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A partir de un trabajo de observacion y regis-
troetnografico se plantealanecesidad de que
tanto la academia, como el sector piiblico y
la sociedad civil reconozcan las practicas de
desplazamiento que los sectores populares
realizan cotidianamente utilizando la bicicle-
ta como medio de transporte; sin embargo,
dicho reconocimiento pasa por una primera
construccién conceptual del ciclismo popu-
lar, categoria que permite dimensionar no
s6lo una expresién de la movilidad, sino tam-
bién una practica cultural arraigada precisa-
mente en los sectores populares del campoy
la ciudad. Se insiste en laimportancia de que
el ciclismo se constituya en un campo de in-
vestigacién fundamental de la investigacién
urbana, de tal manera que nutra la discusion
publica que se nutre de otras perspectivas, si
no menos importantes, si de caracter mucho
mas pragmatico y acotadas a la importacion
de modelos de promocién del denominado
ciclismo urbano.
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From an ethnographic observation and re-
cording work, the need arises for the academy,
the public sector and civil society to recognize
the displacement practices that the popular
sectors carry out daily, using the bicycle as a
means of transport; However, this recognition
goes through a first conceptual construction
of popular cycling, a category that allows us
to measure not only an expression of mobility,
but also a cultural practice rooted precisely in
the popular sectors of the countryside and the
city. The importance of cycling as a fundamen-
tal research field of urban research is insisted
on, in such a way that it nourishes public dis-
cussion that feeds on other perspectives, if not
less important, if of a much more pragmatic
and bounded character to the import of mod-
els of promotion of the so-called urban cycling.



INTRODUCCION

s en los Gltimos anos que al fin tomé

relevancia la preocupacién y el interés

por promover en las ciudades mexi-
canas el uso de la bicicleta como una alter-
nativa de movilidad frente a un sistema de
transportacion urbana (publico y privado)
que se ha anquilosado por mas de un siglo
en un modelo basado primordialmente en
la utilizacién de vehiculos automotores de
combustién interna (a pesar del uso de tre-
nes y algunos autobuses eléctricos) y que, a
pesar de presentar ya claras muestras de su
agotamiento, alin no nos permite pensar en
su extincién; por el contrario, podemos ver
cémo la industria y la cultura del automévil
en particular, emprenden enormes esfuer-
zos para encontrar nuevas férmulas que les
permitan mantenerse una vez mds por enci-
ma de los problemas urbanos y ambientales
que se agravan persistentemente.

Si bien en la actualidad podemos cons-
tatar la confluencia de diversos actores so-
ciales en torno a la promocién del llamado

“ciclismo urbano”, y ello pudiera conducir-
nos a pensar que las “ciclo ciudades” son un
hecho, no podemos dejar de considerar la
dureza de la realidad socioeconémica, po-
litica y cultural que se impone y nos obliga
a reconocer que los esfuerzos emprendidos,
tanto por organizaciones de la sociedad ci-
vil y empresas privadas, como por algunos
gobiernos locales, son todavia muy débiles
para confrontar la fortaleza del petréleo,
del motor, de la velocidad, del auto-movil,
es decir, de la movilidad automotora; asi
como de todo un sistema simbélico y ma-
terial asociado a una visién del mundo que
reiteradamente nos impone un discurso que
permea la mentalidad de una sociedad que
busca desesperadamente un mejoramiento
de sus condiciones y calidad de vida y que,
paradéjicamente, atin encuentra en el mode-
lo automotriz un peligroso asidero.

En este sentido, y a pesar de que la crea-
tividad, el compromiso y la persistencia de
dichos actores es de gran importancia para
la construccion de lanueva ciudad, la ciudad
ciclista, habria que recordar que el horizon-
te dibujado por La Utopia se delinea con el
grueso y primario trazo del reconocimiento
de la realidad," de esa realidad que nos im-
pone desplazarnos en automévil, abordar
un taxi, comprar una motoneta o destinar
mds de dos horas diarias para llegar a nues-
tro lugar de trabajo, obligandonos a conside-

rar que los esfuerzos emprendidos atin son
insuficientes.

Visto asi, el reconocimiento de la rea-
lidad, de nuestra realidad, posibilita la for-
mulacién de una narrativa social y de una
cartografia que puede orientarnos a la hora
de trazar las rutas que habremos de recorrer
para alcanzar la imagen-objetivo del “movi-
miento bicicletero” que es mucho méas am-
biciosa de lo que se suele pensar, por lo que
habrd de quedarnos claro desde este mo-
mento, que dicha imagen del futuro debe de
construirse colectivamente, desde las bases
sociales y culturales de nuestros territorios y,
por su puesto, desde la cotidianidad de las
précticas culturales.

RECONOCIMIENTO DE UN NUEVO
CAMPO DE ESTUDIO
El Diccionario de la Lengua Espariola define
el término reconocimiento como la “accién
y efecto de reconocer o reconocerse” (RAE,
2016) y a su vez, establece cuatro acepcio-
nes principales para la palabra reconocer:
“examinar algo o a alguien para conocer su
identidad, naturaleza y circunstancias”, “
tablecer la identidad de algo o de alguien”,
“examinar a alguien para averiguar el estado
de su salud o para diagnosticar una posible
enfermedad” y, “explorar de cerca un lugar
para obtener una informacién determinada”
(RAE, 2016); una definicién mas (no incluida
en el diccionario) esta asociada a una valo-
racion publica de algo o alguien por su im-
portancia o relevancia, es decir, cuando se
hace un reconocimiento de ciertas cualida-
des. Asi, cuando hablamos de reconocer el
ciclismo, estamos diciendo que es necesario
examinarlo, establecerlo, averiguarlo, diag-
nosticarlo y explorarlo, es decir: conocerlo
y ademas valorarlo. Sin embargo, y a pesar
de las carencias cognitivas existentes, ya co-
nocemos el ciclismo, por lo que planteamos
que el reconocimiento del ciclismo del que
aquf hablamos, también da cuenta de la ac-
cién reiterativa del verbo Conocer expresa-
da porel prefijo Re, es decir, volver a conocer.

es-

" Desde nuestra perspectiva, La Utopia como posibili-
dad narrativa se ha nutrido de un amplio reconocimiento
de la realidad, de una profunda critica de la sociedad y
de un fuerte influjo del imaginario; al menos con ello se
emprendieron las mas variadas aventuras literarias que
han alimentado el pensamiento utépico de todos los
tiempos.

Por lo tanto, utilizamos el término reconocer,
como una forma de enfatizar la repeticién
o intensificacién de la accién de conocer, y
con ello pretendemos destacar el papel cen-
tral que le damos al conocimiento reiterativo,
continuo, inacabado: Conocer lo descono-
cido y volver a conocer lo ya conocido pero
de manera intensificada, profundizada. La
tentacion de escribir Re-Conocer utilizando
maytusculas y el guion es fuerte, pero hemos
optado por no violentar més la gramatica
y utilizar reconocer o reconocimiento bajo
este entendido.

Ahora bien, en términos de generacién
de conocimiento, no es dificil aseverar que
el ciclismo ain no es un tema de investi-
gacion consolidado en México, basta con
hacer un rapido rastreo en las principales
revistas cientificas para constatar que nues-
tros investigadores no han publicado sufi-
cientemente sobre este tema. Al hacer una
bisqueda de articulos que incluyan en su
titulo las palabras “bicicleta” y “ciclismo” en
el Sistema de Informacién Cientifica de la
Red de Revistas Cientificas de América Latina
y el Caribe, Espafa y Portugal (Redalyc) y el
Scientific Electronic Library Online (Scielo),
encontramos en el caso de Redalyc un total
de 35 articulos para la primera y 19 para la
segunda, mientras que en la biblioteca de
Scielo se encontraron 33 articulos para “bi-
cicleta”y 31 para “ciclismo”.?

