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Resumen

La cada vez mdas generalizada tendencia urbana de introducir el uso de la bicicleta
genera profundas transformaciones en el espacio publico de las ciudades. Este articulo
se centra en explicar las controversias del disefio de la politica publica de movilidad que
impulsa el transporte no motorizado en la ciudad de Quito, a partir del analisis de los
problemas politicos y técnicos del disefio de la ciclovia y el sistema de alquiler de
bicicletas publicas del gobierno local, conocido como BiciQuito (antes BiciQ). El
modelo de andlisis utilizado se basa en el enfoque socio-técnico a través de tres niveles
de la politica: el contexto en que se formula, la construccion del artefacto socio-técnico
de la bicicleta y su uso en la via publica, y el cierre de las controversias de los grupos
relevantes en torno al impulso de la ciclovia como herramienta del transporte no

motorizado.
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Abstract

The increasingly widespread of the use of bicycles as an alternative transportation has
caused profound changes in the cities’ public spaces. This article focuses on explaining
the controversies around the public policies design of bike lanes and city bicycles that
promote non-motorized transportation in Quito. From a socio-technical perspective this
work uses three levels of analysis: the context in which policy is formulated, the
construction of the bicycle as a socio-technical artifact and its use on the streets, and the
closure of the controversies of the relevant groups about the impulse of the bike path as

a tool of non-motorized transport.

Keywords: Socio-technical analysis, bicycle, mobility policies, transformation of urban

public space.

Introduccion

El estudio de la transformacion del espacio publico a través de la bicicleta, como medio
de transporte, y la practica deportiva tienen pocos elementos en comun. Sin embargo, en
el caso de la ciudad de Quito, capital de Ecuador, existe una relacion importante, pues la
factibilidad de que se introdujera el concepto de movilidad alternativa pasoé por la

experiencia recreativa exitosa del Ciclopaseo Dominical.

A pesar de que en América Latina predomina una cultura que privilegia el transporte
motorizado, existen iniciativas en varias ciudades que buscan fomentar el uso de la
bicicleta como respuesta alternativa a los progresivos problemas de movilidad de los
habitantes en las ciudades, a las crecientes tasas de contaminacion ambiental y a
problemas de salud derivados de una forma de vida sedentaria (ONU-Habitat, 2012:
12). Uno de los ejemplos pioneros es la Ciclovia en la ciudad de Bogota, Colombia. El
proyecto, que inici6 en 1974 y contintia en la actualidad, consiste en cerrar varias vias

de la ciudad los domingos entre las 7h00 y las 14h00, lapso en el cual sus habitantes
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pueden utilizar estas de forma segura para diferentes actividades de tipo recreativo

(IDRD, 2014) [1].

Un ejemplo mas reciente es la ciclovia recreativa “Muévete en Bici”, de la ciudad de
Meéxico. Inici6 en el afio 2007 con el objetivo de promover el uso de la bicicleta entre
sus habitantes, lo que derivé cuatro afios mas tarde en el proyecto de bicicleta publica.
“Eco-Bici” constituye uno de los sistemas mas grandes de América Latina, y cuenta con

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

El Distrito Metropolitano de Quito fue uno de los pioneros en establecer vias liberadas
de trafico vehicular para que sus habitantes las utilicen de manera recreativa. En el afo
2003 se inaugurd formalmente el Ciclopaseo Dominical como una forma de promocion
de la bicicleta y de apropiacion del espacio publico. La puesta en marcha del primer
ciclopaseo, el 27 de abril de 2003, fue el resultado de eventos y voluntades de diversa

indole.

El presente trabajo considera como artefacto tecnoldgico al sistema de bicicleta publica
con sus ciclovias exclusivas, puesto que su construccion implicd una serie de
condiciones historicas, sociales y econdmicas que transcienden el sistema en si mismo.
Esta es una opcion tanto teodrica como metodoldgica, pues exige identificar los grupos
sociales relevantes que tienen relacion con el artefacto, tanto a favor como en contra. Y
explicar la flexibilidad interpretativa de los grupos a través de entrevistas semi-
estructuradas, observacion participante y andlisis bibliografico y mostrar las
controversias en relacion con el disefio del artefacto tecnoldgico y la transformacion del

espacio publico en la ciudad.

La construccién social de la tecnologia explica el proceso de desarrollo de un artefacto
tecnologico a través de un proceso multidireccional, al contrario de los modelos lineales
utilizados en estudios sobre innovacion e historia de la tecnologia (Bijker, 1993; Bijker,
2008; Pich y Bijker, 1984). El mencionado enfoque establece un método de analisis que
parte del supuesto de que el desarrollo urbano, asi como su infraestructura, no son
independientes de factores externos como los sociales y politicos. Este articulo, por

tanto, hace un analisis de los grupos sociales relevantes asociados con el proyecto del
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sistema de bicicleta publica y la ciclovia, tomando en cuenta su contexto, intereses,

divergencias y procesos de clausura.

