un peligro, porque muchas veces en la bicicleta estas cotorreando, «;Oye
te acuerdas de no s¢€ quién?» jPum! Porque no estas al tanto de lo que esta pasando [...]. Si, porque
alguien los lleva y son ovejitas, por eso a veces no me gusta ser lider (Anénimo, 15 de marzo de

2017).
Los ciclistas que participan en los paseos opinaron sobre las tareas rigurosas del guia, se identificaron al

menos doce tareas propias del guia, clasificadas en la Tabla 10, segiin el momento en que deben realizarse

en la secuencia performativa, asimismo, los comentarios suman las obligaciones del guia con una actitud de
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respeto y responsabilidad. «El guia debe responsabilizarse del grupo; proteger a los demas; mantener el
grupo; que lleguen bien “hemos tenido accidentes”, pero no llevamos botiquin, pensamos que no pasara

naday» (F. Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017).

Tabla 10. Listado de las funcion del guia del paseo ciclista

INICIO DURANTE PERFORMANCE FIN
1. Organizar lo necesario 6. Marcar ritmo/mantener grupo 11. Charlar con el grupo al cierre de la actividad
2. Definir la ruta 7. Seiialar alto y peligros 12. Organizar registro fotografico

3. Definir la logistica del viaje (se sugiere hacerlo en
conjunto con el grupo)

8. Mantener orden

9. Cuidar/proteger del grupo,

4. Recorrer el camino antes h ,
particularmente a inexpertos

5. Dar instrucciones 10. Apoyar

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

Finalmente, el guia, el individuo que domina o ejerce supremacia desde y en la practica, a su vez, esta
relegado a cumplir cabalmente las promesas de la ruta, el nivel de dificultad, el tiempo a considerar, sin que
pueda controlar todos los aspectos que encontrara durante el recorrido. El guia da muestras también de
escuchar propuestas para definir la ruta a seguir (véase Imagen 23); durante la charla breve de inicio del
paseo, el guia puede también sondear el animo y las opiniones de los ciclistas para hacer los cambios
pertinentes en la ruta antes de iniciarla. Una costumbre es recordar brevemente por donde ira la ruta y

siempre pedir mantener el grupo compacto.

Imagen 23. Post de guia de paseo ciclista

Hoy si hay paseo solo que

ando bien cateado....
Una subidita nada mas.
Manden sugerencias y yo les
digo cuales serian candidatas

Fuente: Andnimo, comunicacion personal, 19 de junio de 2017.
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Existen momentos durante el recorrido donde el guia debe hacer cambios para afrontar lo encontrado en el

camino comparte uno de los guias su experiencia:

He tenido a veces que desviarme de mi ruta trazada para evitar una conglomeracion fea; a veces ahi
en la UABC, a veces me meto por el centro comercial, para darle la vuelta a todos los carros que
estan ahi haciéndose bolas, y yo fila india me meto por aca. Ahorita que estdn arreglando el
aeropuerto, por ejemplo, es un «despapaye» vial tremendo, y el simple hecho de saber que tienes
gente atras, estas «que no les pase nada, que no les pase naday», porque a veces de dos en dos, para
darle oportunidad a los autos, me voy en fila india, y a veces el auto sigue pasando a 80 km/h y
dices tu, hey no tenemos espacio para los dos, entonces yo les manejo [...a los autos...] “jBéajenle,
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bajenle, ahorita salimos!” (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016).

En general, el disefio de la ruta estd acorde al nivel prometido en la publicacion o cartel, se evidencian las
diferencias en los lideres respecto a este proceso de disefio y de pensar la ruta. A palabras de Partida (OBC)
«Se empieza desde temprano, todos los dias planeando una ruta [...] para hacer, tratamos de no repetirlas
durante de la semana, obviamente incluso durante el mes hacemos distintos paseos (Garcia & Maravilla, 06

abril, 2016).

La presencia del guia es una tactica ambivalente del grupo que resulta muy eficiente y practica y
contrariamente muy dependiente alimentada de la retribucion moral. Observando las dindmicas de
acompafiamiento a los bicipriantes, al paso del tiempo, se refleja como se va forjando la confianza en los

participantes. Algunos llegan a convertirse en guias de paseos.

53.1.2. Formacion y avance del grupo ciclista
Como en las parvadas de pajaros existen estrategias para ordenar el contingente, es el guia quien define en

gran medida esta condicion, pues la continuidad y la direccion del paseo deben sumar a la variable seguridad.

Una tactica es la formacion dos en dos, es el estilo particular de OPBC, surge como una manera de controlar
al grupo y protegerlo al mismo tiempo; en los inicios de los grupos ciclistas se observaba gente que entraba
y salia del carril, se subian a la banqueta. En OPBC «empez6 a haber ciertas reglas [...0 mas bien...] técnicas
o un estilo particular de rodar [...] es una manera que nos permite seguridad dentro del carril, tampoco lo

hacemos por ser estilosos». (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016). Es manifiesta la
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preocupacion de lograr la seguridad del grupo a través de la tactica de formacion, si bien puede ser dificil
de comprender por los otros ocupantes del escenario, e inclusive parecer una manera de acapararlo o hasta
significar algo curioso. «Ah mira qué chistoso se ven todos formaditos ;no? si, pues yo estoy protegiendo

al grupo». (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016).

Por su parte, la tactica de Chillones, quienes antes rodaban con OPBC esta enfocada en mantenerse en un
carril particular, sin que ello implique una formacidn especifica; «Hay grupos que quieren ir a fuerzas por
el carril central, nosotros vamos por la derecha, evitamos banquetas, las usamos en casos aislados» (F.
Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017). La formacion de los ciclistas cambia a fila india cuando
existe algiin accidente, tramo en construccion o trafico vehicular, pero dependera de cuantos ciclistas forman
el contingente. Inclusive cuando la ruta pasa por la inica ciclovia de la ciudad, se ven obligados a pasar uno
a uno porque solo hay un carril de ida y otro de regreso y la ciclovia esta delimitada por unos bloques de
concreto imposible de cruzar montando en bicicleta. De manera natural, los paseos ciclistas evitan usar esta

infraestructura, ademas por las otras inoperancias causadas por el disefio y ubicacion de la infraestructura.

Si se observa a un grupo de ciclistas sucedera que a veces jse pasan los semaforos!, las alas del grupo o el
mismo guia pueden adelantarse para detener de manera oportuna y respetuosa a los autos y permitir el paso
completo del contingente, se suma la variable del horario de la rodada nocturna que normalmente inicia ya
pasada la hora del trafico mas pesado de la tarde en la zona de Otay. Otro escenario donde es comun pedir
el paso a los automovilistas, a pesar de la luz roja, es la vuelta izquierda con flecha, que en su corta duracion
puede partir al grupo. Estas acciones pondrian poner en tela de juicio los valores que los ciclistas asocian a
su practica, no obstante, tiene una connotacion protectora, el grupo debe mantenerse unido para blindar su
seguridad. Por las opiniones de los ciclistas, los automovilistas estdn mas receptivos a esta solicitud, serian

los choferes del transporte publico los mas reacios a participar de ella.

Otra tactica usada durante el recorrido es la de reagruparse, el contingente no puede mantenerse junto ya
sea por las diferencias en los niveles de los ciclistas; porque en algunas rectas o pendientes hacia abajo los
ciclistas toman distancia entre ellos; el guia apoyado de sus alas y cabtis haran la tarea de reagrupar. Sucede
la accion contraria a lo mencionado en el parrafo anterior, los ciclistas pueden esperar en el semaforo si esta
por terminar la luz verde a sabiendas que no podra pasar el contingente completo, asi que pararan para
reagruparse. Las paradas para reagruparse pueden ser previstas previo al inicio de la ruta y durante esta, la

misma dinamica ird marcando la pauta.
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5.3.1.3. Estrategias de apoyo ;barredora, si o no?
Otra tactica de los que llevan el paseo ciclista es la incorporacion de carros de apoyo, cuando iniciaron los
paseos ciclistas en la ciudad en 2003 a cargo de Ciclopista Tijuana (Alonso, 2012) se tenia apoyo de patrullas
de la Secretaria de Seguridad Publica Tijuana para arropar al contingente, gestion lograda por los propios
ciclistas ante las autoridades; pasado el tiempo los mismos ciclistas se organizaron para suplir esta funcion.
Aparecieron los carros de apoyo (véase Imagen 24), quienes tienen la funcion de ir atras de los ciclistas, son
personas del mismo grupo, sucede en ocasiones que son ciclistas lastimados no en condiciones para
participar del paseo y deciden ser parte de los integrantes del carro de apoyo. Pedraza (comunicacion

personal, 4 de octubre de 2016) lo define asi:

(Qué hace el carro de apoyo? Apoya cambios de carril, apoya a un ponchado, se sube, repara su
llanta y luego lo bajamos otra vez. Pero apoya porque no detiene a todo el grupo. Y el carro de
apoyo tiene esa ventaja, que protege al ciclista, de atras, para que no se lo vaya a amarrar un carro

que no lo vio, etcétera.

Comenta uno de los participantes de OBC «Yo vengo y los apoyo con el carro de apoyo, eh, que es como
la barredora, por si alguien se pincha, alguien [...requiere...] una reparaciéon mayor y no tenemos la

herramienta porque cargamos nomas con camaras para salir del bache» (Garcia & Maravilla, 06 abril, 2016):

Pero si ya hay una bronca porque ya se deshidratd, porque en la noche también pasa eso [...] o se
cay6 y no puede, pues lo apoyamos con €so [...] en este caso me toca ir con el vehiculo de apoyo y

con los radios de comunicacion.
Un péster de OBC anuncia el carro de apoyo de esta manera «llevaremos carro de apoyo (de cooperacion),

te cansas, te ponchas, te rezagas = TE SUBES, descansas, o reparas, y TE BAJAS» (Otay Border Cycling,
26 de julio de 2016).
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Imagen 24. Carro de apoyo paseo Otay en Bici

3 OESPACIO
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Fuente: Comunicacion personal, Otay en bici, 8 octubre 2017
El término barredora se usa para describir a un carro con una funcion diferente, todo ciclista que ya no pueda
seguir por el motivo que sea, fisico, falla mecanica, ponchadura, accidente, etc., se sube a la barredora y ya
no regresa al paseo. Esta connotacion de barredora se toma del Paseo Ciclista Rosarito-Ensenada, realizado
sobre la carretera federal que conecta a estas dos ciudades, los ciclistas que no pueden continuar siguen la
siguiente instruccion: detenerse, descansar y esperar a que alguno de los camiones barredoras pasen por ese
trayecto (Paseo Ciclista Rosarito Ensenada S.A. de C.V., 2017). Este es un paseo distinto a los realizados
en la mancha urbana, pero excepcionalmente en los pasecos dominicales de celebracion, de tematica
particular o de aniversario organizados por estos grupos de Otay, pueden poner a funcionar una barredora,
la condicion es una distancia larga, condiciones climaticas o logistica donde no es posible esperar a un

ciclista cansado o aquejado por alguna falla o accidente ligero.