En ambos casos, nos parece un niimero
bastante reducido para una tematica que
se encuentra hoy en la esfera pablica y que
estd directamente relacionada con temas
fundamentales como la movilidad y la sus-
tentabilidad. Si consideramos que el rastreo
de Redalyc se hace en 1,153 revistas de una
region geografica tan amplia, y Scielo lo hace
en una base de datos de 1,249 revistas, los
resultados son preocupantes. Al filtrar los re-
gistros por el lugar de origen de las revistas,
los datos se dispersan geograficamente y dis-
minuye radicalmente el nimero de trabajos

2Todos los subrayados son nuestros.
*La basqueda se realizé durante el primer semestre de
2017. Adicionalmente realizamos el mismo ejercicio
en otras revistas no incluidas, destacando por ejem-
plo la Revista Ciudades con cero registros para ambos
vocablos. Para establecer un margen de comparacién:
“espacio publico” arroj6é 339 trabajos en Redalyc y 134
en Scielo. No se incluyen libros u otras publicaciones,
siendo que las revistas cientificas son en si un indicador
reconocido de la produccién académica.
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que se publicaron en México; asi, Redalyc
reporta cinco articulos para “bicicleta” y uno
para “ciclismo”, mientras que Scielo sélo un
articulo para el primer caso y ninguno para
el segundo. Adicionalmente, destaca que la
gran mayoria de los trabajos se encuentran
concentrados en revistas especializadas
en medicina, salud, educacién fisica y de-
porte, siendo realmente excepcionales los
articulos en revistas de ciencias sociales y
humanidades.

Una posible explicacién de lo anterior es
que las revistas cientificas mexicanas consi-
deradas en estos dos buscadores no suelen
interesarse por articulos referidos al ciclismo
o la bicicleta, dado que no los consideran as-
pectos relevantes de la realidad y la proble-
matica nacional y/o regional, otra posibilidad
es que el desinterés provenga precisamente
de los investigadores mexicanos que no han
podido ver en ellos un campo de investiga-
cién suficientemente significativo para sus
intereses académicos; en cualquiera de los
dos casos, nos encontramos frente a una
escases de conocimientos que repercute di-
rectamente en la definicién y resolucién de
problemas socio-ambientales contempora-
neos que se estan subvalorando o negando.

A pesar de lo anterior, la sociedad civil
ha logrado posicionar significativamente al
ciclismo en la esfera publica urbana de los dl-
timos anos, lo que nos permite sostener que
es urgente abrir espacios en la academia para
la generacién de conocimiento en torno al
ciclismo en todas sus expresiones, que se re-
cojan y generen conocimientos que permi-
tan dimensionar la compleja problematica
social, territorial y ecolégica asociada a esta
préctica, es decir, que posibilite construir un
campo de conocimiento que trascienda las
aproximaciones de corte pragmadtico que re-
ducen el ciclismo urbano al trazo de ciclopis-
tas, la adopcién de sistemas de bicicletas pu-
blicas o la promocion de paseos dominicales.

La conformacién de un campo de estu-
dio, asi como de lineas de investigacion en
torno al ciclismo y la bicicleta es de suma
importancia para nutrir la elaboracién de
politicas pablicas, la planeacion y el disefio
urbanos, tan necesarios para expandir el ci-
clismo en las ciudades y los pueblos; para
sostener las propuestas tecnoldgicas y de
disefo de vehiculos no motorizados, mobi-
liario urbano, accesorios y demas elementos
de la cultura material vinculada a la bicicleta
o; el desarrollo de centros de investigacion
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aplicada, asi como laboratorios de experi-
mentacién de nuevas ciclo-tecnologias.
Visto asf, sin conocer y reconocer la rea-
lidad del ciclismo mexicano contempordneo
0 sus expresiones histéricas, la promocién
del ciclismo urbano puede reducirse a la im-
portacion de modelos y a la réplica de “bue-
nas practicas”, que si bien, nutren la buena
imagen de las autoridades locales en turno,
simplifican la realidad socio-ambiental y
homogenizan las ciudades, reproduciendo
esos espacios que Marc Augé (2008) carac-
terizd en su momento como No Lugares, es
decir, espacios desprovistos de identidad,
de relaciones sociales y ahistéricos, propios
de una sobremodernidad (expresada por la
superabundancia espacial y de aconteci-
mientosy de individuacién de las referencias
sociales); y que bajo el argumento de hacer
“ciudades sustentables” o “ciclociudades”, se
instalan acriticamente sin considerar las par-
ticularidades de los territorios del Sur.

Brevisimo paréntesis metodolégico

La reflexién tanto de los apartados anterio-
res como de los siguientes, se desprende de
un amplio proceso de observacion y registro
etnografico hecho al menos durante los dlti-
mos diez afios en Xochimilco nuestro campo
de observacién y espacio urbano inmediato,
cotidiano, vital; aunque también en otras
delegaciones y municipios del sur oriente
de la Zona Metropolitana del Valle de Mé-
xico (ZMVM). En términos metodolégicos
optamos por observar la cotidianidad del
entorno mas inmediato en el que nos desen-
volvemos, ya que consideramos importante
y por lo tanto vélido, realizar una lectura de
los procesos urbanos desde una perspectiva
que, partiendo del andlisis de la vida cotidia-
na en un territorio particular, incluya nuestra
propia experiencia, la cual consideramos no
es singular sino compartida con un amplio
sector de la poblacién de esta ciudad e in-
cluso otras.*

Con ello queremos reiterar que el inves-
tigador del territorio no esta exento de los
problemas que estudia, por el contrario, es
parte de ellos; de ahi que una reflexién de

“Ruth Pérez L6épez (2011) reuni6 una rica variedad de
testimonios de ciclista de la Ciudad de México en los que
dan cuenta de sus experiencias, vivencias y anécdotas
agrupadas en 12 temas transversales al ciclismo urbano.

su propia experiencia también pueda apor-
tar algunos elementos significativos para el
entendimiento de procesos colectivos. Ya
Marc Augé lo ha plateado y ejercitado en
mdltiples ocasiones, dando cuenta de las
posibilidades analiticas de lo que podriamos
denominar una reflexién cultural de la expe-
riencia propia:

No se puede descartar que el antropélogo,
siguiendo el ejemplo de Freud, se considere
como un nativo de su propia cultura, en suma,
un informante privilegiado, y se arriesgue a
algunos ensayos de autoanalisis (Augé, 2008:
45).

Si bien, aqui no exponemos nuestra expe-
riencia, si damos cuenta de un contexto ur-
bano que nos es propio, que es compartido
con los actores sociales aqui citados, es decir,
nuestra observacién y registro de etnogra-
fia visual se ha dado en colonias, barrios y
pueblos donde el uso de la bicicleta es una
practica comin, donde la “bici” se ha cons-
tituido en un elemento indispensable para
la realizacién de las actividades diarias de
las familias.” De ahi que para dar cuenta del
uso cotidiano de la bicicleta en las ciudades
y pueblos es necesario colocarse o descolo-
carse de los tradicionales métodosy técnicas
de investigacion, para ello las aproximacio-
nes etnograficas y la antropologfa visual en
particular nos han sido de gran ayuda, ya
que hemos privilegiado la observacion y
la imagen. Partimos de entender que para
documentar estos usos necesitamos afinar
la mirada y salir a la calle a buscar a los ci-
clistas porque, cémo hemos dicho en otro
momento:

...los usuarios de la bicicleta no estan en su
domicilio esperando al encuestador, sino que
estan pedaleando afuera, entre los coches y,
parapoderabordarlosy asirlosen unaimagen
fija, hay que perseguirlos, alcanzarlos para sa-
beradoénde van, qué distancias recorren, qué
llevan consigo, dénde dejan su bici, etc. (Pino,
2011a: s/n).

