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Montreal, Canad4 (1967-2019)

Citizen participation in urban cycling of Montreal,

Canada (1967-2019)
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Resumen

La presente investigacién analiza el proceso histérico de la participaciéon ciudadana en la
Zona Metropolitana de Montreal (ZMM) Canada, durante el periodo 1967-2019, con la fi-
nalidad de describir los actores, estrategias y acciones que impulsaron el posicionamien-
to del ciclismo urbano en la agenda publica a nivel local. Para ello se realizé investigacién
documental y trabajo de campo, mediante la aplicacién de entrevistas a profundidad con
informantes clave en la ciudad de Montreal durante los meses de septiembre y octubre del
2018, que permitié trazar una linea de tiempo, donde se muestran los actores y momentos
coyunturales de la participacién ciudadana en el impulso del ciclismo urbano. Se concluye
que la influencia de los grupos ciudadanos promotores de ciclismo urbano como Le Monde
a Byciclette (MAB), Vélo Québec (VQ) y la Coalition vélo de Montréal (CVM), que transformaron la
movilidad urbana en la década de los setentas ha prevalecido en el tiempo, sin embargo en
la actualidad entre ellos carecen de procesos para la democratizacion de sus propuestas, lo
que debilita al ciclismo urbano, persistiendo asi importantes retos relacionados con la segu-
ridad, educacion, infraestructura, reglamentacién y la bicicleta de invierno.

» Palabras clave: movilidad urbana, participacién social, ciclismo urbano, Montreal

Abstract

The research analyzes the historical process of citizen participation in Montreal Metro-
politan Area in Canada, during the period 1967-2018, with the purpose of describing the

1 Universidad Autonoma del Estado de México. Facultad de Planeacién Urbana y Regional. Docto-
rado en Urbanismo. Correo electrénico: patricialuna@hotmail.com _

2 Universidad Auténoma del Estado de México. Facultad de Planeacion Urbanay Regional. Doctor

en Ciencias Ambientales. Correo electrénico: caperezr@uaemex.mx
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actors, strategies and actions that promoted the positioning of urban cycling in the local
public agenda. For this research, documentary and field work were carried out, through
the application of indepth interviews with key actors in the city of Montreal during the
months of September and October 2018, which allowed drawing a timeline, where they are
shown conjunctural moments of citizen participation in the promotion of urban cycling. It
is concluded that the groups of citizens that promote urban cycling: Le Monde a Byciclette,
Vélo Québec and the Coalition Vélo de Montréal, detonated major urban transformations
in the 1970s and their influence has prevailed over time, however, currently they do not
have procedures that allow democratization of their proposals, which makes them lose
strength to position urban cycling over motorized mobility. In addition to this, the road
legislation in the province of Quebec, the Code de la sécurité routiére is established by the
Société de | “assurance automobile, an agency that protects and benefits motorists and con-
tinues to violate urban cyclists’ rights. These local experiences of bicycle activism can be
a useful tool to promote social and urban transformations worldwide, strengthening the
use of bicycles on public agendas and the formation of more humane and inclusive cities.

Key words: urban cycling, sustainable urban mobility, citizen participation, Montreal.

Introduccién

La priorizacién del automévil privado en los modelos de movilidad urbana ha generado
importantes problemdticas ambientales en las ciudades: congestionamientos viales, la
emisién de ruidos y contaminantes que afectan la calidad de aire y una importante con-
tribucién al cambio climdtico, pero también afectan las condiciones sociales de la pobla-
cién, con la generacién de accidentes, la movilidad diferenciada y el acceso desigual a la
ciudad (Del Romero, 2011; Gonzilez-Arellano, 2013; Martinez—Angel, 2018).

Por un lado, en las Gltimas décadas se ha dado un fuerte impulso a la bicicleta como
modo de transporte, que propicia el desplazamiento y la diversificacién en la movilidad
de la poblacién. La bicicleta es ligera, econdmica, discreta, limpia, silenciosa y es movida
por el trabajo metabdlico de su propio usuario, permitiendo asi mejorar su salud y ofre-
ciéndole una opcién de entretenimiento y diversién.

Por otro lado, el automévil es pesado, caro, voluminoso, sucio, ruidoso y es movido
por un motor mecdnico quemador de combustible ésil, generador de emisiones conta-
minantes. Sin embargo, el automévil ha sido impulsado durante décadas por intereses
politicos y econémicos de terceros que lo posicionaron junto con su infraestrucura como
un simbolo de desarrollo econémico, causando mdltiples dafios colaterales a la sociedad,
a la salud y al medio ambiente.