En este performance también hay espacio para la espontaneidad, no siempre es posible llevar el carro de
apoyo por parte del paseo, durante los recorridos suelen aparecer carros de apoyo temporales anénimos, se
quedan un tramo detras de los ciclistas como escudo del resto y para ayudar al control de trafico y luego se

van.
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5.3.2. La metafora de visibilizarse

Lo performativo esta en permanente manifestacion, hacerse presente y estar visible son una resultante de
esa fuerza. Esto tiene varias aristas, se ha documentado como la energia del contingente puede sumar a los
espectadores y llevarlos a intentar ser parte de ello. Indistintamente los choferes de los vehiculos
automotores enfrentan situaciones donde tienen que negociar con los ciclistas, la clave es que el grupo sea
visible, particularmente en la rodada nocturna. Por otro lado, al menos un grupo ciclista ha incorporado
rodadas por causas sociales, ambientales y se acerca a un formato de visibilizacion critica performativa,
encontrando otros argumentos a partir del cual los sujetos movilizan valores y actitudes positivas. Se
encuentra que incluso desestiman la causa propia de la movilidad no motorizada y la exigencia de mejorar

su situacion de movilidad.

53.2.1 Llamar la atencion, cualidad atrayente
Visto el evento performativo de los ciclistas urbanos resumido en una practica corporal en cierta medida
exigente ;puede concebirse el suceso performativo como una referencia misma para que las personas
busquen habilitarse y ser participes del mismo dentro de los lineamientos dados por los grupos ciclistas?,
;esun factor ser visible? La identificacion de las causales por las que las personas se habilitaron o iniciaron
su participacion, arrojo como primera opcion una perspectiva de busqueda de bienestar del individuo. De
acuerdo a las menciones dadas por los ciclistas, la obtencion de un beneficio personal al participar en los
paseos es la mas notable, engloba una intencion de mejora en la salud fisica y mental haciendo hincapié en
que es una version diferente de practica deportiva, erroneamente, indican los ciclistas, asociado el ciclismo
urbano con el ejercicio de spinning. El segundo concepto mas mencionado fue la invitacion a participar por
parte de amigos, familiares y compaifieros de trabajo, incluso se hizo menciéon de negocios que
promocionaban su apertura, relacionando ello, con alguna rodada ciclista; por ejemplo, una de las ultimas

experiencias recordadas fue la apertura de una barberia, que era de un conocido de los lideres del grupo.
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Grdfico 4. Frecuencia de mencion de razones por las que inicio su participacion en paseos ciclistas

beneficio personal

15
11.25
conocer ciudad curiosidad
%
en bici desde nifio invitacion

querer ser parte grupo

Fuente: Elaboracion propia, 2017

El hecho de sentirse curioso respecto a como se vive esta experiencia resultd también ser una causa para
sumarse a los paseos «Me llamoé la atencion, lo intenté y me encantdé la sensacion» (M. Vizcarra,
comunicacion personal, 8 marzo 2017) y «En vacaciones cuando tenia 18 sali a pasear en bici, me topé con
el grupo de Ciclopista, me les pegué y me enamoré» (Anzahar, comunicacion personal, 26 marzo 2017),
son algunas menciones enfatizando el influjo del hecho performativo visible. En menor medida se
mencionaron ideas como, querer pertenecer a un grupo, unirse a la rodada con intencién de conocer otros
lugares de la ciudad y, finalmente, se manifesté el habito de andar en bicicleta desde nifio siendo natural su

participacion en estas rodadas (véase Grafico 4).

«Muchos practican aqui, se juntan con nosotros, pues simplemente por salud, otros por deporte, por sobbie
[...] por socializar, hacer ejercicio», resume el lider de OBC (Garcia & Maravilla, 06 abril, 2016), otra
opinion al respecto de los incentivos para participar muy enfatica en el esfuerzo fisico se resume asi «Para
este tipo de deportes se ocupa resistencia, persistencia, y consistencia y aparte las ganas» menciona un
ciclista asistente al recorrido del grupo OBC (Garcia & Maravilla, 06 abril, 2016). Es realmente comun

asociar la connotacion deportiva a los paseos por ser una caracteristica muy apreciada entre los participantes.

Los grupos ciclistas son capaces de potenciar su cualidad atrayente al diversificar sus rutas por el escenario

urbano, sin restricciones mas que las dadas por el limite corporal, por los acuerdos con los otros
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participantes; es encontrarse con los otros no ciclistas, es un escenario constituido desde lo observable,

integrador en un fragmento de tiempo.

5.3.2.2. Ser visible, estar seguro
Desde la biciescuela, a los bicipriantes y todos los que participan en los paseos ciclistas son aleccionados
en la importancia de llevar todos los accesorios de seguridad como luces, delantera y trasera, casco, pero
ademas existe una cualidad que el ciclista debe mostrar, esta frase lo resume asi: «Los ciclistas dependen de
todos sus sentidos para mantenerse seguros» (F. Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017); el

sistema sensorial del individuo debe estar a disposicion en cada momento.

Respecto a las formas de hacerse visible por la vestimenta en los paseos nocturnos, existen diferencias entre
los grupos; se utilizan diferentes tonalidades, se tiene preferencia por los tonos naranja, amarillo, verde
limoén, aunque también se tienen jerseys en tonos oscuros o negros, como el caso de OPBC. Incluso los
mismos ciclistas identifican disefios mas visibles que otros, en el caso del guia, alas y cabus por lo regular

suelen traer consigo chaleco antirreflejante.

El ser buen escucha procura la seguridad del grupo, puesto que se van dando instrucciones y avisos durante
la rodada; un ciclista que no participa en seguirlas puede ser un elemento comprometedor. «Esto es muy
auditivo, tienes que escuchar para andar seguro» (F. Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017).
El uso de audifonos seria una regla no escrita, solicitada para los ciclistas participantes, aunque durante las
rodadas se observaron ciclistas que llevaban consigo bocinas con musica en volumen medio, aunque son
iniciativas personales no todos los ciclistas comparten la idea de tener estos accesorios, la excepcion se logra
en los paseos con causa o dominicales, normalmente realizados a la luz del dia, en fin de semana, donde si

es bien recibido, participar y llevar musica.

Respecto a la interaccion con los automovilistas, la recomendacion es asegurar el contacto visual, el chofer
debe tener la informacion sensorial necesaria para estar al tanto de donde rueda el ciclista. En un contexto
donde la cultura vial adolece de llevar siempre buenas practicas, los ciclistas pueden también gritar, mover
las manos «No estamos peleando con los carros [...es en nuestra defensa...], puedes gritar, decir jHey, aqui
estoy!» (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016). El aprendizaje y uso de las sefias con
manos potencian al ciclista a mejorar su capacidad de maniobra en la calle, no querra decir que tendra la

reciprocidad del automovilista, pero esta favoreciendo un escenario menos dificultoso.
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En resumen, el ciclista tiene a su alcance varias estrategias de visibilizacion para la seguridad: Me hago
visible, escucho todo ;me estas viendo?, en esta peculiar frase se resumen estas maneras, resaltar la voluntad
de incorporar en los discursos performativos la habilidad sensorial y la simbiosis con las estrategias y

tacticas urbanas de los ciclistas en los paseos urbanos bicicleteros.

5.3.2.3. Lograr empatia, critica performativa
De acuerdo a lo desarrollado en el capitulo para el sustento tedrico de este proyecto, la critica performativa
es directa, basada en un principio de cambio, de reforma, en contra de lo establecido, busca legitimar esa
solicitud con los ciudadanos, los tomadores de decisiones. El momento de critica muestra cuando las cosas
son diferentes por un momento, existen resultados favorables, al mismo tiempo que otros ciudadanos estan
participando e interactuando en torno a una iniciativa. Este hallazgo es una situacion inesperada que

acompafa lo performativo.

Imagen 25. Donaciones en el paseo Rodemos la Ayuda

Fuente: Comunicacion personal, Otay en bici, 14 febrero 2017.

El suceso performativo aqui estudiado evoluciona desde una manifestacion de empatia con los problemas
sociales, ambientales y el entorno cultural de la ciudad. El grupo OBC ha liderado las iniciativas de los
paseos con causa, sus criticas y participaciones son variadas, no tienen una bandera fija y van cambiando

en funcion de acontecimientos locales, festejos o conmemoraciones nacionales y/o mundiales y también hay
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espacio para propuestas de los mismos participantes. Estos paseos son especiales y, por lo regular, se
convocan para los fines de semana en horarios matutinos, se publica el nivel y expectativa del recorrido para
que los potenciales ciclistas asistentes se preparen para ello. Puede haber solicitudes extraordinarias para
los ciclistas, como llevar plastico para reciclar, donaciones de alimentos, cosas significativas y sencillas;
teniendo como compensacion la entrega de alguna camiseta o distintivo facilitada por el propio grupo

ciclista organizador (Véase Imagen 25).

(Por qué los ciclistas han tomado estas estrategias de apoyo hacia otras comunidades vulnerables? Este es
un reconocimiento de las situaciones que aquejan a ciertos sectores de la poblacion a través de observar y
circunvalar por la ciudad, de participar con una mirada distinta desde la bicicleta, como el sentido del city
tour, recordando el concepto de Sieverts (2015) enfocado en ir a los vecindarios y a los suburbios poco

visibles; los ciclistas encuentran realidades que se vuelven invisibles en la cotidianeidad.

En varias ocasiones hemos ligado esta situacion de la bicicleta con alguna causa [...] rodando
nosotros aqui mismo por la Mesa de Otay, la colonia del Rio [...] nos fuimos topando con una
realidad que ya existia en Tijuana, pero que pensabamos estaba mas en las zonas de la linea
[...frontera con Estados Unidos...], Centro, nos empezamos a encontrar con comunidades de
haitianos, de migrantes haitianos y empezamos a concientizarnos [...] sobre el tema y de esa la
realidad y fue que decidimos organizar un paseo ciclista que se llama Rodemos la Ayuda (Sintesis

TV, Febrero 10 de 2017).

Comentario de «Robie» Partida, representando a la organizacion Otay en Bici en relacion al paseo
organizado para apoyar a un sector de migrantes extranjeros en Tijuana, promocionado en la television local.
«Son muchas necesidades y es dificil resolver una situacion asi, pero podemos unirnos y aportar un granito

de arenay (Sintesis TV, febrero 10 de 2017), resume la intencion del evento.

Ademas de lo anterior, mencionar el hecho de cdmo algunos ciclistas no sienten motivacion para participar
de causas o iniciativas especificas en pro del propio ciclismo urbano, a razéon de manifestar el desinterés de
las autoridades a los llamados de los ciclistas, en los ultimos afios; se interesan mejor por causas que
favorecen a los ciudadanos y a la propia ciudad, este encuentro con otros ciclistas y otros ciudadanos es una
ventana para visibilizar sobre causas muy sensibles, oportunas, como se resumen en la Tabla 11, aunque se
encontraran también participaciones culturales y presencia en eventos locales; por ejemplo, OBC ha

organizado la rodada poética acompafiada de charlas y convivencia; el bicinema evento donde participaron
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los reconocidos productores musicales Bostich + Fussible; rodada, cine y musica se suceden en el mismo

performance.