% En otros trabajos (Pino, 2011a y 2011b) hemos dado
cuenta de una expresion territorial del ciclismo popu-
lar y que encuentra correlato con la expresién Pueblo
Bicicletero, misma que hemos utilizado para referirnos
a un conjunto amplio de poblados que localizados en la
ZMVM, se pueden caracterizar por concentrar un nime-
ro significativo de usuarios de la bicicleta.



De ahi que la propuesta analitica aquf es-
bozada sea una primera lectura de la vida
cotidiana de un sector de los ciclistas de esta
metrépoli, de sus practicas culturales inser-
tas en la complejidad de la movilidad y la
economia populares. Sin embargo, no nos
detenemos demasiado en la discusién te6ri-
co-metodoldgicaen tornoalavida cotidiana,
por el momento nos basta con dar cuenta de
los hallazgos empiricos y su caracterizacién.

EN BUSCA DEL CONCEPTO

Actualmente, el Diccionario de la Lengua Es-
paiiola define ciclismo simplemente como
el “deporte que se practica montando en bi-
cicleta” (RAE, 2017) y hace apenas algunos
afos lo definia como el “deporte de los afi-
cionados a la bicicleta o al velocipedo” (RAE,
2001), reduciendo el amplio contenido de
estaactividad a su dimensién deportiva, que
si bien es muy importante y significativa, no
absorbe la totalidad de sus posibilidades se-
mdnticas.c A pesar de ello, en estos quince
afos que separan a ambas definiciones, po-
demos ver un cambio significativo al aban-
donar las nociones de “aficionado” (que
excluye a los deportistas profesionales del
ciclismo) y “velocipedo” (palabra en total
desuso), sin embargo, consideramos que es
necesario ampliar esta definicién para incor-
porar otros contenidos.

Por el momento proponemos entender
el ciclismo como una préctica de desplaza-
miento, una forma particular y habitual de
la movilidad cotidiana que realizan las per-
sonas en un territorio, es decir, la prictica
de desplazamiento que realiza una persona o
grupo utilizando una bicicleta o alguna de sus
variantes tecnoldgicas (independientemente
del ndmero de ruedasy de si utiliza pedales o
manivelas), siempre y cuando no involucre un
motor y esté accionado por la fuerza huma-
na.” Entender asf al ciclismo, como una préc-
tica de desplazamiento pero condicionada al

uso de cierto tipo de vehiculos no motoriza-
dos, permite abrir el concepto mésalld de los
fines deportivos a los que la Real Academia
Espanola lo acota, pero sin excluirlos; asi, el
ciclismo es una practica que realiza un suje-
to (individual o colectivo) para desplazarse
independientemente de las motivaciones u
“obligaciones” que propician su movimiento.
Al hablar de una préctica de desplaza-
miento, estamos aceptando la estrecha re-
lacién que guarda el ciclismo con la movili-
dad cotidiana, sin que se reduzca a ésta, es
decir, si bien el ciclismo es una forma parti-
cular de desplazamiento en el conjunto de
la movilidad de la poblacién (la forma que
esta condicionada por el uso de la bicicleta),
la trasciende al incluir formas de desplaza-
miento no cotidianas, poco frecuentes o ex-
cepcionales, y que no responden al modelo
pendular Origen-Destino de los recorridos
del dia a dia, tal es el caso del ciclismo de-
portivo o recreativoy otras formas colectivas
o individuales.®
Sin embargo, como veremos méas ade-
lante, el ciclismo en tanto practica de des-
plazamiento va mas alld de la movilidad y se
coloca en lo que Pierre Mayol (2010) define
como préctica cultural, es decir, una manera
particular de hacer cultura, una operacién
cotidiana diria De Certeau (2010).

... ésta es el conjunto mds o menos coherente,
més o menos fluido, de elementos cotidianos
concretos (un ment gastronémico) o ideo-
I6gicos (religiosos, politicos), a la vez dados
por una tradicién (la de una familia, un grupo
social) y puestos al dia mediante comporta-
mientos que traducen en una visibilidad so-
cial fragmentos de esta distribucién cultural
[...]. Es “practica” lo que es decisivo para la
identidad de un usuario o de un grupo, ya
que esta identidad le permite ocupar su sitio
en el tejido de relaciones sociales inscritas en
el entorno (Mayol, 2010: 8).

®Sin embargo, no podemos soslayar el hecho de que
en la literatura sobre ciclismo predomine la dimensién
deportiva del ciclismo.

7 El mismo Diccionario de la Lengua Espanola definia
el término bicicleta como “Vehiculo de dos ruedas de
igual tamano cuyos pedales transmiten el movimiento a
laruedatrasera por medio de dos pinonesy una cadena”
(RAE, 2001) y recientemente como “Vehiculo de dos
ruedas, normalmente de igual tamafio, cuyos pedales
transmiten el movimiento a la rueda trasera por medio
de un plato, un pinény una cadena” (RAE, 2017).

®En los estudios de transporte y movilidad se suele utili-
zar el término “préctica de desplazamiento” como una
forma particular del conjunto de la movilidad cotidiana
(Casado, 2008) o como la movilidad misma (Gutiérrez,
2012); esta Gltima autora plantea la movilidad como la
préctica social de desplazamiento, diferenciada del obje-
to de estudio que a su parecer es el viaje, asi una prdctica
de viaje es la “resultante de las representaciones, op-
ciones y elecciones de desplazamiento de un grupo so-
cial” (Gutiérrez, 2012: 66), concepcién cercana a lo que
nosotros entendemos por practica de desplazamiento.

De ahi que una mirada persistente y atenta
del uso de la bicicleta nos permita advertir
los riesgos de hablar del ciclismo en singular,
dado que son diversas y mdltiples las con-
diciones socio-demogréficas, las caracteris-
ticas espacio-temporales y las posibilidades
socio-culturales que posibilitan su uso, por
lo que partimos en primera instancia del re-
conocimiento de la diversidad de expresio-
nes del ciclismo, donde el ciclismo urbano
(nociéon hoy ampliamente difundida, aun-
que poco discutida) agrupa un importante
ndmero de éstas, aunque omite otras.

Paraddjicamente, es esta diversidad de
expresiones del ciclismo la que buscamos
rescatar y considerar con esta propuesta
conceptual primaria y unitaria del ciclismo;
si bien es necesario reconocer y caracterizar
cada una de sus expresiones, nos negamos a
separarlas, a utilizar una nocién distinta para
cada una de ellas; por el contrario, enfatiza-
mos que es de suma importancia entender el
ciclismo como una unidad que engloba sus
expresiones particulares. Reconocer la hete-
rogeneidad interna del ciclismo es de gran
importancia para su comprensién, por ello
es conveniente expresar semanticamente tal
riquezasin que ello implique la introduccién
de otros términos, lo cual es posible al ad-
jetivar cada una de sus especificidades; asi,
podemos hablar del ciclismo deportivo, del
recreativo, el urbano o el rural, todos eng-
lobados bajo la denominacién unitaria de
ciclismo.

Es por ello que, cuando hablamos del re-
conocimiento del ciclismo estamos refirién-
donos al estudio que nos permita averiguar,
explorar, examinar, establecer, identificar
y valorar el conjunto de relaciones y proce-
sos socio-ambientales que estdn vinculados
a una préctica de desplazamiento concreta
que realiza un sector de la poblacién en un
territorio definido, en el que se explicita la in-
cidencia de diversos aspectos socio-bio-geo-
gréficos que condicionan en mayor o menor
medida dicha préctica, enfatizando la dimen-
sion territorial en la que se manifiestan las re-
percusiones socioculturales y ambientales del
ciclismo. Desde esta perspectiva, el ciclismo
queda acotado por el territorio que lo con-
tiene, lo condicionay lo expresa, imprimién-
dole una particularidad espacio-temporal.