La bicicleta aporta multiples beneficios ambientales y sociales a la movilidad de las
ciudades. Se estima que existen mds de un billén de bicicletas en el mundo y se producen
cerca de 100 millones al ano, equivalente al doble de automéviles, por lo que representa
el de transporte con mayor nimero de usuarios. Destacan los siguientes paises con ma-
yor numero de bicicletas por habitante: China (37 %), Bélgica (48 %), Suiza (49 %),
Japén (59 %), Finlandia (60 %), Noruega (60 %), Suecia (64 %), Alemania (76 %),
Dinamarca (80 %) y Holanda (99 %) (Swim, Bike, Write, 2017).
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Anualmente 600 urbes del mundo son analizadas por un grupo de profesionales
de la Consultora Copenhagenize para determinar las 20 ciudades mds amigables con
la bicicleta, considerando pardmetros como: politicas de movilidad, activismo, equipa-
mientos, infraestructura, entre otros. En su ranking 2019 la Ciudad de Montreal obtuvo
la posicién nimero 18 (Copenhagenize Index, 2019). Cabe destacar que Montreal fue
la primera ciudad en el continente americano, que influenciado por ciudades europeas,
implement6 en 2008 un Sistema de Bicicleta Publica (SBP): BIXI, que detond la imple-
mentacién de este tipo de sistemas a nivel global.

No obstante, el desarrollo y consolidacién del ciclismo urbano en el mundo ha sido
un proceso disimil alrededor del mundo, enmarcado por la lucha de ciclistas y peatones
por el uso del espacio publico, frente al predominio del automévil particular en planifi-
cacién, instrumentacién y gestién de los modelos de movilidad urbana. En este contex-
to, la sociedad organizada debe posicionarse como un actor protagénico en el proceso
de construccién social de la ciudad, mediante la participacién colectiva y activismo, en
la discusién de los proyectos que inciden en las agendas publicas en materia de ciclismo
urbano (Herndndez-Araque, 2016).

Tal es el caso de la Zona Metropolitana de Montreal (ZMM), perteneciente a la Pro-
vincia francéfona de Quebec, en Canadd, la cual comprende 82 municipios, la Reserva
Indigena Kahnawake y la ciudad de Saint-Jéréme y cuenta con una poblacién cercana
a los cuatro millones de habitantes, de los cuales el 53 % viven en la Isla de Montreal
(RTM, 2013). Esta Zona Metropolitana enfrenta profundas problematicas, especial-
mente en temas de movilidad, ya que a pesar de su vasta red de infraestructura ciclista
y de tener fuertes y consolidadas politicas publicas a favor de la movilidad sustentable,
la reparticién modal de la bicicleta es ain bajo y se carece de estudios e investigaciones
previas que documenten el proceso de participacién social, en el impulso al uso de la
bicicleta como modo de transporte.

La investigacién analiza el proceso histérico de la participacién ciudadana en la
ZMM durante el periodo 1967-2019, con la finalidad de describir los actores, estra-
tegias y acciones, que impulsaron el posicionamiento del ciclismo urbano en la agenda
publica a nivel local. De esta forma, se pretende conocer el origen, evolucién y fortale-
cimiento de las estrategias de presion ciudadana que posicionaron el uso de la bicicleta,
pero que ademds, han sido inspiradoras y detonadoras de transformaciones sociales y
urbanas para el activismo ciclista a nivel global.

Metodologia

La investigacion se enfoca al andlisis de la participacién ciudadana en el impulso del
ciclismo urbano en la ciudad de Montreal, destacando su incidencia en la delineacién de
politicas publicas para el crecimiento del ciclismo urbano y su influencia a nivel global.
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Se estableci6 la temporalidad del estudio para los afios de 1967 a 2019, pues correspon-
de al periodo de mayor desarrollo e intervencién social para la unidad de anilisis.

Se desarroll6 una etapa de investigacién documental basada en la bisqueda, acopio
y andlisis de informacién relacionada con la participacién ciudadana y la historia del
ciclismo urbano en el lugar de estudio, contenida en articulos cientificos y de divulga-
cién, capitulos de libros especializados, libros y documentos especializados. Ademds se
desarrollé una etapa de investigacién de campo, en los meses de septiembre y octubre
del 2018, durante una estancia académica en la Université de Montréal, que permitié
obtener informacién directa del lugar de estudio.