Imagen 26. Paseo familiar ciclista organizado por Bomberos en municipio de Tijuana

Fuente: Autoria propia, 8 noviembre 2015.

Las convocatorias o llamados a los paseos con causa son una oportunidad para atraer a ciclistas o a los
mismos lideres de otros paseos a la zona de Otay, después del paseo las actividades pueden continuar con
platicas, video cine, juegos, etc., no es obligatoria la permanencia de los ciclistas en lo que sucede posterior

al paseo, pero suele haber muy buena recepcion y asistencia a las actividades programadas (véase Imagen

26).
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Tabla 11. Listado de paseos con causa promovidos por Otay en Bici y OBC (2014-2017)

Ano Mes Temitica Descripeion breve de la actividad Solicitudes o d di
2014 Abrnl Tijuana: Sonidos del Nortec Rodada més pelicula en Parque Telnor Ninguna
2015 Abril Rodada verde. Celebra ¢l dia de la tierra Pasco Vestir de verde es requerido
2015 Junio Le Tour de Otay: La Bufadora Travesia ciclista No especifica la convocatoria

Rodada . Enlézate a la luch tra ¢l - : : ? 2
2015 Octubre S Pasco y convivencia No especifica la convocatoria
cancer de mama.
Rodada simbolica, charla sobre la ruta
2016 Julio Rodada poética Guadalajara-Tijuana por ululayu, y Ninguna
convivencia.

Asi 1a a instalaci de la Asociacién Patrocinar la camiseta de un nifio de la
Aldeas Infantiles SOS Aldeca

2016 Junio Pucrtas Abicrtas Aldeas Infantiles SOS

Participacion en desfile y asistencia

2016 Agosto  Desfile de inauguracién Feria Tijuana 2016 concicrto de MOLOTOV Ninguna
2017 Feb Rodemos la ayuda. Amor y amistad a los Pasco y recepeién de articulos donados 8 Articulos para ¢l albergue de migrantes
SHIEES migrantes Haitianos la asociacién Mejor Herencia A.C. Haitianos

Pasco en bici, bicicharla ;Cudnto tardan
2017 Marzo Deja tu huella. Plantemos un érbol tus residuos en degradarse? y actividad de
forestacién del Parque Telnor

Botellas vacias y limpias de plastico PET
de 1,203 litros

Pasco y recepeidn de juguetes para

P SUPER HEROES (Batman vs i6 i
2017 Abril 5% donacién a nifios de cscasos recursos, en 1y iy et no bélico
Superman) colaboracién con Rotaract, socio de Rotary
Tijuana
Paseo y recepcion de despensas a Centro
2017 Junio Ponle play "Ayidanos a ayudar” de Atencion de Nifios de Otras Aptitudes ~ Donacion despensa alimentos
(CANOA)
2017 Agosto  Le Tour de Otay: Valle de Guadalupe Travesia ciclista No especifica la convocatoria

Fuente: Elaboracion propia, comunicacion, Otay en bici y Otay Border Cycling, 2014, 2015, 2016, 2017.

Se constituye un espacio de interaccion que hace visibles situaciones particulares, hechos en los que no
existe ninguna responsabilidad de hacerlo; sumar voluntades genuinas, llevar un mensaje —en la camiseta o
el jersey-, conciliar un paseo para manifestar una necesidad latente de la sociedad es una estrategia de
comunicacion, de cambio y mejora comunitaria, es un performance susceptible a alterar estructuras y

politicas sociales, pero esta lejos de permanecer asociado a una sola causa.

La empatia hacia los propios participantes de los paseos también es plausible cuando determinan cambiar
las reglas o el tipo de practica a realizar para fomentar la convivencia, dice una invitacion al paseo «Con el
fin de cohesionar y convivir, esta noche nivel 1.0 y 2.5 se fusionan» (Otay Border Cycling, 26 de agosto de
2015). Los ciclistas conforman este acto con grandes ideales, llevan sus practicas a una escena abierta que

se autodefine con valores y actitudes deseables en cualquier ciudadano. Aparecen otras iniciativas como
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éstas «Toda la semana sera una oportunidad para reintegrarse con rides amigables. Para los rapidos y
[...de...] mayor condicidn, los esperamos para que nos apoyen de alas en el grupo...». (Otay Border Cycling,
18 abril de 2016). También muy conocedores de los tiempos y de los posibles interesados en subirse a una
bicicleta, en junio del 2017 OBC indic6 que todas sus rutas serian de nivel 1.0, principiantes, alternando

algunas rutas de 1.5 y 2.0 previo aviso.

5.3.3. Larelacion de aprendizajes: habilitarse para andar en bicicleta

Tener conocimiento de algo nuevo, aprender o mejorar una habilidad es una ganancia segura en el paseo
ciclista en el escenario urbano, tan sélo por un ejercicio de repeticion, de observar maniobras, de atender
instrucciones en todo sentido, qué se hara, como se hara y cuando se hara. También se requiere adaptar el
conocimiento del andar en bicicleta, modificar en cierto sentido el conocimiento del andar en la bicicleta de
cuando se era infante, a viajar acompafiado con otros tantos ciclistas y ;jpor qué no?, en el futuro
transformarse en un usuario de bicicleta adoptando costumbres e itinerarios para viajar a la escuela o al

trabajo.

5.3.3.1 El legado: educacion vial, de y para, ciclistas
Los grupos ciclistas han logrado posicionar una tactica donde se promueve la educacion vial para ciclistas,
es un ejercicio donde no solamente se aprende sobre el manejo de la bicicleta, especificamente, el uso de
los cambios, o bien, la ensefianza de las sefias de comunicacion que acompafian el rodar seguro del ciclista;
se logra romper las barreras de la distancia, conseguir que alguien vaya mas alla de lo que imagina. Formar

ciclistas que rueden seguro es una de las maximas de este ejercicio.

Una de las menciones comunes es resaltar la diferencia del uso de la bicicleta —que puede ser fija— en un
contexto particular deportivo y el seguro desconocimiento del uso de la misma en el paseo urbano en bici,
aludiendo a la gran cantidad de pendientes que un ciclista debe sortear en su recorrido, aun siendo un
principiante. «El andar en bicicleta no es lo mismo que hacer spinning, andar en la ciudad en bici es otra
cosa, no saben meter cambios» (F. Velaz, comunicacion personal, 8 de marzo de 2017). La ensefianza
también incluye el manejo de los frenos y la importancia de usar ropa que refleje la luz (véase Imagen 27).
Del mismo modo, existe claridad en cuanto a transformar una aspiracion de un ciclista en una realidad, se

rescata esta descripcion de la biciescuela en la pagina oficial de OBC:

Te invitamos a participar en el curso de ciclismo urbano: Bici-escuela, en el que aprenderas a usar

los cambios de la bicicleta, informacion basica para lograr eficientes viajes-traslados en bicicleta
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por la ciudad, es decir, la bicicleta como medio de transporte (Otay Border Cycling, comunicacion

personal, 22 octubre 2015).

Esta vision refuerza la iniciativa de cambio, de intentar nuevas maneras de vivir la ciudad a partir de nuevos

aprendizajes, en espacios donde en apariencia no se espera que algo nuevo suceda.

Imagen 27. Cartel describiendo actividades de Biciescuela de OBC

-

1
O

J "X

BICIESCUELA

El colectivo OTAY EN BICI ofrece ¢l curso-taller “BiciEscuela”, con el
fin de ensefar lo forma adecvada de utilizar los cambios, los frenos,
qué herramientas portar, la importancia del uso de vestimenta
reflectiva, luz blanca al frente ¢ intermitente detrds, y cémo lograr
traslados en bicicleta de formar efectiva.

BiciEscuela se realiza todos los Martes y Jueves a las 8:00 p.m.
en Parque Telnor, de Otay Universidad.

Fuente: Comunicacion personal, Otay Border Cycling, 1 septiembre 2016.

En el grupo OBC se han determinado una serie de niveles para informar a los participantes de lo que se
puede esperar del recorrido, aunque oficialmente existe el programa Biciescuela (véase Imagen 27 y 28), en

entrevista en un medio de radio local, el lider del grupo describe la forma como lo implementan.

«[...] Tenemos un programa que se llama Biciescuela con el cual invitamos a la gente nueva a
participar, entonces enseguida de ahi tenemos nivel 1, nivel 1.5, nivel 2, nivel 3 para que la gente
vaya desarrollando ciertas aptitudes en la bicicleta [ ...] para que la gente pueda transportarse cuando
quiera, como quiera sin importar la topografia de la ciudad, que es de muchos cerros, entonces

practicamos mucho eso» (Garcia & Maravilla, 06 abril, 2016).
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Imagen 28. Aviso de Biciescuela de OBC

@ Otay Border Cycling e Me gusta esta pagina

Les agradecemos nos ayuden a compartir esta informacion.

ey

en bici

BICIESCUELA

Martes y Jueves
7:45 p.m., Parque Telnor

Fuente: Comunicacion personal, Otay Border Cycling, 27 octubre 2015.

El caso de OPBC se ha concentrado en definir tres niveles, A de avanzados, B son intermedios y C los que
van comenzando. Sin mucha diferencia, para ambos grupos el nivel 1 o principiante es el mas sencillo, se
procura terreno plano, rectas continuas y pendientes casi nulas o muy suaves, para animar a los nuevos
participantes. OBC define su nivel 1.1416 a paseos urbanos compactos y fluidos que tienen una longitud

promedio de 25 km/h (Otay Border Cycling, 17 abril 2016).

(,Qué puedes aprender en los paseos de biciescuela? La experiencia y el aprendizaje de andar en bicicleta
esta fuertemente anclada a la nifiez, como manifestaron algunos de los participantes, la base inicial de todo
es conservar el equilibrio de la bicicleta, mantener la direccion y frenar cuando sea requerido, pero estos
ciclistas enfrentan una sinuosa topografia, aqui la pericia en el manejo de los cambios de la bicicleta puede
resultar en un paseo mas confortable, cadencioso, donde se tenga que poner solamente el esfuerzo suficiente
para lograr abatir el desnivel de una subida, aunque no debe desestimarse el acondicionamiento para afrontar
también las pendientes hacia abajo. Aqui se retoma un post del lider Pedraza «Dependiendo del clima hoy

quisiera practicar administracion de cambios» (D. Pedraza, comunicacion personal, 31 de mayo 2017).