EL CARACTER POPULAR DEL CICLISMO
La adjetivacion de esta practica de desplaza-
miento nos permite caracterizary agrupar di-
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versas expresiones del ciclismo, tal es el caso
del ciclismo popular, que si bien tiene una
clara presencia en las ciudades, también es
una practica fundamental en las areas rura-
les o semi-rurales. El ciclismo popular agrupa
un conjunto de expresiones cotidianas, ordi-
narias, asi como otras modalidades de des-
plazamiento que podemos identificar como
extra-ordinarias.” Desde nuestra perspectiva,
el reconocimiento del ciclismo populares de
suma importancia si se quiere dimensionar
la incidencia sociocultural que tiene el ciclis-
mo en nuestras ciudades y pueblos. A pesar
de que lo popular presenta unas dificultades
tedricas mayUsculas y un problema meto-
dolégico a la hora de hacer su constatacion
empirica, hemos optado por el uso de dicha
nocién debido a que posibilita englobar un
amplio espectro tanto de practicas, como
de cargas simbdlicas, que nos permiten re-
conocer unos rasgos propios, diferenciados
del ciclismo desarrollado por otros sectores
de la poblacion.

Al tratar de conceptualizar el cardcter
popular del ciclismo podemos reproducir
abiertamente alguna de las tres perspectivas
que Garcia Canclini (1984 y 2001) considerd
que han dominado gran parte de los estudios
sobre el pueblo; sin embargo, aceptamos la
dificultad que representa el no adoptar en
algln sentido una visién romdantica, positi-
vista o gramsciana.

Siguiendo a Canclini, hemos de recono-
cer que al intentar caracterizar lo popular so-
lemos colocarlo en uno de los extremos deal
menos tres dualidades: tradicional-moderno,
subalterno-hegeménico e inculto-culto. Par-
tiendo de estos supuestos pareciera que: 1)
las culturas populares estan referidas a un
conjunto de practicas, imagenes, bienes e
ideas propias de un sector de la poblacién
que es concebido como depositario de
unas tradiciones que “aln sobreviven” y
que se encuentran en riesgo de perderse,
por lo que resulta necesario rescatarlas; 2)
el sector popular se encuentra en una rela-
cién de dominio frente a otros sectores que
estan mejor posicionados en la estructura

9 Las expresiones que van mas alld de lo ordinario en
el ciclismo popular son practicas de desplazamiento
que presentan una ocurrencia y temporalidad distinta
y que se alejan sustancialmente de los desplazamientos
pendulares, tal es el caso del ciclismo asociado a las pe-
regrinaciones por ejemplo y que estamos desarrollando
en otro trabajo.
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socioeconémica, por lo que a nivel politi-
co es conveniente disefiar mecanismos de
insercién social, de apoyo econémico o de
asistencia y; 3) con respecto a su oposicion a
lo culto, pareceria que cuentan con sus pro-
pios cédigos estéticos y tecnoldgicos para la
produccion de su cultura material, la cual no
se ajusta a los patrones, tendencias y estilos
promovidos por el arte culto, de ahi que se
distingan las altas y bellas artes de las artesa-
nfas como producto de la creacién popular
(Garcia, 1984).1

Visto asi, las politicas dirigidas a los sec-
tores populares se debaten entre un conser-
vacionismo y un mesianismo que los coloca
en una condicién de sujetos pasivos, despro-
vistos de capacidades transformadoras de su
realidad; por el contrario, suscribimos la ne-
cesidad de reconocer minimamente el dina-
mismo propio de cualquier cultura o subcul-
tura: “las culturas popularesson resultado de
una apropiacién desigual del capital cultural,
una elaboracion propia de sus condiciones
de vida y una interaccién conflictiva con los
sectores hegemonicos” (Garcia, 1984: 63).

De esta manera, los sectores y las cul-
turas populares y, por extension el ciclismo
popular, no se ajustan totalmente a esta
premisas, por el contrario, lo que podemos
constatar es precisamente lo que Canclini ha
denominado como procesos de hibridacién,
esdecir, el entrecruzamiento de expresiones
que conjugan lo tradicional con lo moder-
no, lo hegeménico con lo subalterno y que
adoptan formas entremezcladas de arte con
produccién artesanal, dando por resultado
culturas hibridas:

...entiendo por hibridacién procesos socio-
culturales en los que estructuras o précticas
discretas [con mayor homogeneidad], que

0 Para romper con los tres sistemas de oposiciones:
moderno-tradicional, hegeménico-subalterno y culto-
inculto sobre los que se ha construido una concepcién
monolitica de las culturas populares, Garcia Canclini
considera necesario atender a las siguientes refutacio-
nes: 1) el desarrollo moderno no suprime las culturas
populares tradicionales; 2) las culturas campesinas y
tradicionales ya no representan la parte mayoritaria de
la cultura popular; 3) lo popular no se concentra en los
objetos; 4) lo popular no es monopolio de los sectores
populares; 5) lo popular no es vivido por los sujetos po-
pulares como complacencia melancélica con las tradi-
ciones y; 6) la preservacién pura de las tradiciones no
essiempre el mejor recurso popular para reproducirse y
reelaborar su situacion (Garcia Canclini, 2001).

existian en forma separada, se combinan para
generar nuevas estructuras, objetos y practi-
cas (Garcia, 2001: 111)."

De ser asf, ¢por qué insistir en una caracte-
rizacién de un ciclismo popular si éste es un
producto de la hibridacién cultural? Porque
si bien las culturas contemporaneas no se
presentan bajo formas puras, tampoco son
una mezcla homogénea que diluye total-
mente los rasgos que la constituyen, por el
contrario, es posible identificar el predomi-
nio de algunos componentes culturales, eco-
némicos, politicos o sociales que reconoce-
mos como caracteristicos, en este caso, de
lo popular; de ahi que consideremos factible
identificar expresiones culturales que estén
predominantemente (no exclusivamente)
presentes entre los sectores populares y que,
en otros sectores de la poblacién no tienen
la misma importancia y fortaleza.

Lo popular, por lo tanto, no puede de-
signar para nosotros un conjunto de objetos
(artesanfas o danzas indigenas), sino una po-
sicién y una accion. No podemos fijarlo en
un tipo particular de productos o mensajes,
porque el sentido de unosy otros es constan-
temente alterado por los conflictos sociales.
Ningin objeto tiene garantizado eterna-
mente su caracter popular porque haya sido
producido por el pueblo o éste lo consuma
con avidez; el sentido y valor populares se
van conquistando en las relaciones sociales.
Es el usoy no el origen, la posicién y la capa-
cidad de suscitar actos o representaciones
populares, lo que confiere esa identidad
(Garcia, 1984: 198).

Entendido asi, es la apropiacién parti-
cular que hacen los sectores populares de
lenguajes, objetos, creencias, rituales, acti-
vidades econémicas, lugares y relaciones, lo
que define las fronteras de su otredad frente
a unos sectores socioeconémicos y cultura-
les con una elaboracién material y simbé-
licamente diferenciada. Asi, coincidiendo
con la apuesta que hace la ecologia social
latinoamericana por los sectores populares,
consideramos que es en ellos donde pode-
mos identificar el predominio de una pobla-
cién empobrecida, ocupando dreas urbanas
centrales y deterioradas o periféricas e in-
acabadas, deficitarias de servicios publicos,

" Cursivas del autor.



resistiendo el embate de las politicas neo-
liberales que desmantelan aceleradamente
los sistemas de seguridad social y privatizan
la ciudad y sus condiciones materiales basi-
cas. Son los sectores populares a quienes va
dirigido el asistencialismo publico y privado,
sobre ellos es que recaen sustancialmente
los estragos de los desastres socio-naturales,
de las crisis econémicas, el extractivismo y
el despojo.