Para ello se aplicaron entrevistas a informantes clave del proceso histérico del ciclis-
mo urbano en Montreal: Robert Silverman, fundador de Le Monde a Byciclette (MAB),
el primer movimiento de presién ciclista en la década de los afios 70; Suzanne Lareau,
la actual presidenta de Vélo Quebec (VQ), el grupo provincial promotor de ciclismo mds
antiguo y con mayor incidencia en la agenda publica local; Svi Leve, ciclista y promotor
de movilidad sustentable en la ZMM, actual miembro de Encoré Le Monde & Byciclette,
grupo ciudadano que pretende rescatar los archivos histéricos de MAB; Daniel Lambert,
quien en 2012 fund$ la Coalition vélo de Montréal (CVM), Coalicién de la Bicicleta de
Montreal; asi como Milo Aongya, Coordinador de Planeacién y Desarrollo de BIXI, el
Sistema de Bicicleta Ptblico (SBP) de Montreal, primero en el continente americano y
precursor de otros SBP a nivel global.

Resultados. Trayectoria de la participacién ciudadana para el impulso del ci-
clismo urbano en Montreal

Para comprender el proceso histérico de la participacién ciudadana en la ZMM, se ela-
boré la linea de tiempo que presenta el periodo de estudio 1967-2019, donde se mues-
tran los actores claves, estrategias y acciones, que impulsaron el posicionamiento del
ciclismo urbano en la agenda publica (Figura 1). A continuacién se describe este proceso
destacando los momentos coyunturales del activismo ciclista global, y los alcances de la
participacién ciudadana en la ciudad de Montreal.

A finales del siglo XIX la bicicleta fue objeto de cuestionamientos por parte de
lideres religiosos, moralistas y médicos, quienes estaban asombrados por una ma-
quina tan inusual en las ciudades (McGurn, 1987), sin embargo su uso se exten-
dié rdpidamente. Para 1876 se construyen las primeras pistas ciclistas en Mon-
treal (Histoire du Vélo au Québec, 2017), sin embargo, la evolucién del automdvil®

3 En 1908 Henry Ford popularizé en Detroit, Michigan, Estados Unidos, el automovil con su “Mo-
delo T”, conocido también como “el automovil para las masas”, a través de la creacidon de una linea
de produccion que le permiti6é estandarizarla y maximizar sus recursos para poder reducir costos
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provocé su declive como medio de transporte, incluso entre la clase media, que pudo
adquirir un auto gracias a su produccién masiva y a su ficil adquisicién. El panorama
urbano global se transformé para incorporar el “amor del automévil (Sachs, 1992) y la
“cultura del automévil” (Relph, 1987), marginando a la bicicleta para uso recreativo,
deportivo y como un juguete para ninos.

Aun asi, durante 1930, el uso de la bicicleta se mantuvo estable en las grandes capi-
tales provinciales britdnicas, principalmente en la clase obrera, estimando que el 30 %
la empleaba como medio de transporte para ir al trabajo, mds del 20 % lo hacia a pie
debido a su relativa proximidad y menos del 50 % usaban transporte ptblico por su alto
costo (Liepmann, 1944).

En 1967 nace La Fédération québécoise de cyclotourisme una organizacién provini-
cial promotora de ciclismo deportivo, recreativo y cicloturismo. En 1970 la venta de
bicicletas se duplicé en Estados Unidos y Canadd, llegando a 14 millones, superando
por primera vez el ndimero de autos vendidos durante el mismo periodo (Dougherty &
Lawrence 1974, citado en Sharon, 1998). Esta “locura por la bicicleta” inicié con su pro-
duccién industrial y por sus avances tecnoldgicos, que le permitieron una transmisién
por cadena, peso ligero, varias velocidades y neumdticos (Norcliffe, 2001).

Dos afios después, en 1972, el incremento de ciclistas en Montreal fue evidente con el
numero de registros y solicitud de placas, que aumentaron de 20 mil en 1969 a mds de 37
mil. A pesar del notable aumento de ciclistas en las calles, estos enfrentaban dificiles condi-
ciones para el trdnsito por las ciudades, pues no tenfan carriles exclusivos ni estacionamien-
tos para bicicletas, su circulacién estaba prohibida en casi todos los puentes que atraviesan
rios, no se permitia transportar bicicletas en autobuses o en el metro, ademds de que las
condiciones de seguridad eran inexistentes. Esta situacién generaba una constante frustra-
cién entre ciclistas, que ellos mismos llamaban “ciclofrustacién™ (Morissette, 1994).