(Cémo se comunica el guia con los aprendices? el guia avisa «cambio», se corre la voz, para ello se ha
explicado previamente el uso de la palanca para lograr el cambio correcto, y es cuando se escucha un
chasquido peculiar de la cadena cambiando de estrella. Un mal manejo en los cambios de la bicicleta
repercute de varias maneras, en principio, un ciclista que pierde cadencia puede verse obligado a bajar los
pies del pedal, posibilitando un choque con otro ciclista al buscar esquivar al ciclista detenido o incluso

provocando su salida del carril donde va la formacion; se pierde el ritmo, la formacion y fragmenta al grupo,
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algo no deseado por el grupo mismo, especialmente por los ciclistas, quienes consideran que mantener el
ritmo del paseo es una labor fundamental del guia. Aprender el timing del cambio es cuestion de practica,
del conocimiento de la bicicleta que se monta y de la ruta, a este también se le denomina cadencia. También
al acercarse a un alto o semaforo se sugiere bajar la velocidad y mantener una pequefia inercia para continuar
la ruta después del alto o al momento del cambio de luz. Un aviso de biciescuela remarca ambos aspectos

«trabajaremos cadencia y uso de cambios» (Otay Border Cycling, 7 de marzo de 2017).

Segun el grupo donde se esté capacitando se deben seguir las reglas de formacion del contingente, el respeto
al otro, sin importar que ese otro no ande sobre una bicicleta. No existen diferencias abismales en la practica
de capacitacion de OPBC y OBC, ambos son exigentes con el uso de casco y las medidas de seguridad
minimas, uso de luces, la refaccion es algo deseado, pero no obligatorio. Si en el recorrido estan presentes
menores de edad, el grupo protege a estos ciclistas poniéndolos al centro del grupo, y reduce ritmo y
velocidad para mantenerlo compacto lo mejor posible. Todos tienen cabida aqui, como manifiestan sus

invitaciones continuas, so6lo se requiere una bicicleta en buen estado, casco, luces y todo el entusiasmo.

5.3.3.2. Subir de nivel, ir mas lejos (el gradiente topogridfico)
Una de las dinamicas que ocurre en la practica, segun la opinion de Pedraza es que varia el interés de los
ciclistas mientras que unos «empiezan a subir de nivel [...se van y dicen...] ya no quiero hacer eso [...]
otros se quedan en el mismo grupo» (D. Pedraza, comunicacion personal, 4 de octubre de 2016). Y a partir
de ahi se van a formar otros colectivos o buscan otras opciones para pedalear, por ejemplo, en Otay podemos
encontrar a los Chillones quienes también salen del parque Telnor, y a los Otay Night Riders y los Otay-

Riders Nocturnos con puntos de reunion cercanos al parque de la Amistad.

Los Otay Night Riders han seguido el formato de tener paseos en bici con niveles principiantes e
intermedios, cambiaron el punto de salida habitual de parque Telnor. Por otro lado, los Otay-Riders
Nocturnos han iniciado paseos binacionales donde se incluye un cruce por la garita internacional para llegar

a sitios en Otay en California, Estados Unidos.

5.3.3.3. Aprendizajes y aprecios: valorar lo individual y el ser social
La experiencia de rodar en bicicleta resulta alentadora y abona al autocuidado del ser individual. Los
ciclistas participan en un proceso de aprendizaje en su andar a través del reconocimiento de las tacticas

puestas en practica y el acumulado de las experiencias vividas.
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Grdfico 5. Frecuencia de mencion de los aprendizajes en la experiencia del paseo ciclista

vida sana
felicidad usar bici
15
disciplina estar motivado
1
ser diferente conocer ciudad
servicio rodar sequro
conciencia ambiental paciencia
romper limites respeto
convivencia

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

Cuestionados respecto a la serie de aprendizajes que consideran han logrado a partir de participar de las
estrategias y tacticas de los paseos, de compartir situaciones con otros participantes, de navegar por el
escenario, de observar y ser observados, de hacer un habito ordinario su accionar performativo y a su vez
ser parte de distintas experiencias, dio como resultado dos conceptos dominantes donde la esfera individual
y social aparecen equilibradas (véase Grafico 5); primero, los ciclistas reconocen la constitucion de un
espacio para la convivencia, donde ocurre de forma natural el encuentro, sienten empatia, logran ampliar su
red de amistades y encuentran sentido en el continuo de su participacion; el concepto vida sana aparece
como la segunda frecuencia mas alta, privilegia la buena forma fisica pero también conjuga la salud
emocional y la armonia en las relaciones sociales del seno familiar, materializa la capacidad de salir de las
normas de las actividades obligatorias para irrumpir en un escenario libre para sumar mejoras a la condicion

de vida.
El respeto vuelve a posicionarse como un elemento esencial en este conjunto de practicas, siendo la tercera

respuesta de mayor frecuencia (8 menciones), puesto que su valoracion no es solamente desde la practica

espacial, es decir, respetar a los otros, respetar las normas, es también el respeto a las diferentes formas de
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pensar. Rodar seguro, estar motivado y tener una actitud de servicio componen el siguiente grupo de
respuestas (6, 5, 5 menciones respectivamente), de esta ultima idea, es determinante la consideracion de
aprender y capacitarse para ayudar a otros, porque para cada paseo, es intrinseca la disposicion de ayudar,

de esperar, de avisar, asi que nadie tiene que viajar solo, no one has to travel alone.

5.3.3.4. El encuentro con el otro en la tolerancia, reglas de convivencia
En la revision del capitulo de los valores asociados a este performance mas de la mitad de los ciclistas se
autodefinieron como promotores del respeto, la convivencia, asimismo se describio la tactica de la
biciescuela o las rodadas para los bicipriantes, donde se aprende a andar en bicicleta como parte del grupo
e idealmente convertirse en un ciclista que viaja para obtener bienes o servicios, acudir a la escuela, al

trabajo, es decir, aspirar ser parte del camulo de personas que anda en bicicleta por una movilidad obligada.

En este ejercicio los ciclistas de Otay hablaron de las reglas que consideran son obligatorias de seguir para
mantener la seguridad y fomentar la tolerancia en la relacion con los choferes de los autos del servicio
publico y privado, los peatones y los otros ciclistas, especificamente las formas de manejo y las acciones y
sefiales que les son indispensables. Los ciclistas también tienen que lidiar con otros ciclistas menos
interesados en seguir las reglas o irresponsables en su manejo. La colecta de informacion a partir del manejo
de la técnica de RSN permitid constituir una red a partir de 29 ideas (valor J) mostradas en la Imagen 29,

predomina la mencién del respeto bajo diversos contextos o situaciones.
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Imagen 29. Nube de tag segun peso semantico, reglas bdsicas a seguir ...

respeto-gru

carril-compartido-auto

0- derecho

rodar-seguro mggp}}?gma

usar-luces SCT'T“PO“‘abIC dlﬂcm]ma convivir-con-grupo
ceder-el-paso evitar-jugar formacion-escalonada

respeto-peaton LERE..

conocer-scfiales-basicas cuidar-a-menores

comunicar-peligro tener-educacion apoyar-compariero

no-audifonos usar-casco
honestidad-condicion-fisica respeto-auto

respeto-sefnalizacion

mantener-carril-distancia
anunCIO_Camblo_Vuelta formacion-dos-dos

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

El conjunto SAM, es decir, las ideas mas significativas agrupan 11 frases (véase Tabla 12): respetar al grupo,
al peaton y la sefializacion aparecieron con porcentajes de frecuencia de mencion de 50, 50 y 46%,
respectivamente. El respeto al grupo se interpreta asi: no separarse del grupo, no adelantarse, respetar el
carril y la velocidad, agruparse; el respeto al peaton se resume en no usar las banquetas; el respeto de la
sefalizacion es para todos los sefialamientos viales presentes: semaforos, altos, sentido de las calles, siempre
se debe circular en el sentido de la vialidad. El ciclista reconoce y pretende ganar cierta reciprocidad y
tolerancia frente el resto de los actores al participar de las reglas que ya estan dadas para el vehiculo
automotor. Sintetizar que existen nulos sefialamientos dirigidos a los ciclistas en la zona de Otay, si bien la
legislacion de transito local vigente es realmente escasa en cuanto a normar el uso de la bicicleta en la calle,
los ciclistas de éstos paseos son respetuosos, activos de la norma vial, con las excepciones ya documentadas
en secciones anteriores, por ejemplo, la estrategia del guia para evitar que el grupo se fragmente, es la de
solicitar el paso de todo el contingente ciclista aun durante una luz verde para los automovilistas, estos
tienen que esperar para avanzar, aunque no es nunca deseado que el automovilista pare por toda una luz

verde.
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Tabla 12. Calculo de valores del concepto estimulo, reglas bdsicas a seguir-...

Valor seméntico

(ent) 4 3 2 1
Estimulo Jerarquia
Reglas bt.istcas # Valor M(5) Frecuencia Porcentaje
seguir...

respeto grupo 4 3 2 1 3 43 13 0.50
respeto peaton 2 3 5 3 30 13 0.50
respeto sefializacion 4 3 1 2 2 41 12 0.46
seguir guia 5 4 2 45 11 0.42
Palabras  TOdAr seguro 3 3 1 1 1 33 9 0.35
"'J(';:';ﬂ:z"-‘ anuncio cambio vuelta 1 3 1 2 17 7 0.27
) respeto 2 2 1 1 23 6 0.23
mantener cartril distancia 1 3 1 15 5 0.19
comunicar peligro 1 1 1 2 13 5 0.19
carril extremo derecho 1 2 13 3 0.12
apoyar compaiiero 1 2 5 3 0.12

J=29

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

Seguir al guia es la cuarta regla mas nombrada (42%), es decir, escuchar y cumplir indicaciones, en ningun
momento rebasarlo, a menos que sea parte de las indicaciones. Rodar seguro es un término comentado en
35% (quinta opcion), es decir, no interferir con otros compaiieros, rebasar con seguridad, andar seguro sin
zigzaguear, no cruzarse sin fijarse, poner atencion a los autos. En los paseos ciclistas suelen presentarse
accidentes menores relacionados con esta dinamica de movimiento continuo, alto, movimiento continuo,

una decision de manejo equivocada resulta inseguro también para los otros que ruedan.

El resto de las frases engloba actividades o sefialamientos especificos, como el anuncio de cambio de vuelta
usando la mano o un aviso vocal, y avisar si se va a rebasar a otro ciclista, por qué lado se va a pasar;
mantenerse en el carril y a la distancia adecuada con otros ciclistas significa mantener la posicion en el carril
y el ritmo de velocidad; comunicar el peligro, alertar a través de la voz en caso de observarse algo como
una zanja, tope, bache, tapas de registro, peatones o automovilistas ejerciendo acciones que puedan
significar un peligro para el ciclista, como cruces sin precaucion, por mencionar algunos casos; el uso del
extremo derecho del carril, mencionado por 12% de los encuestados, es motivo de controversia puesto que
bajo criterios de movilidad cotidiana y porque la legislaciéon no norma lo contrario, una sola bicicleta puede
ir por el centro del carril, pero esto normalmente es entendido como una afrenta para el que va en automovil,

porque restringe la posibilidad de rebasar al ciclista, estando obligado el automovilista a usar el carril anexo.
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Finalmente, el guia tomara la decision de llevar el grupo en formacion dos-dos, ocupando todo el carril, en

fila india o alguna de estas variantes.