Pero, a pesar de esto, son ellos, en muchos
sitios, los depositarios de las mas antiguas
tradiciones indigenas, y en otros, los gene-
radores de nuevos conocimientos, de como
relacionarse con los ecosistemas aut6ctonos.
Y finalmente, en ellos se han generado en
muchos casos, la convocatoria, el vigor, la
constancia, y la representatividad necesaria,
como para que cualquier ensayo alternativo
pueda fructificar. Es entonces entre esos sec-
tores que parecen abrirse los caminos mds
prometedores para un cambio en los estilos
de relaciones (Gudynasy Evia, 1991: 46).

A partir de estas observaciones es que con-
sideramos relevante identificar las expresio-
nes particulares del ciclismo practicado por
estos sectores, un ciclismo arraigado preci-
samente en barrios y colonias populares de
nuestras ciudades, asi como en los pueblos
rurales y semirurales. Referirnos a la territo-
rialidad del ciclismo popular como arraigo
implica reconocer que en estos territorios
el ciclismo “eché raiz” una vez que el uso
de la bicicleta superé su fase introductoria
y elitista (propia de cualquier nueva tecno-
logfa) encontré un lugar especial alli donde
los sistemas de transporte publico han sido
claramente deficitarios y la industria y cul-
tura del automévil atin tiene una presencia
menor, aunque creciente.'

De ahi que nuestro reconocimiento del
ciclismo popular pase por un amplio ejer-
cicio de observacién y documentacién en
diferentes niveles y con ciertas aproximacio-
nes metodoldgicas que nos han permitido
constatar que dicha préctica se expresa al

"2 La Encuesta Origen-Destino (EOD) de la zMvm 2007
calculé que de los 434 mil viajes de un solo tramo reali-
zados en bicicleta, 59% se originaron en los 50 distritos
de mayor incidencia, localizados en los municipios y
delegaciones del norte y sur oriente, caracterizados por
albergar a los sectores populares (INEGI, GDF, GEM, 2008).

menos en dos grandes grupos: por un lado,
podemos reunir las expresiones individua-
les que responden a intereses particulares,
aunque compartidos por una porcion signi-
ficativa de la poblacién y que constituyen
un aporte considerable y directo a la mo-
vilidad cotidiana, ordinaria; mientras que,
por el otro, estan las expresiones colectivas
que responden a intereses comunes y que
en gran medida se manifiestan de manera
ciclica irrumpiendo de forma extraordinaria
en el territorio, a través de una convivencia
festividad singulares.”

EXPRESIONES ORDINARIAS DEL
CICLISMO POPULAR

Bajo la denominacién de expresiones ordi-
narias del ciclismo popular estamos englo-
bando un amplio conjunto de practicas de
desplazamiento en bicicleta caracterizadas
por ser habituales, por su insercién clara en
la cotidianidad de la movilidad urbana o rural
realizada por los sectores populares; son or-
dinarias por representar un lugar comun en
la vida diaria, por manifestarse todos los dias
en las calles, avenidas y carretas de pueblos,
barriosy colonias populares. En tanto comtn
o habitual, el ciclismo aquf resaltado, suele
pasar desapercibido ante la mirada distrai-
da del investigador social que se encuentra
mas preocupado por el elevado niimero de
pasajeros movilizados por la transportacién
colectiva o masiva o, por la magnitud de las
largas distancias recorridas y por los prolon-
gados tiempos invertidos en la realizacién
de los desplazamientos pendulares; es decir,
por los macro datos de la movilidad. Nues-
tro interés se distancia de dicha perspectiva,
aunque no la puede ignorar: es una realidad
palpable y preocupante de la cotidianidad
de las grandes ciudades latinoamericanas;

" Felice Gimondi reconoce en el Prélogo al trabajo de
Francesco Baroni (2008) que “Fuera del mundo de la
competicion, la bicicletatambién hasido utilizadacomo
medio de desplazamiento y de transporte hasta hace
algunosarios (y lo sigue siendo en algunas zonas del mun-
do). La utilizaban sobre todo los sectores mas populares
[...]” (Gimondi, 2008: 7). Por su parte, Augé (2009) en
Elogio de la bicicleta, enfatiza el vinculo vida cotidiana
y mito deportivo a partir de la experiencia francesa y
que, en México dificilmente puede establecerse (en otro
trabajo abordaremos la expresién deportiva del ciclis-
mo), aunque ciertamente, es en los sectores populares
donde el ciclismo deportivo ha tenido una presencia
mayoritaria, de donde se ha nutrido el ciclismo de ruta
por ejemplo, que es sin duda la modalidad con mayor
nimero de deportistas en México.

sin embargo, el énfasis que guia nuestra re-
visién y analisis estd puesto en otras expresio-
nes de la cotidianidad.

Destacamos el papel que juega la bici-
cleta en la vida diaria de los individuos y las
familias y que se ha constituido en un medio
privilegiado de interaccién con el territorio
inmediato a sus hogares: los lugares de tra-
bajo, la escuela, el parque, etc.

Hacer referencia a la vida cotidiana es hablar
de la sociabilidad basica del individuo, las fa-
milias o los grupos, expresada en las conduc-
tas y actividades mas inmediatas realizadas
dia con dia y subsumidas en las estructuras
sociales constituidas en el largo plazo (Salazar,
1999: 13).

Desde esta perspectiva, el vinculo entre
bicicleta y vida cotidiana en los sectores
populares, permite reconocer un amplio
y diversificado conjunto de expresiones
de una practica de desplazamiento que si
bien incluyen el traslado personal desde
un origen hasta un destino, lo trascienden,
al incluir desplazamientos en bicicleta que
los instrumentos de medicién comunes no
consideran. En lo subsiguiente, proponemos
una caracterizacion de dos de las expresio-
nes més difundidas: el ciclismo pendular ex-
clusivamente vinculado al traslado de una
persona, donde la bicicleta solamente cum-
ple la funcién de vehiculo 4gil, econémico y
funcional y; el ciclismo de subsistencia, don-
de dicho artefacto ademas de ser un medio
locomocién es una herramienta de trabajo.

Ciclismo pendular
Sin lugar a dudas la expresién mas difun-
dida del ciclismo popular es precisamente
aquella que tiene como Unica finalidad el
movilizarse por la ciudad u otros territorios
para la realizacién de diversas actividades,
en su gran mayoria econdémicas, aunque
también involucra actividades escolares, de
esparcimiento, de socializacién, asi como
las relacionadas con la salud. Es el tipo de
desplazamiento que los estudiosos del trans-
porte y la movilidad, asi como las Encuestas
Origen-Destino (EOD) recogen e incluyen
bajo la denominacién de viajes/persona/dia
y que responden a unos motivos o proposi-
tos de viaje (regresar al hogar, ir a trabajar, ir
ala escuela, ir a realizar compras, etc.).