Otro factor que impulsé el uso de la bicicleta en la década de los afos 70 fue la crisis
del petréleo de 1973°, la cual permitié que mds personas emplearan la bicicleta como

de produccién. Estos avances permitieron que a tan solo un afio del inicio de su produccién circu-
laran 10 mil modelos “T” en Estados Unidos y 15 millones en todo el mundo en 1927 (Giucci, 2004).
4 La ciclofrustacién se acrecentaba por la indiferencia del entonces Alcalde Jean Drapeau, que di-
rigio Montreal por un periodo de 29 afios (de 1954 a 1957 y de 1960 a 1986), considerado “anti-bici-
cleta” (Silverman 2016) y con una clara tendencia por la incrustacion cultural del automovil. Aunque
Jean Drapeau impulso la modernizacién a gran escala de la ciudad, previo a los Juegos Olimpicos en
Montreal 1976, con la creacién autopistas, estadios deportivos, centros comerciales y edificios de
gran altura, desatendié las peticiones de una creciente minoria, para mejorar las condiciones de los
ciclistas, incluso si provenian de su propia administracién, como la del Director del Departamento
de Trafico de la Ciudad, Jacques Barriére, quien propuso crear una red de 1 500 millas de carriles
para bicicletas. Parecia que existia en esos momentos una Vélophobia, un temor a que las bicicletas
se expandieran por las calles (Silverman, 2016).

5 La crisis del petréleo comenzé el 21 de octubre de 1973, cuando el rey Feisal de Arabia Saudita
prohibié el embarque de petréleo hacia puertos de Estados Unidos o de aquellos que pudieran ser in-
termediario, con el fin de convertir al petr6leo en un arma econémica y una herramienta de presion in-
ternacional en la guerra de Yom Kippur, la cual desestabiliz6 la economia internacional (Mateo, 2013).
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medio de transporte. Al haber mds usuarios rodando en bicicleta por las calles de Estados
Unidos, Canadd y de todo el mundo, se generaron enfrentamientos con los automovi-
listas por el espacio publico. De esta forma, la crisis del petréleo convirtié a la bicicleta
en una herramienta de protesta politica y profunda transformacién de la ciudad, gene-
rando un boom sin precedente, que enfatizaba los beneficios sociales y ambientales que
generaba (Laforge, 2016).

En 1975 surge el primer movimiento ciudadano ciclista en Montreal, fortaleciendo
una cultura de protesta Le Monde i Bicyclette (MAB), integrado por activistas, ambien-
talistas, intelectuales y artistas con una gran influencia de los Provos y los Kabouters,
movimientos contraculturales holandeses de la década de los afios 70 (Silverman, 2018).
Sus planes de accién impulsaron politicas concretas que sirvieron como modelo para
grupos similares en todo el pais (Ross, 2015).

MAB (1976) fue la primera organizacién importante en Canad4 que convirtié el
ciclismo urbano en su principal argumento y estrategia de accién, combinando el teatro
callejero, ciclodramas, pintas ciudadanas y otras actividades que usaban la provocacién
como medio para visibilizar sus necesidades de infraestructura, mobiliario, accesibilidad,
conectividad y sobre todo, de respeto. Estas manifestaciones pacificas se convirtieron en
un elemento bdsico de la cultura de protesta en Montreal en la década de los afos 70, y
en particular de un grupo multicultural de jévenes ciclistas, entre los que se encontraba
la activista, feminista y ecologista Claire Morissette, asi como el poeta, visionario y acti-
vista Robert Silverman® (Laforge, 2017).

Desde su nacimiento, MAB establece dos temas principales que sustentan sus ideas: el
cardcter socialmente destructivo del automévil y el potencial revolucionario del ciclismo,
visibilizando que “la bicyclette nest pas quun sport, cest un transport” (la bicicleta no es sélo
un deporte, es un medio de transporte) (Laforge, 2016). MAB da a conocer “El Manifiesto
Ciclista”, en el cual solicitaban a las autoridades la creacién de infraestructura, equipa-
miento y mobiliario, educacién sobre los derechos de los ciclistas, accesibilidad en puentes,
tineles y vagones del metro, asi como mayor conectividad con el transporte publico’.