Es de notarse como algunas menciones menores, determinan conductas que enfatizan la seguridad del grupo
y promueven control de acciones que podrian generarse por la propia naturaleza de la actividad; evitar jugar,
por ejemplo, es opuesta al sentido de diversion, aventura y recreacion que algunos ciclistas les representa.
Una regla importante es el ser honesto con la condicion fisica personal o, en su defecto, informarse sobre el
nivel del paseo en el que se pretende participar, las consecuencias de no seguir esta regla impacta en el ritmo
de avance del grupo y en la cantidad de veces que éste tiene que reagruparse durante el recorrido, dada la
cantidad de informacion que existe para seleccionar un paseo, los ciclistas pueden asegurarse de estar en el
paseo correcto. Como se ha documentado en capitulos anteriores, el ciclista evoluciona en el conocimiento
de las reglas viales, su capacidad fisica y nivel de confianza y cuando los paseos empiezan a ser menos
atractivos, rapidos o exigentes, puede ser un detonante para cambiar de paseo, de grupo, de zona para
pedalear; existen también los casos contrarios de ciclistas que prefieren mantener un ritmo bajo, andar en

contingentes con menos ciclistas y todos en el mismo nivel.

Imagen 30. Recomendaciones a los ciclistas y no ciclistas desde las paginas Facebook de los grupos

% Otay En Bici
v 22 de noviembre de 2015+ @

Practica esta Idea !!! Buen dia Bikers !! Otay En Bici
‘- % 19 de septiembre de 2015 @
A practicar !
COMO USAR LOS CAMBIOS
ADOPTA UN CICLISTA — —
2 RELACIONES %
SUBIDAS NORMAL VELOCIDAD

14 ;37 59
1

: [ !
Prende las luces intermitentes T 9 CASSETTE '9 CASSETTE 9
de tu vehiculo y escéltalo hasta :

que salga del PELIGRO.

Fuente: Comunicacion personal, Otay en Bici, 19 septiembre 2015 y 22 noviembre 2015.
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Recordar que la tactica urbana de la biciescuela o los paseos de los bicipriantes son la forma concebida y
mas popular que los grupos han instrumentado para ensefiar las reglas del manejo de la bicicleta en la calle.
Se refuerzan estas acciones con recomendaciones y sugerencias publicadas en las redes sociales de los
grupos, curiosamente, son dirigidas a los ciclistas, a éstos cuando estan manejando un automévil y en general
a cualquier ciudadano (véase Imagen 30). Estas acciones producidas son catalizadores que manifiestan
intenciones y aprecios de rodar seguro y en un marco de urbanidad, las cuales podrian ser potenciados desde
el sector publico para decretar, en funcion de un marco legal, escenario de convivencia entre los ciclistas y
los otros usuarios de la calle, puesto que en la realidad se constituye este de manera natural, temporal y

autébnoma con el patrocinio ciudadano.
A continuacion, habiendo desarrollado los tres grandes aspectos identificados a los vinculos perfomativos:

visibilizacidon, comunicacidén y aprendizaje, se desarrollan las conclusiones generales del proyecto de

investigacion.
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6. CONCLUSIONES

La performatividad permite leer lo que sucede, no solo desde las practicas mismas, también desde las
posibilidades naturales, espontaneas y personalizadas en el logro de pasear en bicicleta en compaifiia de un
grupo, que a la postre pueden ser tus amigos, tus camaradas; posibilidades capaces de constituirse como
aprendizajes socialmente valorados, asi como en secuencias y protocolos de visibilizacién, comunicacion y
accion. El escenario urbano es una historia temporal, los encuentros con los no ciclistas dan muestras de
tolerancia y conductas cambiantes, tal vez el automovilista ha decidido ir por otro lado o est4 acostumbrado
a la presencia del contingente, porque el trato es visiblemente diferente al de aquellos dias en que iniciaron
los paseos. Otay es diferente en su particular cultura ciclista; cuerpos en movimiento esforzdndose por subir
o bajar alguna vez la meseta, un suceso que cobra gran significancia personal y rompe limites e ideas
preconcebidas del hasta donde es capaz de viajar un ciclista en la ciudad de Tijuana. Si va o anda cerca de

Otay, los va a encontrar.

Desde la perspectiva de la vida en la ciudad interesan las experiencias de los ciclistas en los paseos urbanos
ciclistas y en las practicas que refuerzan la vida social, volviéndola multifacética, reivindicar la voluntad y
el deseo de explotar la cualidad del escenario urbano. Estos ciclistas no constituyen una poblaciéon muy
grande, es un numero variable, aunque estos paseos existen en otras ciudades del pais, se encuentran

diferencias culturales entre ellos.

En la presente investigacion, los cuestionamientos principales versaron en i) reconocer las practicas y
tacticas urbanas propias de este ejercicio; ii) los aprendizajes construidos en su cultura de paseo ciclista
urbano; iii) entender las formas en como se visibilizan los ciclistas en el desarrollo de la practica, por tltimo,
iv) identificar las formas espaciales y objetos del escenario urbano que son reconocidos en la interaccion del

ciclista con el escenario urbano.

Se resumen las siguientes conclusiones y hallazgos generales:

[ La existencia de practicas y tacticas diferenciadas entre los grupos, inclusive opuestas, accionadas
durante su recorrido ciclista configuran una cultura ciclista particular.

[ Los ciclistas tienen todo un andamiaje para aprender, rompen sus limites y valoran este
conocimiento como una manera de poder apoyar a otros ciclistas.

(1 El sentido de critica hacia la autoridad tiene un peso menor, la idea dominante es la de comunicar
y transmitir un sentido a los habitantes de la ciudad.
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(1 La dimension de la visibilizacién no muestra una tendencia hacia «atraer la atencion del otroy,
sino mas bien a la busqueda del encuentro y la seguridad durante el recorrido en grupo.

(1 Se constituye una manera diferente de observar y conocer la ciudad, lugares que, sin la bicicleta,
en su papel de peaton o automovilista, no habrian querido o pensado en conocer; a su vez, el plano
topografico se constituye como un factor para «subir de nivel», ser mas apto, ir mas lejos.

[ Existen evidencias de la fuerte carga valoral que se transmite en la experiencia y de como en el
tiempo, los ciclistas son capaces de modificar su escala personal de valores.

(1 La biciescuela, el legado de los grupos ciclistas para comunicar y ensefiar sobre nuevas maneras
de vivir la ciudad; una cultura ciclista empatica con los otros ciudadanos siendo todos parte del
trafico.

[ El escenario urbano es un lugar de encuentro perfectamente definido e identificado, altamente
valorado en términos sociales.

(1 Los objetos que prevalecen llevan la etiqueta de seguridad: casco y luces. Son la esencia de la
ensefianza para la seguridad fisica del ciclista.
Enseguida se plantean perspectivas particulares a partir de los principales desarrollos conceptuales de este
proyecto de investigacion, actos performativos y configuracion del escenario urbano desde la cultura ciclista

de Otay.

Otay, la cultura de la persistencia del lider

La continuidad de los paseos urbanos en la zona de Otay tiene actores que figuran como los responsables
de la supervivencia del performance, la persistencia del lider y el compromiso se constituyen como
cualidades idoneas, el llevar a cabo de manera consistente esta serie de practicas han puesto de manifiesto
las caracteristicas del performance, las formas en las que los ciclistas pueden incorporarse y mantener su
rendimiento fisico y en esa medida evolucionar. En el resto de la ciudad, las primeras iniciativas de paseos
urbanos no estan vigentes, a excepcion de Ciclopista Tijuana, los paseos ciclistas caducan, pierden fuerza y
estan sujetos a la iniciativa ciudadana. Otay excepcionalmente ha constituido una dinamica que entrelaza
una oferta de trayectorias diversas, atrayentes y una concurrencia constante. La cultura ciclista de Otay es
dificil de leerse fuera de las contribuciones de los grupos OPBC y OBC, liderados por Dante Pedraza y
Roberto Partida, respectivamente, han podido amalgamar los atributos del escenario urbano que recorren y
lo han configurado en cierta manera a través de escalonarlo, dosificarlo con los paseos y sus niveles,

pensando en los ciclistas como individuos que buscan la autosuperacion.
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Performar practicas, tacticas y logicas espaciales

En el Esquema 5 se resumen las principales practicas urbanas encontradas en ambos grupos ciclistas a) la
labor del guia; ) la variedad de formas de organizar el contingente, la existencia de momentos para
reagruparse y las acciones al encontrarse con los de a pie y los que conducen vehiculos de motor, con quienes
se debe negociar el paso, es esencial mantener al grupo, no one has to travel alone; y c) las estrategias de
apoyo previstas: barredora y carro de apoyo, que si bien no estan presentes siempre son incorporadas a
través de voluntarios o logradas previo acuerdo con otros participantes. La tactica urbana que tiene un
sentido intrinseco de cambio, la constituye simbdlicamente la vocacion y persistencia de los lideres de los
grupos ciclistas, materializando asi la supervivencia del paseo; su papel de guia, sus acciones permeadas de
liderazgo responsable, potencia entre los participantes la observancia de la forma de conducirse en el paseo

mismo y la congruencia con su escala de valores.

Esquema 5. Aspectos identificadores de las practicas y tacticas urbanas

Tactica de supervivencia del performance

Précti Variant
ractica ariantes El guia «idealista» El guia exigido
El guia ciclista ﬂesponsable de secuencia performativa ‘ Persistencia / Compromiso Responsabilidad
Dos en dos

Ocupar un carril

) :
i;’::;‘:" WENEEE Fila india - Con cadencia / flexible | Tactica no one has to travel alone

Reagruparse - alas y cabis

Negociar el paso del grupo

Estrategia de apoyo Barredora

\Carro de apoyo

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

Fuerza del contingente

Este suceso performativo esta cargado de la fuerza que retne el contingente, queda sin importancia cuantos
ruedan, los que estan, son capaces de establecer un continuo y trabajar en equipo para buscar
comportamientos de los otros que les favorezcan, es decir, vehiculos que se detienen a solicitud de los
ciclistas para permitir su paso. El contingente tiende a una cualidad flexible, no sucede en un tiempo
cronometrado el paso de los ciclistas, pasaran unos, luego otros, lleva una cadencia propia como esencia

performativa; las practicas de formacion y avance del contingente procuran mantener esa condicion. Reunir
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todas estas tacticas usadas por los ciclistas urbanos como informacion cultural fuera de la produccion de
datos especializados y la nocion de espacios publicos estereotipados, como lo menciona Correa (2013) lleva
un nuevo reto y nuevas miradas a lo urbano. Estos performances autbnomos y voluntarios tienen sin duda

repercusiones en la vida urbana.