Estabilizar las bicicletas municipales y las ciclovias en la ciudad implicé cerrar una
“controversia” tecnolodgica a partir de la resolucion del problema por parte de los grupos
sociales relevantes, lo que implico que dichos grupos se suscribieran a un marco
tecnologico especifico, resolviendo sus conflictos en tres sentidos: 1) conflictividad de
requerimientos técnicos por grupo social; ii) conflictos entre las distintas soluciones al
mismo problema y iii) conflictos morales alrededor de un artefacto (Bijker, 1989: 159).
Esto permite explicar como el artefacto bicicleta pas6é de medio recreativo a medio de
transporte, a partir de los procesos de reasignacion de sentido y de su forma de

aplicacion (Thomas, Versino y Lalouf, 2008: 546).

Cerrar una controversia desde la teoria de la construccion social de la tecnologia implica
que un marco tecnologico especifico logra estabilizarse, en este caso, el espacio publico
es resignificado por un grupo social relevante que logra transformar el sentido de la
bicicleta dentro de la ciudad y reorganizar el espacio publico a través de las ciclovias.
Esto no significa que el sistema de bicicletas haya dejado de estar en disputa, que los
otros grupos sociales relevantes no mantengan sus desacuerdos, pero la bicicleta se

posiciona como un nuevo medio de transporte por primera vez en la ciudad.

Contexto de la politica: los primeros pasos para una bicicleta pablica

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

et al., 2003).
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Como resultado del taller, surgi6é la necesidad de generar una cultura de uso de la
bicicleta como medio de transporte urbano en la ciudad e iniciaron los ciclopaseos
oficiales como requisito para la construccion de ciclovias en Quito por parte de la
Administracion Municipal (Velasco, entrevista). Los ciclopaseos trajeron consigo
reconocimiento no solo a los organizadores, sino a la administracion municipal que
hacia posible la actividad. En el afio 2005, la Organizacion Panamericana de la Salud
(OPS) otorgd al Distrito Metropolitano de Quito el premio “Ciudades Activas y
Saludables” en la categoria de Recreacion y Deporte. A partir del afio 2007, la
Fundacion Ciclopolis toma a su cargo la realizacion del Ciclopaseo de Quito, actividad

que actualmente se desarrolla en varias ciudades del pais.

En 2008 la Asamblea Constituyente de Montecristi expidi6 la Ley Organica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (LOTTTSV), considerada un hito en el
Ecuador, pues establece los derechos de los ciclistas y los reconoce como sujetos
activos del transito. La participacion organizada de los ciclistas en la elaboracion del
mencionado documento finalizd6 en la redaccion del articulo relacionado con los
derechos de los ciclistas (Game, 2013). Igualmente, la aprobacién del Plan Maestro de
la Movilidad (PMM) 2009-2025 y la Ordenanza Municipal para la promocion del
transporte no motorizado, por parte del Concejo Metropolitano de Quito, son un punto
de quiebre en las politicas de movilidad y la planificacion de la ciudad. Se promueven
tres medidas para alcanzar los ejes operativos de las normas: a) lograr la preferencia
ciudadana por el transporte publico o la bicicleta, bajo la premisa de que Unicamente
con un sistema de transporte publico adecuado se podré revertir la tendencia creciente a
la utilizacion del transporte privado como medio de movilidad en la ciudad de Quito; b)
racionalizar el uso del vehiculo privado y disminuir la demanda de viajes a través de la
creacion de nuevas centralidades y la creacion de medidas de desincentivo y c¢)

optimizar la gestion participativa de la movilidad.

Con el fin de consolidar la movilidad en bicicleta como una opcidon permanente para los
residentes de la ciudad, se plante6 articular el uso de la bicicleta con la Red
Metropolitana de Ciclovias, a nivel urbano y suburbano, y su interconexion intermodal
con el transporte publico. De igual manera, se buscd que la red urbana y suburbana se

integrara al proyecto a través de estaciones de transferencia intermodales, asi como la
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posibilidad de trasladar bicicletas de un lugar a otro en las unidades de transporte
publico. De este modo, el PMM planted programas y proyectos para afianzar la
movilidad en bicicleta a través de una politica de movilidad propuesta por la
administracion de Paco Moncayo. La puesta en marcha estuvo a cargo del alcalde
Augusto Barrera y se centr6 en disminuir la dependencia del vehiculo liviano a través de
la adopcion de alternativas energética y ambientalmente menos impactantes (Barrera,

2013).