El ciclismo pendular es parte de la mo-
vilidad que se lleva a cabo en dias hébiles,
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aunque en las Gltimas décadas se ha amplia-
do a los séabados, es un desplazamiento in-
defectiblemente de ida y vuelta, de ahi que
lo consideremos como un movimiento pen-
dular que tiene su origen en el hogar al cual
se regresa. En particular el ciclismo pendular
de los sectores populares guarda una estre-
cha relacién con lo que se suele referir en
la literatura especializada como commuting,
es decir, la movilidad cotidiana de la fuerza
de trabajo desde su lugar de residencia al
trabajo y viceversa; al respecto Boris Craiz-
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Figura 2. Ciclista. Fotografia: Ricardo A. Pino Hidalgo (2011).

bord (2008) aclara que este aspecto de la
movilidad “implica a la poblacién diurna del
lugar, es decir, a la poblacién en su lugar de
empleo. [...] el commuting se refiere a flujos
en un momento determinado” (Graizbord,
2008: 108), distinguiéndola enfaticamente
de las migraciones.

Esta expresion reproduce la tendencia
descrita por las EOD en tanto que se reali-
za sustancialmente para ir a trabajar, el gran
motivo de viaje que en la Zona Metropoli-
tana del Valle de México (ZMVM) ha absor-

bido histéricamente alrededor del 25% de
los desplazamientos en las Gltimas tres en-
cuestas (1983, 1994 y 2007), representando
el segundo motivo de viaje mas importante
después de regresar a casa (Connolly, 2009).
Hacia el ano 2007 la EOD de la ZMVM es-
timaba que de los 6 millones 805 mil viajes
que se realizaban en transporte privado uti-
lizando un solo modo, 6.4% se realizaban
en bicicleta, es decir, 433,981 viajes. A pe-
sar de todo ello, los viajes diarios realizados
por una persona en bicicleta, muestran una
singularidad que desde nuestra perspectiva
es necesario relevar, dadas las formas con-
cretas en que se realizan, y que las alejan
sustancialmente de los desplazamientos
pendulares realizados en automdvil, en au-
tobus o tren urbano.

Para los sectores populares ir a trabajar
en bicicleta implica realizar un esfuerzo fisi-
co adicional al consumido en lajornada labo-
ral, el cual se traduce en unahorro en el gasto,
pero descarta la posibilidad de ampliar las
horas de suefo durante el traslado, como
suelen hacerlo quienes viajan en autobds,
microbds o metro, de igual manera imposi-
bilita hacer un viaje cobijadoy protegido por
la carroceria del automotor, por el contrario,
en bicicleta se viaja con el aire y el frio de
frente, con la lluvia o el calor encima, con la
intemperie a cuestas.

Entre los trabajadores del sector popular
se encuentra la gran mayoria de los trabaja-
dores manuales ya sea de la produccién fa-
bril, de la construccién o del sector servicios,
por lo que sus desplazamientos suelen reali-
zarse llevando consigo algunos implementos
de trabajo y la comida del medio dia, ya sea
en una mochila a la espalda o las propias
herramientas en una parrilla trasera. De esta
manera, entre el flujo vehicular se desplazan
por las mafanas los obreros y los trabajado-
res que van a cortar el jardin, reparar tube-
rfas averiadas, pintar paredes, realizar insta-
laciones eléctricas, afilar cuchillos, colocar
pisos..., en fin, a realizar labores a domicilio,
ejerciendo viejos oficios trashumantes que
nos recuerdan las antiguas estampas de “ti-
pos mexicanos” elaboradas por pintores y
fotoégrafos del siglo XIX.

Este primer movimiento matutino al tra-
bajo se completa con el retorno vespertino
o nocturno a casa, la imagen es la misma, la
velocidad de desplazamiento es menor, el
cansancio mayor, sin embargo, no hay posi-
bilidad de interrumpir la dindmica pendular



del viaje en bicicleta, no hay posibilidad de
cambiar de modo de transporte, ni si quiera
de ruta dado que la que se ha trazado es
la que garantiza disminuir a su maxima ex-
presion las distancias recorridas, los tiempos
invertidos y el esfuerzo empleado. De esta
manera, los trabajadores ciclistas que no os-
tentan sus implementos de trabajo pueden
ser confundidos con otros ciclistas pendula-
res como los estudiantes, o cualquier otro ci-
clista que se desplaza para realizar compras,
acudir al médico o a una cita personal.

Ciclismo de subsistencia
Entre esas posibilidades que desata la bici-
cleta en su uso cotidiano, estd la de insertar-
se de lleno en la economia, pero no en las
estadisticas e indicadores macroeconémi-
cos (aunque ahi también tiene un modesto
lugar), sino en la economia doméstica, fami-
liar, pero también en una economia un poco
més amplia que bien podrfamos considerar
como economia de proximidad, aludiendo a
la cercania entre los espacios habitacionales y
aquellos en los que se posibilita una parte de
la reproduccién de la poblacién. Los sectores
populares han encontrado en la bicicleta un
artefacto indispensable para la generacion
de ingresos personales y familiares, lo que
la coloca en un lugar distinto al del simple
vehiculo para la movilidad. En el cruce en-
tre economia y vida cotidiana se ubica e/
ciclismo de subsistencia, es decir, la practi-
ca de desplazamiento cotidiano en bicicleta
que busca generar ingresos econémicos que
permitan al ciclista y su familia subsistir en
un medio caracterizado por la precarizacién
de la vida, ingresos que en ocasiones son un
complemento, mientras que otras se cons-
tituyen como el Ginico medio para subsistir.

El ciclismo de subsistencia da cuenta de
un conjunto de formas singulares que en
ocasiones van mas alld de la movilidad mis-
ma al incluir paraddjicamente, un momento
de inmovilidad que es crucial, ya que ciertas
actividades econémicas no se realizan pre-
cisamente durante el desplazamiento, sino
en las pausas que se hacen en el camino, es
decir, es necesario detener la marcha para
poder trabajar, es un ciclismo de trabajo
donde la bicicleta ademds de ser un medio
para moverse al trabajo, es el medio de tra-
bajo: la herramienta.

Quiza la expresiéon mas difundida e in-
cluso mas antigua en nuestras ciudades sea,
después de los vendedores ambulantes, la

Figura 4. Repartidor. Fotografia: Ricardo A. Pino Hidalgo (2004).

del repartidor a domicilio que ha acompana-
do alaexpansién urbana tratando de contra-
rrestar el alejamiento impuesto por la espe-
cializacién de los usos del suelo que separa
constantemente los comerciosy los servicios
domésticos de las viviendas. El reparto de
productos utilizando una bicicleta ha sido
una actividad econémica que ha posibili-
tado a un ndmero indefinido de personas
(principalmente jévenes y sustancialmente
hombres) hacerse de un salario y/o de una
propina por la realizacién de un servicio

que abona a la comodidad de los residentes
de las areas habitacionales que ven de esta
manera una forma de reducir el nimero de
viajes que realizan cotidianamente.
“Entregamos a domicilio”, es la leyenda
que se lee en el exterior de algunos peque-
fos y medianos establecimientos comercia-
les y/o de servicios que ofrecen esta posi-
bilidad, comiGnmente sin costo alguno; asi,
farmacias, carnicerias, recauderias, pollerfas,
tiendas de abarrotes, cocinas econémicas y
otros mas, llevan a los hogares productos
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Figura 6. Comerciante. Fotografia: Ricardo A. Pino Hidalgo (2004).
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de consumo inmediato; mientras que tla-
palerfas, tintorerias y vidrierias por ejemplo,
atienden necesidades menos acuciantes;
incluso proveen de bienes intermedios a
fondas, restaurantes o talleres mecanicos en
el caso de las refaccionarias automotrices."