Secuencia performativa

Uno de los hallazgos de la revision de los actos performativos fue la identificacion de una secuencia donde
se involucran varios momentos, el reconocimiento del nivel en el que se debe participar a través de la
interpretacion y conocimiento de la informacion producida por los promotores del paseo; participar de los
procesos de ensefianza de la norma y cultura vial ciclista; ser parte de la parafernalia y de las pautas de
vestimenta, lo que se traduce como una preparacion para vivir la experiencia particular e identificarse con
ello. Estar también abierto y con la disposicion de seguir las reglas operativas del guia, quien ha determinado
con anterioridad las cualidades del paseo. En resumen, las practicas identificadas constituyen en conjunto

una secuencia performativa, siendo el guia ciclista una clase de director de orquesta.

Aprendizajes: las posibilidades performativas del paseo bicicletero

En el Esquema 6, se pueden identificar dos situaciones encontradas en la categoria de los aprendizajes
manifestados por los propios ciclistas, la primera parte del aprendizaje esperado es incluso un legado de
estos paseos a través de los programas de biciescuela y paseo de bicipriantes; por otro lado, el aprendizaje
de la experiencia, legitimado en la motivacion del individuo, los deseos de autosuperacion y el estrechar

vinculos con el entorno social.

Esquema 6. Aspectos identificadores de los aprendizajes

Dominio conceptual Aprendizaje Logros Actitudes y valores asociados
esperado g Al grupo
Conocimiento del gradiente topografico | A los peatones \
Habilitacién: nuevas P IR T
aptitudes Reglas de convivencia vial D Respeto a: \ A las normas viales (senalizacion)/
Comunicar, anunciar, avisar \ Al guia

3 2 Capacidad de afrontar lo que encuentre — .
Subir el nivel s q [ Autosuperacién City-tour
¢n €l camino

Ciclista-individuo Vida sana g e ™
Aprecios L . > «Felicidad, motivacion, discipling, buena conciencia» .~

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
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Enseifiar las reglas del ciclismo urbano

Los grupos ciclistas han dispuesto una estructura solida para ensefiar a otros ciclistas o no ciclistas
interesados que quieren aventurarse a la experiencia de rodar en el entramado urbano. Su objetivo es
aspiracional, pues pretenden conducir a los ciclistas hacia un ciclismo utilitario, pensar la bicicleta como un
medio de transporte eficiente. El hecho mas relevante de esta bicivilizacion'?, es que el ciclista no solamente
es capaz de aprender aspectos técnicos, también aprende formas de negociar, es capaz de resolver las cosas
que va encontrando durante su navegacion y su ganancia es la ruptura de sus propios rangos de movilidad.
También la movilizacion de valores tiene un papel relevante en este ejercicio de aprendizaje, el respeto
sobresale asociado a aquellas cosas que la experiencia de los paseos les ha otorgado, lo exigen y lo llevan a
la espera personal, a las reglas viales y a los otros, particularmente los peatones; el chofer del automovil no
esta claramente identificado aqui, aunque la practica la negociacion del paso esta dada en la base del respeto

y de reconocer tanto el derecho de via del automovil como el derecho de uso de la bicicleta.

Ciclista-individuo y amigo-ciclista

Una de los hallazgos de esta investigacion fue la cualidad de autosuperacion denotada por los ciclistas, con
motivaciones distintas, esta siempre explorando rangos de movilidad en bicicleta avanzado a través de lo
que el escenario ofrece, se encontraron evidencias de un pufiado de habilidades distintas logradas a partir
de las practicas y como algunos tienen una tendencia a evolucionar, al tener el incentivo de participar no
solamente como parte del contingente, sino mas activamente en las practicas y ser una figura que participa
en el mantenimiento del orden y la seguridad durante la rodada, incluso, hasta convertirse en guias del paseo.
Por otro lado, las l6gicas de estos recorridos van acompafiadas de manifestaciones auténticas y una seleccion
de estrategias fuertemente relacionadas con la constitucion de lazos de amistad y fraternos y en igual medida,
asegurar la seguridad de la rodada, el ciclista amigo es un buen camarada, externado asi por los propios
participantes. En resumen, los ciclistas se habilitan entonces desde dos esferas o dominios conceptuales,
una vision ciclista-individuo con un incentivo desde el autocuidado personal, una vision de amigo-ciclista,
donde el entorno social es una oportunidad de encontrar a otros individuos con inquietudes e intereses

similares (véase Esquema 6).

Visibilizacion, dominios y valores del acto performativo

En el Esquema 7 se puede observar los aspectos identificadores del ser visibles a través de su performance.

Palabra derivada del término Bicivilizate, nombre de una Asociacion Civil en el estado de Michoacan, que tiene
como objetivo fomentar la cultura ciclista en la capital michoacana.
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Esquema 7. Aspectos identificadores de visibilizacion

Dominio conceptual ~ Dimensién Poulilidad /;condicidn Actitudes y valores asociados
Ciclista-indi 5 1) Los vi pasar Beneficio personal »" Autocuidado
Curiosidad
Ser parte de un grupo Y Seatido de pertenencia
Amigo-ciclista
Invitacion red personal, familiar, laboral
2) Ser visible Parafernalia vestimenta |:\::> Seguridad
Ciclista-individuo - .
Interaccion sensorial: contacto visual y
auditivo
Rides para todos I
3) Critica performativa Causa social y ambiental > Empatia / Conocer otras realidades
Actividad cultural y local I City tour

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
En principio este acto performativo ciclista, tiene una cualidad fuertemente atrayente, visibilizarse o hacerse
visible lleva a tres condiciones: i) Los vi pasar, ver pasar al contingente y hacerse a la idea de ser parte un
participante en el futuro; ii) Ser visible, en términos de ser identificado facilmente por los otros, a través de
su vestimenta o del uso de la interaccion sensorial, sefiales, avisos, vociferar; iii) Critica performativa, nunca
hacia la causa ciclista, el City-Tour ha resultado en conocer otras realidades, asi los ciclistas son empaticos
con causas sociales y ambientales, ademas de eventos culturales locales. En esta variante performativa se
identificaron entre los participantes, continuas referencias a actitudes y valores humanos, que van desde el
autocuidado, la seguridad, hasta la empatia hacia los otros. Sobre la empatia también, se encontré un fuerte
arraigo a acciones encaminadas a pluralizar el paseo, sumar a todos a pesar de sus diferencias de aprendizaje,

sin importar si se es principiante y avanzado, siempre hay rides para todos, para convivir.

A la par de estas dimensiones de la visibilizacion, llama la atencion la baja asociacion de la experiencia
ciclista con la causa ambiental en palabras de los propios ciclistas, en un contexto donde es preciso revalorar
la experiencia del uso de un vehiculo no motorizado para viajar por la ciudad, como la bicicleta, en un estado
y una ciudad donde los indices de motorizacion estan por encima de la media nacional y es notable un alza
en los indicadores de congestion vial, existiendo como Unica estrategia ambiental, la puesta en marcha de
una politica de verificacion vehicular como mecanismo de control y reduccion de emisiones vehiculares a

la atmosfera para mejorar la calidad del aire.

Escenario urbano, aspiraciones y cambios
El City-Tour lleva hacia lo heterogéneo administrado por la topografia, el escenario urbano conjuga lugares

tradicionales con sitios inexplorados desde el auto o la figura de peaton, trayectos con niveles que ponen a
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prueba la autosuperacion, los objetos son para estar seguro y se presentan una variedad de marcajes
comunicativos que enaltecen el valor de los sentidos. Cabe decir que las experiencias de los paseos urbanos
son una manera constante de elevar el nivel de confianza y la pericia de los participantes para convertir la
bicicleta en un medio de transporte y cubrir la demanda de las movilidades cotidianas. En ese abanico de
necesidades y vivencias, los planeadores urbanos deben ser muy claros en los alcances de la infraestructura
ciclista y participar de las bondades de un disefio flexible, temporal al momento de considerar una

intervencion del escenario urbano.

Esquema 8. Ideograma del escenario urbano: formas yrbanas y aspiraciones de cambio

l Cambio de lo fisico l

[ Ciclovias / espacios para ciclistas ] [ Respeto ‘ 4
il \ [ Aspiraciones J

Trayecto

Senalizacion

—

T —

Analogia
topogrifica

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

Asimismo, dentro de los hallazgos encontrados aparece la referencia topografica como algo simbolico
(véase Esquema 8), algo que puedes librar con la constancia en el paseo y con el atrevimiento de subir el
nivel existen pasos para subir y bajar esa meseta de Otay y para llegar a otras altitudes intermedias. Por otro
lado, las aspiraciones de cambio del escenario urbano tienen que ver con la calle misma, la superficie, sin
baches, dicho de manera sencilla; si es muy deseado que aparezcan ciclovias, pero no es unanime, el ciclista
quiere un espacio compartido con el auto, le parece que puede lograrse una convivencia posible y esperada.
Un letrero, una sefalizacion avisando que por ahi pueden pasar es una aspiracion que abre paso a legitimar

la experiencia ante los otros y mantener la negociacion del territorio en mejores condiciones.

Fuerza performativa, experiencia y transformacion
Los paseos urbanos bicicleteros son parte de un suceso urbano que data desde 2003 en Tijuana, su origen
es coloquial e informal, a partir de un grupo de amigos que decidieron andar en bicicleta por las calles; que

evolucion6 a momentos donde la participacion se volvidé masiva a partir de la existencia de paseos ciclistas
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iconicos y después fragmentada en paseos o grupos mas pequeios. La persistencia de los lideres
participantes es algo inherente al movimiento ciclista, caracteristica ya documentada en este ejercicio ;Qué
ha pasado entonces con este espacio-territorio, en términos de responder si se ha transformado y cémo lo ha
hecho? A partir de la serie de conceptos ¢ ideas dadas por los ciclistas, se documenta un escenario urbano
transformado a través de los marcajes, sefas, saludos, y también de las practicas y tacticas urbanas. Los
ciclistas relacionan su presencia misma en la calle y el conjunto de estrategias desarrolladas en un marco de
urbanidad vial como una ganancia en la negociacion del espacio, al encontrar choferes con mayor

disposicion al encuentro amigable con el ciclista.

La fuerza performativa si se constituye como una energia de interaccion surgida de una experiencia en dos
ruedas descrita por los participantes como festiva y de camaraderia, capaz de transformar la vision y
representaciones de los propios ciclistas. También se encuentran manifestaciones de identificacion con un

grupo o paseo particular pero que de ninguna manera excluye al ciclista de participar en uno u otro paseo.

Otay es un fragmento de ciudad construido a partir de las practicas y tacticas del recurrente rodar en bicicleta
en los llamados paseos, es el reocrrido de las subidas y las bajadas. Los ciclistas lo viven como algo cercano
al aprecio y al desarrollo del ser social. En un modo aspiracional y prospectivo, los ciclistas esperan una
transformacion no necesariamente fisica, exceptuando la condicidn de tener una calle con un pavimento sin
baches y depresiones, mas bien esperan transmitir de manera permanente las reglas de manejo y urbanidad
hacia todos los usuarios de la calle para permitir una convivencia desde el marco del valor universal del
respeto. Asi la transformacion de lo fisico, es mas bien una idea alejada, esta muy claro que para ellos es

una obligacion de la ciudad como parte de sus servicios urbanos y su infraestructura.