A diferencia de las anteriores administraciones municipales, el modelo de movilidad
planteado por la administraciéon de Barrera incluyd una politica de promocion del
transporte no motorizado mas alla del ciclismo recreativo. Se partié del reconocimiento
del derecho de los ciclistas a circular por toda la ciudad, no inicamente en espacios
publicos destinados para el efecto. Con esta perspectiva, la politica de movilidad
buscaba una asignacion equitativa del espacio vial; ergo, la movilidad no motorizada
formaba parte de los ejes de intervencion. En este marco, y bajo el precepto de que los
ciclistas tienen derecho a moverse por toda la ciudad, el eje estratégico de intervencion
fue la asignacion equitativa y el acceso al espacio publico para movilizarse.
Tacticamente se planted la necesidad de visibilizar y promocionar el uso de la bicicleta
como medio de transporte, razon por la cual se inici6 la construccion de una red de
ciclovias articulada al sistema de la bicicleta publica. Para la administracion de turno, la
propuesta de fomentar el uso de la bicicleta implicaba que un ciclista més era un peaton
menos dentro del sistema de transporte publico o del uso de los autos privados (Péaez,
entrevista). Lo antes sefialado muestra como el caracter del gobierno de las ciudades

cambia la morfologia de estas (Borja, 2010).

Desde la l6gica socio-técnica, los cambios institucionales, el impulso del transporte no
motorizado y su ejecucion practica a través de la formulacion de programas y proyectos
concretos en el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) son producto de
un proceso social proveniente de la interrelacion de los diferentes grupos relevantes que
explican las condiciones de entorno y el contexto en el cual se desarroll6 el proyecto de
ampliacion de ciclovias y el sistema de bicicleta publica. La descripcion del entorno
permite entender los aspectos que van mas alla de la técnica y de la construccion del

artefacto. Por ejemplo, como evolucion6 la postura de las autoridades y de la sociedad
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civil organizada frente a los crecientes problemas de movilidad o al incremento del
parque automotor y sus consecuencias ambientales. Explica también coémo las
normativas nacional y municipal se han ajustado paulatinamente frente al problema de
la movilidad y de qué manera el impulso del transporte no motorizado ha partido de

acciones de la sociedad civil organizada, en conjunto con la administraciéon municipal.

Analisis del artefacto socio-técnico

Para Pinch y Bijker, la opcion de un artefacto sobre otro requiere considerar los

problemas y soluciones de cada uno en momentos especificos.

Al decidir qué problemas son relevantes, los grupos sociales
implicados con el artefacto y los significados que dichos grupos dan al
artefacto juegan un papel crucial: un problema es definido como tal
solo cuando hay un grupo social para el cual el mismo constituye un

“problema” (Pinch y Bikjer, 1984: 41).

El sistema de bicicleta publica de Quito, asociado a la ciclovia permanente, es un
artefacto socio-técnico producto de una alternancia entre variacion y seleccion de
opciones tecnologicas en un momento determinado. Las consideraciones de una opcion
sobre otra resultaron del significado que le dieron en un momento dado los grupos
sociales relevantes implicados con el sistema, lo que nos permite explicar cobmo se
construyo el proyecto de ciclovias de la ciudad desde los aspectos técnicos, sociales y

politicos.

El proyecto de ciclovias para Quito (Ciclo-Q) se planificod por etapas. La primera fase
contemplé una combinacion de tramos de ciclorutas a lo largo de los parques
metropolitanos, parques lineales, parques locales, aceras y calzadas. La segunda fase
implico la construccion de ciclovias urbanas y suburbanas, que contempld un proceso

de rehabilitacion urbana como el que se dio en la avenida Amazonas:

[...] la posterior inclusion en la Amazonas, marco algo definitivo en
cuanto a la visibilizaciéon de los ciclistas en la ciudad. Y eso fue
acompafiado de un cambio de direccionamiento de la Amazonas.

Inicialmente la Amazonas era de doble via, se hizo el proceso de
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recuperacion urbana y se construyo la ciclovia en un lado de la vereda
en el lado occidental, nosotros protestamos [...] (Cémo poner
ciclovias en uno de los lugares mas transitados peatonalmente, en
plena vereda? Eso dio inicio a ese cambio sobre la calle con un carril
exclusivo de doble via, que es lo que existe. Es un hito que se haya
puesto una ciclovia en la Amazonas tal como esta (Velasco,

entrevista).