6 Claire Morissette afirmaba que la bicicleta era el camino hacia una modernidad menos destructiva
y alin mas “femenina”, es decir, armoniosa, autosuficiente y sostenible” (Morissette 1978). En tanto que
Robert Silverman tras un viaje de estudios a Europa en 1969, se entusiasma por el uso de la bicicleta
como medio de transporte en Francia, ademas conoce la lucha del movimiento Provo y a sus suceso-
res los Kabouters en Holanda (Silverman, 2018), por lo que a su regreso a Montreal, decide convertirse
en un “vélorutionnaire”, bicirevolucionario, estableciendo contacto con asociaciones extranjeras como
la Philadelphia Bicycle Coalition, tomando un papel central en la construccién de MAB (Lambert 2004).
7 Ademas contenia el “Orange Bike Plan”, basado en el “White Bike Plan" de los Provos en Holanda
de 1965, y establecia que “La ciudad de Montreal debe adquirir 10 mil bicicletas y hacerlas accesi-
bles como propiedad comunitaria para los residentes de nuestra ciudad. Se pintardn en naranja pa-
ra que sean visibles en la oscuridad y se marcaran con una “M" sello de la ciudad de Montreal. Estas
bicicletas se guardarian en depdsitos municipales en toda la ciudad, y para garantizar el saqueo de
estas propiedades publicas, se requerira un depdsito y la presentacion de una identificacion para
solicitar el préstamo de una bicicleta” (Silverman, 1975).
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MAB junto con la Federacion de Cicloturismo de Quebec y Sauvons Montréal, un grupo
de presién a favor de la preservacion del patrimonio arquitecténico y la Sociedad para
superar la contaminacion, organizaron la primera semana de la bicicleta, del 26 al 31 de
mayo de 1975, en donde se promovieron y defendieron los derechos de los ciclistas a
través de actividades de sensibilizacién. Lograron reunir 3,000 ciclistas que participaron
en carreras simultdneas entre ciclistas, automovilistas y usuarios del transporte publico,
como estrategia para evaluar la eficiencia de los diferentes medios de transporte en con-
textos urbano (Raboy, 2012), evento posteriormente conocido como “Desafio Modal”
que ayudé a posicionar el ciclismo en la agenda publica municipal®. Ademds organizé
una rodada masiva con siete mil participantes (Le Jour 1976), precedente del Zour de
[ Ile de Montreal que posteriormente estuvo a cargo de Vel Québec.

MAB declara el inicio de la “Vélorution” o Revolucién en bicicleta, con una represen-
tacion teatral callejera, conocida como “El Ciclodrama Die-in”, a las afueras del Auto
show de Montreal, mediante la simulacién de muertes masivas de ciclistas cubiertos
de sangre artificial, ocasionada por el auto y sus privilegios (Cyclo NordS-ud, 2019)°.
Ese mismo afno realizaron otro Ciclodrama “La Protesta espacial” donde las bicicletas
circulaban equipadas con marcos de madera de las dimensiones de un auto, para hacer
evidente la ocupacién de los autos en el espacio publico con relacién a la bicicleta, una
manifestacion pacifica captd la atencidn de la prensa (Laforge, 2016).

Con estos ciclodramas pretendian concientizar a las autoridades y a la sociedad, acer-
ca del peligro que representaban los autos para un usuario de la calle tan vulnerable
como los ciclistas y presionaban para ser visibilizados por parte de las autoridades locales.
Sin embargo, cuando MAB solicité al ayuntamiento instalar estacionamientos para bi-
cicletas, su propuesta fue descartada argumentando que dafiaria la imagen de la ciudad,
por lo que buscé el apoyo de la iniciativa privada. Algunos negocios locales accedieron y
colocaron ciclo estacionamientos y algunas compafias como Outdoor gear los apoyaron
creando candados seguros de acero para evitar el robo de bicicletas (Silverman, 2018).

En 1976 con una financiacién federal para iniciativas locales en proyectos educati-
vos, MAB abre una oficina y publica su propio periédico de 1976 a 1999, dedicado al

transporte, ecologia y sociedad, que les permitié difundir sus demandas y consolidar

8 En 2011 se realiza por primera vez el “Desafio Modal” en la Ciudad de México y otras 20 ciuda-
des de forma simultanea, replicando la carrera de medios de transporte que MAB realizara en 1975
con el fin de cabildear recursos para infraestructura ciclista. Evento convocado por la BICIRED MX
(2018), que agrupa a organizaciones y colectivos ciudadanos de todo pais, que trabajan en benefi-
cio de la movilidad en bicicleta y ha sido inspiracién y replicada en paises Latinoamericanos como
Colombia, Perl y Venezuela, en donde el poder ciudadano es el principal motor de transformacio-
nes sociales y urbanas, inspirados en las acciones de MAB.