Aportaciones y dilemas
En adelante se exponen las aportaciones asociadas a esta investigacion y algunos dilemas encontrados
durante su desarrollo. Los resultados pretender favorecer y reflexionar el discurso cercano a los paseos

urbanos bicicleteros.

El método: las redes semanticas y la cartografia participativa

Transferir el sentido de la performatividad a la planeacion socioespacial implicar enfatizar y reconocer el
esfuerzo fisico incorporado. Ese mismo significado se otorg6 al incorporar técnicas de investigacion donde
los participantes determinan sus propias categorias. El ejercicio de las RSN (Redes Semanticas Naturales)

enfrenta al investigador con sus ideas preconcebidas y ayuda a diluirlas, los individuos no tienen limites en
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el abanico de ideas, dialogan libremente con sus expresiones y conceptos que les son mas comunes y
familiares. A pesar del fuerte peso discursivo, se logra encontrar situaciones nombradas con mayor énfasis

y establecer asociaciones entre las categorias.

Valorar lo performativo como una sustancia influyente en el disefio urbano, mas alla del planteamiento de
lineas de deseo, que en términos simples se lee de las siguientes maneras ;Por donde pasan?, ;a qué horas
pasan?, jcuantos pasan?, pensar mas bien jcon cuantos amigos te encontraste?, ;qué reto enfrentaste hoy?,
(aprendiste algo nuevo?, ;tuviste momentos de confrontacion de los otros con los que compartiste el
espacio? Posicionar la construccion de cartografia participativa de datos espaciales para fines de planeacion,
disefo y transformacion de la ciudad. Como notacion significativa de la experiencia en campo, fue alentador
encontrar a un grupo de ciclistas afables, dispuestos a compartir todas esas rutas que han pedaleado, mas

aun, charlar sobre la red personal con quien comparten estos paseos.

Respecto a la cartografia, es preciso revalorar la riqueza de los datos espaciales sincronos y geo-
referenciados resultado de los esquemas de cartografias participativas; iniciativas ciudadanas cada vez mas
hacen uso de estas aplicaciones para generar informacion que permita generar cambios en lo urbano, en las
leyes y en lo fisico; ademas es posible discutir la capacidad de critica al disefio urbano a partir de conocer

los funcionamientos de los individuos montados en una bicicleta.

En el transcurrir de esta practica/tactica, a través de la incorporacion de herramientas digitales, se aprende,
se encuentra, se asienta, se produce y muestra lo que es realmente significativo para el usuario, permite
encontrar instantes elegidos por el propio ciclista ademas de tener informacion sobre las circunstancias del
recorrido mismo. La ciudad se interpreta de manera particular y puede abstraerse en un trazo sobre el mapa.
Las anotaciones y asociaciones encontradas fueron una pauta relevante para entender la configuracion de su
escenario urbano, a su vez, la pendiente topografica que resultd un aspecto relevante, significé un reto en el

registro discursivo de la investigacion.

Del vinculo performativo hacia la transformacion del escenario urbano

El vinculo de lo performativo es el aprendizaje, la transformacion y la evolucion de los participantes y su
interminable reiteracion con el escenario. Este ciclista va aprendiendo algo diferente cada dia respecto a las
dinamicas y sensaciones de la calle. La importancia del aprendizaje es que puedes lidiar con lo que
encuentres. El ciclista obtiene recursos para su propia mejora, se transforma. Resulta que puede conocer e
ir mas alla de su limite; cambiar sus razones y aspiraciones originales con un sentido bidireccional, las del

ciclista-individuo y el amigo-ciclista; encontrar otra disposicion para variar su espectro de movilidad
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cotidiana conciliando con lo no motorizado. El escenario es también un potenciador del ser social, la idea
de poder encontrar amigos en este performance es sincera, el sentido de comunicacion y sintonia que logran
y convierten en fuerza performativa hace fluir y volver real esa aspiracion. En antitesis, el conflicto es algo
latente, especialmente con los otros no ciclistas, los peatones y los choferes, que se intenta neutralizar usando

como defensa el saludo o una accidn simple de pedir el paso.

Una discusion alterna a la transformacion es el hecho de categorizar a todas las acciones acontecidas como
practicas o tacticas urbanas. Aunque de manera adelantada los ciclistas parecen no cuestionar o abanderar
la idea de cambio, més bien, describen la experiencia como la busqueda de algo armoénico, amistoso, evitar
el conflicto. Tan cierto es que los ciclistas destacan la ventaja del grupo, el logro de la preeminencia de los
recorridos en ciertos dias y ciertas horas por sobre la via del auto, por repeticion y por habito, de tal manera,
que han logrado sumar una serie de practicas que conforman una tactica de supervivencia del performance
mismo, el cambio es también el encuentro en el escenario con mas personas cada vez que comparten esa
historia en el tiempo, como peatdon o como automovilista. Por ello, este acercamiento habria de contrastarse
con la mirada de los espectadores, de los que no estan en la bicicleta, de los que tienen como sustento

manejar un vehiculo ;pueden en algin punto conciliarse estas diversas construcciones culturales?

Los ciclistas de Otay tienen sus objetivos, la mirada y entusiamo puesto en su propio evento ciclista, alineado
de un discurso del desinterés hacia los organismos gubernamentales, a razon manifiestan, de la existencia
de autoridades inoperantes en leer y entender el fendmeno de ciclismo urbano en la ciudad. Hacer
comprender el suceso performativo es uno de los grandes dilemas urbanos enfrentados en términos de
plantear nuevos disefios de la ciudad, porque es una movilidad con un sentido ludico, recreacional,
aspiracional, de autosuperacion y al mismo tiempo, legitima, al querer y poder pasar en un artefacto de dos
ruedas por la calle construida no para ellos, sino para los que tienen ademas de ruedas, un motor. La
movilidad, concepto tradicionalmente manejado por las autoridades locales, con fuerte énfasis en el
transporte, ha tenido pocas mejoras en el contexto de Tijuana. Es dificil prospectar como y cuando sera el
tiempo de cambio, pero subsiste la potencia de la visibilizacion, del suceso dia a dia, como indica Rodriguez,
et al. (2017) los gobiernos deben explotar sus estructuras de gestion publica y de accidon que es para lo que

estan comprometidas.

Comentarios de cierre
Este ejercicio otorga la posibilidad de mirar con un objetivo distinto y multifacético, escuchar las historias

y poner de manifiesto la construccion de una cultura ciclista, material a partir del cual se pueden repensar
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los modelos de disefio urbano. Una parte difusa en la planeacion de la ciudad tiene que ver con la
incorporacion de solicitudes de cambios en la infraestructura fisica para dar soporte a argumentos de
movilidad no utilitarios, y ademas de eso, favorecer cambios urbanos que conecten a las personas con otras
personas, manteniendo la coherencia con lo construido. La incorporacion de la flexibilidad en la escala y el

tiempo serian receptores naturales de lo cotidiano y heterogéneo que el suceso performativo plantea.

Otro desafio urbano es como encontrar las formas para favorecer la prosperidad social fortaleciendo
practicas saludables, polivalentes y felices para el individuo, el barrio y la ciudad; por ejemplo, ayudar a las
personas a conectarse en lugar de confinarlos o segregarlos, priorizar el encuentro cara a cara. El debate al
derecho a la ciudad y a las experiencias de urbanidad esta migrando a limites difusos, «la arquitectura fisica
ya no es necesaria para posibilitar la practica social; ahora tenemos a Facebook» (Gardner, 2017) ;Puede el
nuevo discurso de la calle sobre dos ruedas debatir esta nueva conviccion? Y a su vez (la cartografia

participativa es una forma evidente de estar entre lo fisico y lo virtual?

Al concluir este proyecto y construir el discurso intrinseco a los actos performativos, escuchar las aristas de
las historias y dejar asentado la emotiva carga valoral transmitida en la experiencia ciclista, emerge un gran
cuestionamiento ;rodar por la ciudad se constituye como una experiencia capaz de transformar en forma
decisiva la jerarquia individual de valores? No es una pretension equipararse con un viaje al espacio, donde
los estudios realizados han validado la experiencia de los astronautas como especialmente transformadora
(Brcic & Della-Rossa, 2012), la evidencia discursiva de los ciclistas da amplias muestras de respeto y de

atencion a las reglas de convivencia y de camaderia.

Estos ciclistas son un valioso capital humano para delinear y conformar una ciclo-ciudad" y, a su vez,
explorar nuevos pactos para mejorar los entornos urbanos y la movilidad. Las ciudades que intentan
transformarse y adoptar nuevas formas en las que las personas pueden trasladarse, moverse y, por tanto,
promueven el uso de la bicicleta, aterrizan en las complejidades de los procesos de fomento y educacion
vial. Aunque no existe un discurso con fuerte asociacion a lo ambiental sino mas bien a replantear un estilo
de vida, nos dirige hacia una reflexion de Urry (Bialski & Otto, 2015, en entrevista con Urry) donde enfatiza
como la sociedad organizada, los colectivos y asociaciones de bajo presupuesto pueden a través de sus

practicas literalmente salvar la ciudad y favorecer un escenario positivo en el futuro, apoyados en sus redes

13 Concepto adaptado de la herramienta Ranking Ciclociudades creado por Instituto de Politicas para el Transporte y
el Desarrollo México para el caso mexicano.
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e ideales de cooperacion, formando una especie de «low carbon society». Cambios que consiguen mejorar

la calidad ambiental de los entornos urbanos.

La existencia de los paseos urbanos bicicleteros y de los grupos ciclistas es una externalidad positiva, la
ciudad no ha asumido el papel rector y la ciudadania voluntaria lo esta haciendo ;Qué va a suceder con estos
paseos? No se tiene certeza de hacia donde van a evolucionar, pero existen elementos para potenciar un
cambio y han demostrado en el tiempo, una permanente fortaleza con su presencia amigable y cotidiana,

siendo una muestra sencilla de como ellos participan en enriquecer la vida urbana.
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7. FUTURAS APROXIMACIONES

El interés de esta investigacion fue el conocimiento del vinculo performativo de los ciclistas con el escenario
urbano pensado este como su marco de accion. Los ciclistas parecen contar una historia en su recorrido a
través de una serie de tacticas y practicas protocolarias y desarrolladas a partir de ciertos lineamientos que
van componiendo las bases para una cultura ciclista. De origen, existe una gran disposicion a rodar por el

espacio destinado al automovil y a verse en igualdad de circunstancias.