Las ciclovias se empezaron a construir desde 1996 y no han dejado de ampliarse o
crearse nuevas rutas a nivel urbano y suburbano. La Figura 1 muestra el desarrollo de

las ciclovias mas importantes.

Figura 1

Cronologia de las ciclovias y del proyecto BiciQ del Distrito Metropolitano de Quito.

Afio Ciclovia Lugar
1996 Primera ciclovia urbana Parque metropolitano (7,22 km)
2004 Primera ciclovia de tipo utilitario realizada por | Sur de la ciudad

la Cooperativa Solidaridad y las Ligas
Barriales (financiamiento privado)

2004-2006 Ciclovias recreativas

Itchimbia, Parque Santa Ana,
Parque Amazonas

2005 Ciclovia suburbana Chaquifian (26,7 km)
2006-2008 | Eje troncal longitudinal urbano norte, con dos | 11 km
ciclopuentes

2009 Ciclovia inter universidades Universidad Catolica, Politécnica
Nacional y Universidad Central

2012 Ciclovias en parques Chilibulo (43 km), Metropolitano
Sur (12 km)

2012 Ampliacion de la ciclovia suburbana Chaquifian, nuevo tramo entre
Puembo y Checa (20 km)

2012-2013 Ciclovia inter estaciones de la bicicleta publica | Centro norte de la ciudad (26,63
BiciQ, con 25 estaciones y 425 bicicletas km)
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El proyecto BiciQ inici6 en el afio 2012 con un estudio para identificar la ubicacion de
las estaciones que deberian construirse, utilizando el criterio de polo de atraccion de
viajes, que consiste en determinar de donde sale y hacia donde va la gente. Buscaba,
ademas, incorporar a la poblacion que potencialmente podia ser usuaria natural de la
bicicleta, por lo que los puntos elegidos fueron paradas de buses, sitios de concentracion

de poblacion y universidades.

Luego de determinar las paradas, se procedid al trazado de la ciclovia, empleando
criterios como: 1) rutas mas planas; ii) rectas; iii) directas en la medida de las
posibilidades; iv) con mejores condiciones de pavimento, y v) lugares donde el trafico
vehicular no sea “tremendamente” duro (Pdez, entrevista). La metodologia propuesta
para el trazado de la ciclovia, en el caso de la BiciQ, se diferencia de la metodologia
planteada por los manuales de ciclovias que sugieren un conteo técnico de ciclistas,
porque en el DMQ se buscé incorporar a potenciales ciclistas en los polos considerados

de atraccion para ellos.

[...] no hay ciclistas en Quito, mas alla de la geografia de la ciudad o
factores climaticos. Por lo dicho, es dificil generar una metodologia
para disefiar una ciclovia. A cualquier técnico que ta le preguntes,
cualquier manual sobre disefio de ciclovias, lo que sugiere es hacer un
conteo de ciclistas. Pero ;qué ciclistas vas a contar?, porque no hay
ciclistas y eso te demuestra la encuesta de origen-destino que se hizo
para el metro. El porcentaje de ciclistas puede estar dentro del margen

de error de cualquier encuesta (Guzman, entrevista).

Figura 2

Trazado de ciclovias BiciQ.
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Fuente: BiciQuito, 2013.

La BiciQ es un sistema manual con empleados encargados de recibir las bicicletas en las
diferentes estaciones, todo el afio, entre las 7h00 y las 19h00. Funciona a través de una
inscripcion previa para la obtencion de tarjetas de membresia y actualmente el proceso
es gratuito. El usuario de la bicicleta publica puede utilizarla por un lapso de 60
minutos, antes de devolverla en cualquiera de las estaciones. La devolucion de la
bicicleta requiere el registro de su nimero y el origen del préstamo. En caso de
necesitarla nuevamente, el usuario debe esperar 10 minutos antes de volver a utilizar el

servicio.

Cada préstamo es registrado en un sistema informatico que permite levantar los
siguientes datos: nimero de bicicletas que se prestan, qué estaciones requieren
reaprovisionamiento, cudles son las estaciones de mayor trafico y horas de mayor
congestion. La administracion de la gestion, operacion y mantenimiento del servicio fue
licitada y tercerizada por parte del Municipio del DMQ al consorcio privado Linkearnet-
Construbicis por un plazo de dos afios, a partir de la puesta en marcha de proyecto en
enero de 2012, por 1,7 millones de dolares (Portal de Compras Publicas, 2014) bajo el

esquema de asociacion publico-privada (Carrion Mena, 2005: 56).
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La BiciQ es un artefacto tecnoldgico producto de la interpretacion que han realizado los
grupos sociales relevantes involucrados en su disefio e implementacion; cada grupo ha
incidido en la variacion y seleccion de los aspectos técnicos y sociales del artefacto
(Bijker, 1989). Se ha utilizado la nocién de grupo social relevante para identificar a las
organizaciones, instituciones y grupos de individuos que comparten un mismo conjunto
de significados vinculados a la bicicleta en la ciudad de Quito. “Al decidir qué grupos
sociales son relevantes, primero debemos preguntar si el artefacto posee algin
significado para los miembros del grupo social bajo investigacion” (Pinch y Bijker,

1984: 17).