Una segunda expresion del ciclismo de
subsistencia esta determinada por las recu-
rrentes crisis econémicas y el desempleo ge-
neralizado que ha orillado a un importante
nimero de habitantes de la ciudad la infor-
malidad laboral y salirala calle, una vez mas,
a vender diversos productos; sin embargo,
ahora el comercio callejero ha adquirido
una modalidad diferente al “tianguis”, al no
recurrir a la colocacién de un puesto tempo-
ral o semi-fijo en la via publica, sino adoptar
la estrategia del vendedor que deambula
de un lugar a otro buscando compradores.
La singularidad de estos vendedores ambu-
lantes es precisamente la utilizacién de una
bicicleta o un triciclo, pero una vez mas, la
utilizacion de estos vehiculos no se limita
a la transportacion de la mercancfa, por el
contrario, se constituyen de alguna manera
en el puesto mismo para la exhibicién de la
mercancia.”

La incorporacion de la bicicleta y el tri-
ciclo ha sido de gran ayuda para poder lle-
gar a los sitios de concentracién de clientes
potenciales, tal es el caso de los vendedores
de “tacos de canasta”, quienes posiblemen-
te hayan sido de los primeros en montar su
puesto en una bicicleta. Esta expresién del
comercio ambulante se ha diversificado en
lo que se refiere a los productos ofertados,
de tal manera que en la ciudad constante-
mente nos encontraremos con vendedores
de tamales, dulces, paletas, helados, etc.,
de ahi que escuelas, centros de salud, pla-
zas publicas, oficinas y otros sitios de gran
afluenciade personas nos permitan observar
esta expresion momentaneamente inmévil
del ciclismo.

' Posiblemente laimagen icénica del ciclismo repartidor
es la del repartidor de periédicos de mediados del siglo
XX que carga en una parrilla una enorme pila de peri6-
dicos, y que varios de los grandes fot6grafos mexicanos
lograron capturar en su trayecto del centro distribuidor
a alglin sitio donde los voceadores lo aguardaban para
poder iniciar su venta o venderlos ellos mismos en sus
propios puestos.

' En este mismo grupo debemos de incluir a los trabaja-
dores que realizan servicios a domicilio en su bicicleta,
tal es el caso emblematico del “afilador”.

Finalmente, las des-economias locales
y la adopcién del neoliberalismo urbano se
han traducido en una escasa inversién en
transporte publico, transfiriendo este servi-
cio a empresas privadas que privilegian ope-
rar en los corredores viales més rentables o
en las areas centrales que cuentan con la
mejor infraestructura vial, quedando en gran
medida desatendidas las colonias populares
tanto centrales como periféricas.

En este contexto, apareci6 hace algunas
décadas (los 90 para el caso de Xochimil-
co), de manera espontanea un servicio de
pequefios taxis que se apoya en una pro-
puesta tecnoldgica caracterizada por la
utilizacién de una carroza o calandria de
dos ruedas remolcada por una bicicleta:
el bicitaxi (en estricto no son bicicletas, ni
triciclos, sino cuatriciclos). Tanto su ligereza
como sus dimensiones, le han permitido te-
ner una presencia intrabarrial, en particular
en aquellas zonas de morfologfa irregular de
calles angostas e innumerables callejones
que dificultan la circulacién de automoéviles
y microbuses, tal es el caso de los diecisiete
barrios céntricos de Xochimilco y diversos
pueblos y colonias populares del sur oriente
de la Ciudad de México (Pino, 2017).16

Es al interior de las areas habitacionales
donde opera este servicio de bicitaxis, en

trayectos medianos y cortos sin incrementar
el ruido o las emisiones de gases contami-
nantes. En gran medida alimentan las rutas
cercanas del transporte publico, llegando en
ocasiones particulares a constituirse en una
singular barrera a la introduccién de micro-
buses y combis a las colonias, sin embargo,
en muchas ocasiones la motorizacién de la
movilidad urbana y rural ha impactado en
este sistema de transporte con la introduc-
cién y sustitucién de las bicicletas por moto-
cicletas, alterando no solamente la relacién
estructural del vehiculo, sino con el medio
circundante en términos de velocidad, ruido
y contaminacién, tal es el caso de la mayoria
de los pueblos de la delegacién Tldhuac y di-
versos municipios mexiquenses del oriente
de la metrépoli'y que en los Gltimos afos re-
presentan ya un problema dificil de afrontar
por parte de las autoridades y la ciudadanta.

16 En el caso de los barrios centrales de Xochimilco, éstos
se encuentran bordeados por el oriente y norte por un
sistema de canales que ademds de delimitarlos, impi-
den la circulacién automotriz en los sentidos sur-norte
y poniente-oriente, por lo que los automéviles se ven
obligadosarodear los barrios para poder circular hacia el
centro de la ciudad, lo que potencia el uso de la bicicleta
y caminar al interior de los barrios.
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Figura 7. Bicitaxista. Fotografia: Ricardo A. Pino Hidalgo (2004).
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Figura 8. Bicitaxista. Fotografia: Ricardo A. Pino Hidalgo (2016).

En términos de economia de subsis-
tencia, estas tres expresiones (repartidores,
comerciantes y bicitaxis) constituyen una al-
ternativa para afrontar los gastos familiares;
sin embargo, no podemos negar que todos
ellos se encuentran en unasituacién de pre-
cariedad laboral y social dramatica y entre
los ciclistas podemos identificar claramente
la presencia de jévenes en edad escolar y
adultos de edad avanzada totalmente des-
protegidos e ignorados por las politicas pd-
blicas, en particular por las de movilidad que
los invisibiliza."”

7Victor Manuel Durand (2010) nos ofrece una muy bue-
na aproximacion a los aspectos organizativos que sostie-
nen este sistema de transporte en los barrios céntricos
de Xochimilco y que, a su parecer, forman parte del pro-
ceso de creacion de ciudadania en la demarcacion. Sus
datos complementan en gran medida lo observado por
nosotros. Hacia el afio 2010 existian aproximadamente
930 bicitaxis operando en la demarcacién, organizados
en 16 agrupaciones, algunas de ellas se distinguen por
los colores de las cubiertas plasticas de sus calandrias,
asi podemos identificar al menos en los barrios del
centro bicitaxis verdes, rojos, amarillos, negros, naran-
jas, azulesy grises. Una aproximacién a las condiciones
y caracteristicas del servicio de bicitaxis en Bogotd se
puede consultar en el texto de Isabel Arteaga (2015), en
el que encontramos una situacion totalmente similar a
la mexicana.
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PREGUNTAS A MANERA DE CIERRE
A partir de todo lo anterior nos atrevemos a
plantear que si algo caracteriza al ciclismo en
el Valle de México y en el resto del territorio
nacional es el predominio del ciclismo popu-
lar, un ciclismo que trasciende a la movilidad
como hemos visto con el ciclismo de subsis-
tencia y que alcanza a manifestarse con ex-
presiones que van mas alld de lo ordinario y
que en otro momento habremos de exponer.
Pero el ciclismo popular, como inicialmente
planteamos, requiere ser reconocido tanto
por la academia y las autoridades encarga-
das del fomento del ciclismo urbano, como
por los propios ciclistas, es decir, si bien es
posible constatar procesos identitarios al
interior de pueblos, barrios y colonias popu-
lares, esta identidad pasa por otras significa-
ciones distintas a las de ser ciclista, a pesar
de que la presencia de la bicicleta sea un
rasgo sustancial de estos territorios que he-
mos caracterizado provocativamente como
“Pueblos Bicicleteros”. De ahi la necesidad
de profundizar en dichos procesos y explo-
rar las posibilidades del ciclismo para cons-
truir identidades colectivas en los sectores
populares.
Por otro lado, aqui hemos planteado
una caracterizacién de un conjunto de for-
mas de hacer ciclismo que estan ausentes en

los estudios de transporte y movilidad y que
ponemos a disposicién y discusién tanto de
los investigadores como de las autoridades
y la sociedad civil organizada ya que, des-
de nuestra perspectiva, en torno al ciclismo
falta atn muchisimo por pensar y hacer.
Finalmente, el caracter inacabado de este
reconocimiento del ciclismo no pude mas
que abrir mas preguntas que, junto con otras
aquf ausentes, debieran de constituir un an-
damiaje inicial de un campo de estudio por
definir, pregunta que urge contestar

¢Por qué la politica de movilidad susten-
table de la Ciudad de México ignora estas ex-
presiones del ciclismo? ¢A qué se debe que
gran parte de los grupos civiles de promocién
del ciclismo urbano no los haincorporado en
sus “rodadas”? ¢Cudles son las demandas de
este sector de la poblacién con respecto a
la movilidad no motorizada? ¢Qué represen-
ta para ellos la infraestructura ciclista de la
ciudad? ¢Cudl es su participacién en Foros y
congresos de ciclismo urbano? Y finalmente
¢Son los Pueblos y Barrios Bicicletros una ex-
presion territorial y velada de una especie de
resistencia cultural frente a la urbanizacién y
la expansion del automévil? ¢éUn refugio para
practicas de desplazamiento no motorizado
y punta de lanza para la construccion de La
Utopia Bicicletera?