Se plantean por consiguiente otros caminos de investigacion, claro esta que existen lineas naturales: como
la revision de los aspectos utilitarios, el estudio de la accesibilidad de los ciclistas a los paseos, o el nivel de
participacion en los paseos ciclistas de los avecindados en la zona de Otay. Las propuestas aqui planteadas
buscan ampliar el conocimiento de la esfera sensorial; pasando por la sinergia y la potenciacion de los
escenarios como sitios para el gozo de la vida urbana, mas alla de la representacion de lo publico cercano a
los idilico y tradicional del parque o la plaza; finalmente, conciliar la reflexion sobre las condiciones

ambientales de la ciudad, especificamente, la calidad de aire y los efectos a la salud de los ciclistas.

Estudiar la esencia sensorial del escenario urbano ciclista

El ciclista como el peaton estan expuestos al sentir y al contacto directo con lo fisico y natural, el clima, la
temperatura, la velocidad del viento, las particulas suspendidas en el aire pueden realmente experimentarse
en forma vivida, el automovil siempre sera una capsula que lleva a una experiencia hasta cierto punto ajena
al exterior, de menor calidad sensorial. Resume Gehl (2014) el aspecto sensorial, a través de remarcar la
capacidad del movimiento peatonal, de recoger un volumen de informacion detallada de lo que esta
alrededor, del escenario, es perceptible lo que sucede 100 metros mas alla de su presencia, lo compara con

un corredor que va entre 10 y 12 km/h pensando que habitualmente la bicicleta circula entre 15 y 20 km/h.

Los cuatros elementos constituyentes del escenario quedan al limite de la discusion sensorial y se complejiza
cuando los marcajes y mensaje de comunicacion se observan preferentemente como un sentido de critica.
Aca los ciclistas son los actores principales y la velocidad es un factor para determinar la capacidad de
procesar impresiones sensoriales y, a partir de ello, controlar en cierta medida lo que acontece a su alrededor,
bajo el supuesto de un camino plano y la representacion de sucesos ordinarios (Gehl, 2014). Las practicas
performativas y las velocidades no son una discusion teérica habitual, el escenario urbano entiende el tiempo
desde la oportunidad de la ocurrencia de los sucesos, de la convergencia de unos y otros actores, o los

mismos.
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La importancia de la experiencia sensorial se pone de manifiesto en las opiniones donde se enfatiza la
seguridad del ciclista con su capacidad de mantenerse atento y despierto en todos sentidos. La aproximacion
performativa otorga una base para desarrollar estudios, relacionando la importancia de la experiencia
sensorial andando en una bicicleta. Si existen estudios ocupados de entender las cualidades sensoriales de
los espacios urbanos, donde lo visual parece mas placentero estando el resto de los sentidos en un plano
secundario; evidencia de cdmo un espacio puede admirarse de dos maneras distintas, es imaginar tener una
fotografia o encontrar una fotografia de algun lugar en una revista, entender como la fotografia presenta
pobreza en términos sensoriales, pues al visitar ese lugar es posible encontrar sensaciones relacionadas con
el calor, frio, viento ;Es acaso este lugar poco o muy ruidoso? ;Huele bien o huele mal? ;Las distancias son
muy largas como para caminarse? (Pizarro, 2009). En esta investigacion se encontrd un énfasis en la escucha
y la atencion de todos los sentidos en el camino como un sinénimo de seguridad, pero también, de toma de
decisiones sobre parar, seguir la marcha, tener la posibilidad de esquivar algo, pero al mismo tiempo, sentir

el viento en la cara.

Discutir la valoracion de los ambientes positivos

En estos escenarios se han encontrado grandes dosis de espontaneidad, sucede porque el azar es una realidad
para cualquier accion urbana y la vida cotidiana de las personas. Para los que van en el contingente, de
pronto una ruta puede cambiar porque el paso no es seguro, porque una congestion de autos de pronto impide
el avance del contingente; otras veces, deben parar porque alguien presento6 una falla mecanica y es un ideal
del grupo esperar, y asi puede haber una serie de vicisitudes que constituyen escenarios que explotan un

sentido creativo y natural del ser humano.

Una futura linea de investigacion puede relacionarse con los ambientes positivos que recién plantea la
psicologia ambiental, como estos espacios con gran fuerza creativa, pero no s6lo eso, suena idilico, pero se
empieza a vislumbrar cdmo estos ambientes pueden convertirse en espacios donde las personas se sientan
positivas, libres, amistosas; ambientes que todas las urbes querrian tener y conservar siempre, seria como
tener una agenda llena de actos de urbanidad y bicivilizacion. No es lejano el espectador automovilista que
usa la fuerza del sonido del claxon para mostrar su malestar al paso del contingente, pero también parece
posible que la fuerza performativa del contingente ayuda en la consolidacion y proliferacion de tacticas y
practicas con una connotacion de respeto mutuo, a su vez, constituye una representacion de algo festivo y

abierto al encuentro de nuevas experiencias.
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Disertar la condicion urbana y la calidad del aire

Como se ha manifestado durante el desarrollo y presentacion de la investigacion, no se ha buscado establecer
un puente para relacionar los trayectos en bicicleta y un posible salto a lo utilitario, aqui se ha planteado
mirar a los actores, sus acciones y manifestaciones que incluso estan mas alla del contexto fisico, pero es
preciso cuestionar y apuntar como estos contingentes de ciclistas en su continuo performativo estan
expuestos a la contaminacion ambiental, situacion que impacta el sentido de bienestar de un individuo y a
nivel global, en términos de salud publica, la cuestion es ;se puede entonces andar en bicicleta todos los
dias, a todas horas?, ;de la misma forma en el verano que el invierno?, ;qué zonas son preferentes de
recorrerse en bicicleta bajo esta perspectiva? Existen acercamientos y cuestionamientos sobre los estandares
apropiados de calidad del aire para permitir el uso de la bicicleta urbana. Peatones y ciclistas exponen su
cuerpo a la intemperie, por lo que la seguridad de estos paseos debe ampliarse al rubro de la salud. Explorar
y definir reglas seguras de viaje y constituir experiencias acompafiadas de politicas y estrategias donde los
ciclistas pedaleen por sitios dentro de los limites seguros de calidad del aire, legitimando a su vez su
contribucion a mejorar las condiciones del medio ambiente urbano, a partir de una decision ordinaria de
dejar el vehiculo automotor y realizar trayectos sobre dos ruedas movidas por una sola fuerza fisica y un

montén de motivaciones, sentimientos y aspiraciones.
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ANEXOS

Modelo de instrumento aplicado con la técnica encuesta, en formato diptico.
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19. Dime 5 REGLAS BASICAS que un ciclista debe
seguir al momento de rodar en grupo para mante-
nerse en armonia con otros ciclistas, peatones y
automovilistas:

20. Escribe 5 cosas que quisieras como ciclista
que cambie en la ciudad para MEJORAR LA EXPE-
RIENCIA de tu rodada...

21. El participar en los paseos ciclistas me HA
DEJADO LOS SIGUIENTES APRENDIZAJES:

22, jHemos concluido! Esta encuesta participa
para ganar vales por dos “tune up” de bicicleta
completos en Madbikes (El Soler) Agradeceria que
compartas un correo electrénico o teléfono de
contacto:

23. Por ultimo, ¢ podrias darme el dato de dos
ciclistas que ruedan o han rodado en los paseos
ciclistas que crees quisieran realizar este mismo
ejercicio?

iGracias, feliz rodadal!
Si quieres mas informacién de este ejercicio, puedes
contactarme en:

&% carotrejo24@gmail.com
] www.facebook.com/caro.trejo.24

4

MOVERSE
EN BICICLETA

jHola! Esta es una encuesta para conocer la opinién de
los ciclistas urbanos de Tijuana, el objetivo es conocer
sus intereses, sus habitos, caracteristicas de los espa-
cios que recorren y las cosas que encuentran mientras
recorren la ciudad. Este es un ejercicio de investigacion
con fines académicos y de difusion de la actividad.

La segunda parte del ejercicio consiste en trazar
informacién en los mapas y ubicar informacién que
es relevante para un ciclista cuando participa en un
paseo. Te contactaremos si resultas seleccionado.

iGracias por participar! Agradezco tu sinceridad en las
respuestas.

DATOS GENERALES DEL ENCUESTADO
Te pedimos llenar los datos solicitados.

1. La fecha de hoy

Ejemplo: 15 Diciembre 2012

2. Edad
O 11-20
0 21-30
0O 31-40
0 41-50
O 51-60
O 61-70
[0 Mas de 70

3. Género
O Femenino

O Masculino

4. Actividad profesional o de sustento

DATOS GENERALES
Te pedimos llenar todos los datos solicitados.

5. Grupo al que perteneces o en el que mas pedaleas.

6. Si pedaleas con otros grupos ciclistas, mencio-
na los nombres de algunos de ellos:
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7. ¢ Desde cuando pedaleas en paseos urbanos?
O Desde hace mas de 6 meses
0O Hace 1 afio
O Hace 1 afo y medio
O Hace 2 afios
O Otro

8. ¢, Con qué frecuencia participas en las rodadas
en grupos?

O 4 veces al mes

O 3 o2 veces al mes

O 1 vez al mes

O 1 vez cada dos meses

O Otro

9. Cuéntanos, ;cémo fue que te iniciaste en la acti-
vidad de participar en paseos ciclistas en Tijuana?

10. ¢ Has sido guia en un paseo ciclista?
O si
O No

11. El guia en el grupo ciclista tiene la funcién de...

12. Cuando pedaleo en el paseo tengo el habito de
grabar “mi ruta” con alguna aplicacién (app) en
teléfono:

O Siempre

O La mayoria de las veces

O Algunas veces

O Nunca

13. En caso de que Si hagas grabaciones de tus
rutas, sueles...
O Publicarla “solamente” en redes sociales
O Compartirla con otras personas “solamente”
dentro de la misma aplicacién, por ejemplo
STRAVA, MAP MY RIDE, NIKE+, efc.
O “Compartirla en ambas”, redes sociales y con
miembros de la aplicacién
O No compartirlos, solo tenerlas para ver mi ren-
dimiento personal
O NO APLICA, no grabo mis rutas

2

14. En lugar de decir que voy a andar en bicicleta,
suelo decir que voy a...

15. Yo selecciono el paseo en que voy a pedalear
considerando:

Los 5 accesorios u objetos que no deben faltar
para andar en bicicleta son (puede incluir también
cosas no relacionadas con la seguridad)...

CULTURA CICLISTA

Instrucciones:

En esta parte se te pide definir 5 palabras o frases
cortas que relaciones con el concepto dado.

jLo primero que se te venga a la mente!

Ejemplo: Cuando escuchas la palabra MANZANA te
recuerda a...

1) EL CUENTO DE BLANCANIEVES

2) ADAN Y EVA

3) JUGO DE MANZANA

4) SALUD

5) ESTAR ADIETA

17) ANDAR A BICICLETA significa para mi...
(escribe 5 ideas)

18. Escribe 5 ACTITUDES O VALORES que consideras
que fomentan a la ciudadania, la presencia de los
ciclistas pedaleando en los diferentes paseos.
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