Asi, al igual que en el caso del desarrollo de la bicicleta investigado por Pinch y Bijker,
se determind que los grupos sociales relevantes estaban compuestos tanto por usuarios
de la bicicleta como por anticiclistas. Fue necesario determinar si el grupo de usuarios
era o no homogéneo, ya que de existir diversidad de requerimientos entre los usuarios,
se debia crear subgrupos de andlisis para identificar adecuadamente los intereses y
problemas por subgrupo relevante. En el caso de la BiciQ, fueron identificados los
siguientes grupos relevantes: ciclistas del DMQ, grupos organizados de ciclistas,
autoridades municipales, proveedores de bienes y servicios a los ciclistas y detractores

de los ciclistas.

Los ciclistas. En la ciudad de Quito existen varios tipos de ciclistas y el mayor
porcentaje corresponde a ciclistas ocasionales que utilizan la bicicleta una vez a la
semana, fundamentalmente el domingo, en el Ciclopaseo Dominical. Compran sus
bicicletas en almacenes no especializados por un valor inferior a los 200 dolares y
carecen de equipo completo de ciclismo. El segundo grupo utiliza la bicicleta al menos
tres veces por semana, entrenan en el Parque Metropolitano o en El Chaquifian, utilizan
una bicicleta de montafia que les permite hacer trayectos largos y paseos en rutas de
montafa, basan su actividad en hacer algin tipo de ejercicio fisico, mantener su salud,
verse bien y divertirse. El precio de las bicicletas utilizadas por este tipo de ciclista varia
entre 500 y 3.000 dolares, las adquieren en almacenes especializados y tienen equipos

completos de ciclismo.
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El tercer grupo son los deportistas de élite. Asisten tanto a competencias nacionales
como internacionales y se diferencian por su especialidad deportiva, ya sea montafia,
ruta, down hill o triatlones, por nombrar las principales. Tienen rutinas distintas,
organizan entrenamientos largos, de dos o tres horas, fuera de Quito, en grupos, con
personas que tengan el mismo rendimiento. Las bicicletas que utilizan son especificas
para su actividad y su costo varia entre 3.000 y 12.000 dolares. El cuarto grupo son los
ciclistas urbanos, que utilizan la bicicleta como medio de transporte, especialmente
durante los dias laborables. En este grupo se inscriben los usuarios de la bicicleta
publica, muchos de los usuarios son duefios de una bicicleta, aunque no en su totalidad.
De hecho, una de las caracteristicas de la BiciQ es fomentar su uso e incentivar a que
los usuarios adquieran una propia, luego de verificar las bondades de su empleo como

medio de transporte.

Los grupos organizados de ciclistas. Aunque Quito cuenta con varios grupos
organizados de ciclistas, inicialmente fue el grupo de Biciaccidn, y posteriormente
Ciclopolis, los que tuvieron mayor incidencia en la difusion de la bicicleta como medio
de transporte. El activismo de estos grupos presiond a las autoridades municipales a
tomar en serio el uso de la bicicleta en la ciudad, no solo como medio de diversion, sino
como transporte. Diego Puente, uno de los fundadores de Biciaccion y de Ciclopolis,
constituye un actor relevante dentro de este grupo, pues es el responsable de la
organizacion del Ciclopaseo Dominical por més de once afios y su experiencia lo ha
llevado a trabajar como asesor municipal. A pesar de apoyar el proyecto de ciclovias y
BiciQ, es critico en varios sentidos: la falta de rigurosidad técnica en el diseno de la
ciclovia, la gestion del transito en la zona de intervencion y la ausencia de promocion,
desde el Municipio, del didlogo entre los actores para difundir las propuestas de
movilidad no motorizada, situacion que ha colocado a los ciclistas en una situacioén de

desventaja, en relacion con el resto de actores (Puente, entrevista).