FUENTES CONSULTADAS

Arteaga Arredondo, Isabel (2015). “La bici-
cleta como medio de transporte alternativo.
Ciclorutas y bicitaxis en Bogotd”. Verga-
ra, Andrés Felipe et al. (2015). La vuelta al
mundo en 80 bicicletas. México: Editorial El
Caminante.

Augé, Marc (2009). Elogio de la bicicleta. Bar-
celona: Gedisa Editorial.

Augé, Marc (2008). Los No Lugares. Barcelo-
na: Gedisa Editorial [1992].

Baroni, Francesco (2008). La bicicleta. Mito,
técnica y pasién. México: Editorial Océano.

Casado Izquierdo, José Marfa (2008). “Estu-
dios sobre movilidad cotidiana en México”
en Scripta Nova, revista electrénica de geo-
graffa y ciencias sociales, nm. 273, vol. XII.
Barcelona: Universidad de Barcelona.

Connolly, Priscilla, (2009). “La pérdida de
movilidad”. Ciudades ndm. 81, abril-junio
2009. Puebla: RNIU.

Coraggio, José Luis (2013). “La economia
social y solidaria, y el papel de la economia
popular en la estructura econémica”. La
economia popular y solidaria. El ser huma-
no sobre el capital 2007-2013. Tercer Se-
minario Internacional: “Rol de la Economia
Popular y Solidaria y su aporte en el Siste-
ma Econémico Social y Solidario”. Quito:
I[EPS. En http://coraggioeconomia.org/jlc/
archivos%20para%20descargar/La%20eco-
nomia%20Popular%20y%20Solidaria%20
El%20Ser%20Humano%20Sobre%20el%20
Capital-1.pdf

De Certeau, Michel, Luce Giard y Pierre
Mayol (2010). La invencion de lo cotidiano.
Vol. 1 Artes de hacer. México: Universidad
Iberoamericana, Instituto Tecnolégico y de
Estudios Superiores de Occidente. [1994].

De Certeau, Michel, Luce Giard y Pierre
Mayol (2010). La invencién de lo cotidiano.
Vol. 2 Habitar, cocinar. México: Universidad
Iberoamericana, Instituto Tecnolégico y de
Estudios Superiores de Occidente. [1994].

Durand Ponte, Victor Manuel (2010). Des-
igualdad socialy ciudadania precaria: ¢Estado

de excepcién permanente? México: Siglo XXI,
UNAM-IIS.

Fernandez Christlieb, Federico (1991). Las
modernas ruedas de la destruccién. El auto-
movil en la Ciudad de México. México: Edi-
ciones El Caballito.

Garcia Canclini, Néstor (2001). Culturas hi-
bridas. Estrategias para entrary salir de la mo-
dernidad. México: Editorial Grijalbo [1990].

Garcia Canclini, Néstor (1984). Las culturas
populares en el capitalismo. México: Nueva
Imagen.

Gimondi, Felice (2008). “Pr6logo”. En Baroni,
Francesco, La bicicleta. Mito, técnica y pa-
sién. México: Editorial Oceano.

Graizbord, Boris, (2008). Geografia del trans-
porte en el drea metropolitana de la Ciudad
de México. México: El Colegio de México.

Gudynas, Eduardoy Graciela Evia, (1991), La
praxis por la vida. Introduccién a las meto-
dologias de la ecologfa social. Montevideo:
CIPFE/CLAES/Nordan-Comunidad.

Gutiérrez, Andrea (2012). “¢Qué es la movi-
lidad? Elementos para (re) construir las defi-
niciones basicas del campo del transporte”.
Bitdcora nim. 21. Bogota: Universidad Na-
cional de Colombia.

Instituto Nacional de Estadistica, Geograffa
e Informatica (INEGI), Gobierno del Distrito
Federal y Gobierno del Estado de México
(2008). Encuesta de origen y destino 2007.
(Version pdf). México: INEGI/CDF/Gobier-
no del Estado de México.

Islas Rivera, Victor (2000). Llegando tarde
al compromiso: la crisis del transporte en la
ciudad de México. México: El Colegio de
México/INEGI.

Lindon, Alicia (coord.) (2000). La vida coti-
diana y su espacio-temporalidad. Barcelona:
El Colegio Mexiquense/UNAM/Antropos.

Mayol, Pierre (2010). “Habitar”. En De Cer-
teau, Michel, Luce Giard y Pierre Mayol. La
invencién de lo cotidiano. Vol. 2 Habitar, co-
cinar. México: Universidad Iberoamericana,

Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superio-
res de Occidente. [1994].

Pérez Lopez, Ruth (2011). Por mi ciudad en
bicicleta. Experiencias de ciclistas en la Ciu-
dad de México. México: Bicitekas A.C.

Pino Hidalgo, Ricardo A. (2017). “Prohibir
los bicitaxis: un error socioambiental”. Ne-
xos, La Brdjula: el blog de la metrépoli, sep-
tiembre 12. México: Nexos.

Pino Hidalgo, Ricardo A. (2011a). “Seis fo-
tografia para mirar a los pueblos bicicleteros
de México”. Revista electrénica Vinculando.
06/05/2011. México: http://vinculando.org/
articulos/sociedad_mexico/seis_fotogra-
fias_para_mirar_a_los_pueblos_biciclete-
ros.html

Pino Hidalgo, Ricardo A. (2011b). “Entre
pueblos y barrios bicicleteros”. Politica y
Cultura N° 36, enero, 2011. México: Univer-
sidad Auténoma Metropolitana-Xochimilco.

Real Academia Espanola (2017). Diccionario
de la Lengua Espariola. Versién electrénica
en http:/www.rae.es/. Consultado en sep-
tiembre de 2017.

Real Academia Espariola (2001). Diccionario
de la Lengua Esparola. Madrid: Editorial Es-
pasa Calpe.

Salazar Cruz, Clara Eugenia (1999). Espacio y
vida cotidiana en la ciudad de México. Méxi-
co: El Colegio de México.

Santamarfa Gémez, Arturo y Marco Tulio
Cueva Inda (2016). La bicicleta en Escuinapa,
Sinaloa. Historia oral e identidad. México:
Universidad Tecnolégica de Escuinapa/SEP.

Torres Barragan, Camilo (2015). “Usos coti-
dianosy populares de la bicicleta en Bogotd”.
REVISTARQUIS N° 7, vol.1. San José: Univer-
sidad de Costa Rica.

Vergara, Andrés Felipe et al. (2015). La vuelta
al mundo en 80 bicicletas. México: Editorial
El Caminante.

El ciclismo popular. Una practica de desplazamiento y un campo de estudio por reconocer | 39