9 Un momento descrito por Silverman (2016) como “magico” donde los ciclistas y peatones to-
maban posesién de la calle. MAB catalogaba al automévil como el principal enemigo publico, que
desde 1900 habia matado hasta entonces a 25 millones de personas, mas que todas las guerras del
siglo, definiéndolo como “Nuestro Vietnam doméstico” (Ross, 2015).
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sus actividades. Un ano después, la Fédération québécoise de cyclotourisme (Federacién de
Cicloturismo de Quebec) establece el primer Journée Internationale de la Bicyclette (Dia
Internacional de la Bicicleta).

Para 1979 surge en Quebec, Canadd, el Code de la Sécurité Routiére (Céddigo de
Seguridad Vial), que es el primer Reglamento de Seguridad Vial Provincial, operado
por la Société de | assurance automobile du Québec, el cual que considera oficialmente a
los ciclistas usuarios de la calle, estableciendo sus derechos, obligaciones y asigndndoles
multas por infracciones. Ese mismo ano La Fédération québécoise de cyclotourisme (Fe-
deracién de Cicloturismo de Quebec) cambia de nombre a Vélo Québec (VQ), decisién
que no fue undnime entre sus miembros, ya que la palabra “Ve/s” (bicicleta) no era muy
comun en Quebec (Biblioteque et Archives Nationales, 2018).

En 1980 en el marco de sistemas urbanos disefiados con vias exclusivas para los au-
toméviles, que generaban “vacio humano” (Serrano 1999), los ciclistas de Montreal se
“autosegregaron” como medida de seguridad y comenzaron a hacer presion a las autori-
dades para generar infraestructura que garantizara su integridad fisica. Tras varios afios
de hacer presién a las autoridades municipales para asignar carriles para bicicletas, MAB
implementa pistas ciclistas clandestinas, pintadas en medio de la noche para no ser de-
tenidos por las autoridades, aunque Robert Silverman fue arrestado durante tres dias, en
un momento no existia ni siquiera vocabulario establecido para la infraestructura ciclista
que ellos mismos estaban construyendo (Silverman, 2016; 2018).

Para 1981 ante la oposicién de las autoridades del transporte para que los ciclistas
pudieran acceder al Metro, miembros de MAB deciden invadir las estaciones con ob-
jetos de amplias dimensiones como toboganes, tablas de planchar, esquis e incluso un
hipopétamo de peluche gigante, lo que hace llamar a esta accién “Operacién Hipopdta-
mo”, con el objetivo de enfatizar lo absurdo de prohibir el acceso de bicicletas al Metro,
contando con el respaldo de la policia local que se negé a detener a ciclistas y expresé
simpatfa por sus demandas, una lucha que continué en la corte (MAB, 1976; 1980a;
1980b)". Fue hasta 1984 que MAB logra que las autoridades del transporte permitan el
acceso de bicicletas en los primeros vagones del metro en horas de poca actividad, acceso
que es permitido hasta la actualidad.

En 1985 VQ organiza por primera vez su rodada anual Zour de [’ile (Tour de la Is-
la), una rodada masiva que en la actualidad reine a mas de 25 mil ciclistas de todo el
mundo. Pero es hasta 1992 que esta organizacién se posiciona en la comunidad ciclista
internacional, siendo los anfitriones de la Conferencia Mundial de la Bicicleta, que con-

10 En el mismo afio, miembros de MAB durante la pascua, vestidos con trajes biblicos y con Robert
Silverman disfrazado de Moisés, representd la separacién de las aguas del rio San Lorenzo para
que los ciclistas lo atravesaran, con la intension de presionar y exigir la accesibilidad a ciclistas en
puentes y tuneles. Este ciclodrama fue llamado “Operacién Moisés” (MAB 1981), aunque fue hasta
1990 que oficialmente se permiti¢ a los ciclistas atravesar los puentes que conectan a la Isla de
Montreal. Mientras tanto, el mismo afio Vélo Québec edita su propia revista de Ciclismo.
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jugé las dos més grandes conferencias a favor de la bicicleta: Pro Bike de Estados Unidos
y Velocity de Europa. Asi mismo, VQ presenté su visién bicia-migable de Quebec, que
inclufa una integraciéon de parques lineales y una red de ciclovias provinciales. Ademds,
se establecid el precedente de un Sistema de Bicicleta Publica (SBP), ya que uno de los
patrocinadores Victoria Precision, puso a disposicién de los asistentes 350 bicicletas para
ser usadas libremente por la Ciudad.