Las autoridades municipales. Carlos Paez, como secretario de movilidad, fue el
responsable de disefiar e implementar la politica de movilidad, uno de cuyos productos
fue la puesta en marcha de la bicicleta publica. Esta opcion para traslados de corta

duracidn en el sector norte de la ciudad se extendio también hacia el sur de la urbe. El
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proyecto de bicicleta publica supuso tres grandes decisiones: la definicion del sistema,

el disefo y la ubicacion de las estaciones y el disefio de la bicicleta.

Siguiendo a Jacobs (2011), quien define a la calzada como espacio publico por
excelencia, era necesario precisar si el proyecto de bicicleta publica debia incluir la
construccion de ciclovias independientes o compartir el espacio con las otras formas de
transporte, en la calzada. En un primer momento y por temas presupuestarios, las
autoridades del Municipio consideraron hacer el sistema publico de bicicleta sin
ciclovias exclusivas. Sin embargo, luego rectificaron por presiones de los colectivos de
ciclistas, alertados por una funcionaria municipal. Fueron estos quienes sugirieron una
infraestructura separada, por temas de seguridad. Ello, sin embargo, tuvo la oposicion
de varios concejales que cuestionaban la disminucion de parqueadero publico en la

ciudad, a favor del espacio de las ciclovias.

En este mismo sentido, hacia falta decidir si el sistema de la BiciQ seria manual o
automatico. Carlos Paez, como responsable de la Secretaria de Movilidad, recomend6
un sistema manual, en contraposicion a la opinidn de los algunos colectivos de ciclistas
urbano. Esto obedeci6 a problemas de presupuesto, porque habia que vigilar las
bicicletas ante posibles robos y porque era una oportunidad para crear fuentes de
empleo no calificado, tomando como referencia que al menos el 25% del personal debia
ser poblacion en riesgo. La gran diferencia entre un sistema manual de bicicletas
publicas y uno automatico radicaba en la disponibilidad las 24 horas, asi como en un
registro fiable, que no dependiera de los funcionarios encargados de recibir las
bicicletas en las estaciones. El costo de mantenimiento era inferior, puesto que no se
necesitaba contar con personal en las estaciones. Ademads, las caracteristicas del disefio
y construccion de la bicicleta publica automatica implicaban que fuera mas resistente y

que requiriera de menos mantenimiento (Ordofiez, entrevista).

Una vez definido que el sistema de bicicleta publica seria manual, se eliminaron varias
opciones del mercado mundial de la bicicleta publica automatica, como por ejemplo las
Bixi bikes [2]. Los pliegos de contratacion de la bicicleta publica aprobados por el
secretario de movilidad estipulaban dos posibilidades: importar bicicletas urbanas

completas o importar las partes principales y ensamblarlas localmente (Portal de
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Compras Publicas, 2014). La empresa ganadora se decidid por la segunda opcion, ya
que la ley de contratacion publica vigente en ese momento daba una valoracién mas alta
a los productos de la industria nacional. También se desechd la posibilidad de armar un
sistema mixto que incluyera bicicletas eléctricas, porque estas tenian un costo
referencial de 1.000 dolares, frente a los 400 dodlares del precio de las bicicletas
manuales [3]. En términos generales, el disefio de la bicicleta del sistema BiciQ se
considerd adecuado en cuanto a resistencia y durabilidad, pero su disefio ergondémico
fue cuestionado por ser demasiado largo y alto (Jaramillo, entrevista; Ordofiez,

entrevista).

Los proveedores de bienes y servicios a los ciclistas. El mercado asidtico provee al
Ecuador de bicicletas y sus componentes. Entre 2003 y 2013 el pais importé 37.135
toneladas de bicicletas, de las cuales el 91% provino del mercado chino. De acuerdo con
la informacion oficial, en el afio 2003 la importacion de bicicletas fue de 4.496
toneladas. Tuvo una tendencia decreciente hasta 2009 y en 2010 hubo un repunte de las
importaciones, cuando ingresaron al pais 4.928 toneladas (Banco Central del Ecuador,

2013). Desde entonces, existe una tendencia creciente de importacion de bicicletas.

No se puede afirmar categoricamente que solo el Ciclopaseo ha influido en la tendencia
creciente de importacion de bicicletas en el pais, ya que también existe un
comportamiento mundial que favorece la utilizacion de estas para la recreacion o como
medio de transporte. Como dice Harvey (2008), el mercado se basa en los nuevos estilos
de vida. Sin embargo, el mercado relacionado al ciclismo en la ciudad de Guayaquil
representa un tercio del mercado de bicicletas de Quito, a pesar de que Guayaquil
presenta mejores condiciones de uso: topografia del terreno, clima templado y vias mas

anchas, pero no cuenta con ciclopaseos ni bicicletas ptblicas.

Los comerciantes de bicicletas afirman que el Ciclopaseo ha influido en el
comportamiento de muchos deportistas, quienes han ido cambiando sus habitos
deportivos. Un porcentaje de las personas que asisten al Ciclopaseo empieza a requerir
otro tipo de actividades relacionadas con el ciclismo, lo que genera un incremento
sostenido de las competencias ligadas a esta actividad en la ciudad de Quito y sus

cercanias. Algunas de estas competencias son auspiciadas por almacenes especializados
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en deportes de aventura y su naturaleza es variada: rutas de montaia, paseos por la

noche o campeonatos nacionales, por mencionar algunos.

Debido a la implementacion de ciclopaseos en varias ciudades del pais y al sistema de
ciclovias que construye el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) como
parte del Plan Nacional de Ciclovias, se prevé un incremento de las importaciones de
bicicletas en los proximos afios, razon por la cual el Gobierno nacional, en conjunto con
empresas nacionales (Metaltronik y Ecobike) inicid un proyecto de construccion de
bicicletas con componentes nacionales, en el marco del plan de sustitucion de
importaciones (Metaltronik, 2014). De acuerdo con la informacion nacional, se espero
producir 110.000 bicicletas con componentes nacionales en 2014. De igual manera, han
proliferado los negocios que brindan servicios de rutas alternativas al Ciclopaseo,

muchos de ellos administrados por los colectivos de ciclistas antes descritos.

Los detractores de los ciclistas. Luego de la construccién de las ciclovias en el afo
2013, el proyecto recibid6 muchas criticas. El malestar vino tanto de los conductores
como de los frentistas [4], quienes consideraban que sus condiciones se habian visto
afectadas por una infraestructura que no cumplia la funcion para la cual habia sido
concebida. Los conductores de transporte privado, taxistas y propietarios de vehiculos
particulares coincidieron en que la ciclovia habia quitado espacio de circulacion en las
calzadas y habia generado mayor trafico en las vias. Reclamaban que habian disminuido
las posibilidades de parquearse més cerca de sus destinos, lo que consideraban un grave

inconveniente en el uso del espacio publico de la ciudad.

Los frentistas comerciantes coincidian en su mayoria en que la construccion de la
ciclovia habia mermado las ventas de sus negocios en un 30%, en relacion con afios
anteriores. Ello provocd recolecciones de firmas para la solicitar la eliminacion de la

ciclovia exclusiva, como en el caso de las papelerias cercanas a la calle Rumipamba.

Clausura de las controversias
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El impulso del transporte no motorizado ha tenido varias etapas en la ciudad de Quito.
En un primer momento no se identificaron grupos sociales relevantes ni marcos
tecnologicos dominantes, porque un pequefio conjunto de activistas realizaba
actividades con el propdsito de cooptar nuevos grupos, buscando una redefinicion del
problema de la bicicleta. Asi se pas6 de una propuesta de uso de la bicicleta para reducir
la contaminacion ambiental a su planteamiento como medio de recreacion, mediante los
ciclopaseos. El interés de algunos grupos era que esta experiencia sirviera

posteriormente para impulsar el transporte no motorizado.

En cambio, el Ciclopaseo Dominical si redefini6 el problema del uso de la bicicleta en
la ciudad. En esta etapa se consolidaron tres grupos sociales relevantes: las autoridades
municipales, los ciclistas urbanos y los proveedores de bienes y servicios a los ciclistas.
El Ciclopaseo permitié la integracion de la ciudad, a través de la movilidad urbana,
mostrando ademds que era posible la movilidad alternativa en Quito. En esta etapa se
configuré un grupo dominante: los funcionarios municipales, en colaboracion con
Ciclopolis y posteriormente Biciaccion, en un marco tecnologico hegemonico descrito
como la necesidad de realizar el ciclopaseo como una actividad recreativa. A decir de
Bijker (2008), en este caso el nivel de variacion del artefacto tecnoldgico dependid del

nivel de inclusion del resto de grupos.

La realizacion del Ciclopaseo Dominical apuntald al grupo de personas que vendian
bienes y servicios a los ciclistas. La venta de bicicletas aumento y se fortalecio el
mercado de la bicicleta de gama superior, debido a la emergencia de deportistas salidos
del Ciclopaseo. De igual forma, consolidé a los colectivos de ciclistas urbanos, en
especial a Diego Puente, como organizador del evento. Finalmente, las autoridades
municipales fueron reconocidas a nivel local, nacional e internacional por una politica
urbana amigable con la bicicleta. Ni los frentistas ni los conductores de vehiculos
privados se vieron afectados por la realizacion del evento y el éxito del ciclopaseo
facilito que se incrementara la infraestructura de ciclovias, en especial las de tipo
recreativo. En esta etapa Ciclopolis, a través de Diego Puente y las autoridades
municipales, impulsé la normativa que dio pauta para la consolidacion de la bicicleta

como medio de transporte.
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El cambio de autoridades municipales en el afio 2009 modifico el escenario. La
administracion de Augusto Barrera potencio el uso de la bicicleta como medio de
transporte, se cred el sistema de bicicleta publica e increment6 la infraestructura de
ciclovias utilitarias. La construccion de la nueva infraestructura afectd a los grupos de
frentistas y a los conductores de autos, rompiendo con la vision hegemodnica sobre las
bondades del transporte no motorizado, que se habia logrado establecer en la ciudad por
parte de autoridades municipales y ciclistas. Los grupos de frentistas y de conductores
reclamaban por la implementacion de las ciclovias y su posicion se fortalece debido a la
coyuntura electoral, en la que un candidato cuestionaba la politica de movilidad

impulsada por el alcalde Augusto Barrera.

La construccion del sistema tecnoldgico de la BiciQ, como se ha visto, no es lineal ni
prioriza ningin aspecto sobre otro (politico, tecnologico, social). Es mas bien un eje
transversal que “no restringe la actividad tecnoldgica a un locus privilegiado (empresa,
laboratorio I+D, etc.) y permite comprender el cardcter complejo de construccion social
de la tecnologia, a través de operaciones de representacion racional” (Thomas, 2008:

225).

La definicion de qué problemas son relevantes depende de los grupos sociales
implicados con el artefacto y los significados que dichos grupos dan a este (Thomas,
2008). Asi, cuando existe un grupo social para el cual un problema se define como tal,
es que este existe. Por tanto, los grupos sociales relevantes incluyen a las instituciones y
organizaciones, asi como a los colectivos de individuos que comparten el mismo
conjunto de significados, vinculados con un artefacto especifico. Por ejemplo, se ha
mostrado cémo los diferentes grupos sociales significan al artefacto, dando cuenta de

los promotores, los disefiadores, los usuarios y los grupos en su contra.

En este trabajo, el funcionamiento de la ciclovia y el sistema BiciQ ha sido explicado
desde la flexibilidad interpretativa de los grupos sociales relevantes que intervienen en
el diseno e implementacion del sistema, pues su funcionamiento “no debe ser
considerado la causa de su éxito sino como el resultado de haber sido aceptado por
grupos sociales relevantes” (Bijker, 1993: 119). Al estudiar el cambio del espacio

publico en Quito desde la transformacién de la bicicleta en medio de transporte se ha
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mostrado como los significados que a esta se le atribuyen terminan estabilizando su
funcionamiento en la ciudad. A pesar de tener todavia importantes resistencias y
rechazo en algunos grupos sociales, el apoyo de quienes la consideran una alternativa
valida al transporte no motorizado se ha impuesto sobre los demas. De este modo, ha
logrado un mayor grado de estabilizacion, debido a que los sentidos que se le atribuyen

son mas homogéneos (Thomas, 2008).

Resulta evidente, entonces, que los procesos de clausura y estabilizaciéon son dos
perspectivas que muestran distintos angulos del mismo fenémeno. Por una parte, la
clausura muestra la disminucion de la flexibilidad interpretativa y el sistema BiciQ se
vuelve dominante sobre otras opciones; y por otra parte, el sistema desarrolla un alto

grado de estabilizacion en uno o mas grupos relevantes (Bijker, 1997).

Notas

[1] Instituto Distrital de Recreaciéon y Deporte (IDRD) de la ciudad de Bogota.

www.idrd.gov.co

[2] Bixi bikes (Public Bike System Company) es una empresa canadiense que disefio el
sistema publico de bicicletas en Montreal y luego se expandié a varias ciudades de
Estados Unidos, Australia y Europa. Fue considerada como una de las mejores 50
innovaciones tecnoldgicas de 2008 por la revista Time y tiene como una de sus
caracteristicas la facilidad de personalizar las bicicletas y las estaciones de acuerdo con

los requerimientos de sus clientes.

[3] La imposibilidad de tener un sistema mixto de bicicleta publica limit6 el acceso a
este, puesto que la ciudad de Quito tiene desniveles que requieren mayor esfuerzo
fisico, situacidon que generd reparos a los potenciales usuarios, especialmente a aquellos

que trabajan en oficinas.

[4] Propietarios de predios que lindan frente a vias, de acuerdo con la Ley de Transito.
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