Para 1994 VQ establece sus oficinas Maison des cyclistes, la “Casa de los Ciclistas”, en
el centro de Montreal, en donde un afio mds tarde abre su agencia de viajes especializada
en viajes cicloturistas, asi como un café y boutique, convirtiéndose en un lugar de en-
cuentro y difusién para el ciclismo. Ese mismo ano Claire Morrissette publica su libro
titulado Deux roues, un avenir: le vélo en ville (Dos ruedas: un futuro. La bicicleta en la
Ciudad). Se materializa la propuesta de VQ de crear una red de ciclovias provinciales pa-
ra fortalecer el cicloturismo en la Provincia de Quebec con la “Ruta verde”, una ciclovia
que cuenta en la actualidad con 5 300 kilémetros, catalogada la red ciclista mds extensa
de Norte América. Claire Morisette juega un papel importante en el desarrollo de la pri-
mera compania de autos compartidos en Norte América: “Communauto”. Ademds en
1996 VQ realiza el primer estudio formal de “La bicicleta en Quebec”, por encomienda
del gobierno provincial.

En contraste, para 1997 MAB se debilita con la eleccién de nuevos representantes,
la disminucién de sus miembros y limitando sus publicaciones dos veces al afio (Le-
beau, 2018). Para Silverman (2018), MAB perdia fuerza cada vez que sus peticiones
eran atendidas, y en este afio termind su ciclo cuando se lograron la mayoria de sus
demandas, porque su “cyclofrustacion” se fue desvaneciendo (Silverman 2018). Un afo
después MAB termina sus actividades oficialmente y la mayorfa de sus miembros se
unen posteriormente a Cyclo NordSud, fundada por Morissette como una asociacién de
cooperacién internacional sin fines de lucro, enfocada a la recoleccién de componentes y
bicicletas en desuso, para restaurarlas y enviarlas a comunidades de paises en desarrollo,
para ser usadas como medio de transporte y ayudar a combatir la pobreza.

Destaca que en 1999 VQ organiza el Gran Festival de la Bicicleta en América y en
2001, Suzanne Lareau es nombrada la Directora de V&lo Québec, la cual continda hasta
la fecha, promoviendo el ciclismo de Quebec, ya sea para el ocio, el turismo o como
un medio de transporte limpio y activo. V&lo Québec fomenta el uso de la bicicleta para
mejorar el ambiente, la salud y el bienestar de los ciudadanos, tratando de democratizar
el ciclismo a través de campanas de sensibilizacién, publicacién de revistas y libros, venta
de productos, venta de viajes cicloturistas, programas para la ensenanza del ciclismo y

11 En el marco de este evento se publicé “La bicicleta: perspectivas globales”, un documento con
articulos de 70 autores de alrededor de 20 paises, que describe la escena del ciclismo en todo el
mundo, basados en la planificacién e implementacion, seguridad, estrategias y politicas para el ci-
clismo de recreacién y turismo (Vélo Québec, 2018).
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organizacion de eventos anuales como el Zour de [’ile asi como Laval & vélo, un evento
similar en la Isla de Laval®.

Anualmente, por un lado, Vélo Québec realiza estudios e investigaciones en el drea de
ciclismo por encomienda del Municipio y de la Provincia de Quebec, por lo que reciben
constantemente apoyo econdémico por parte del Estado, y solventan sus gastos como el
pago a sus 75 empleados que trabajan permanentemente (Vélo Québec, 2018; Lareau,
2018). Sin embargo, aunque esta organizacién es considerada por las autoridades, como
el vinculo oficial con la comunidad ciclista, no sélo de Montreal, sino de toda la provin-
cia, carece de un sélido proceso de consenso con otras organizaciones para la validacién
social en la toma de sus decisiones (Lareau, 2018).

Por otro lado, si bien MAB propuso en su manifiesto Ciclista de 1975, el “Bike
Orange Plan”, un Programa de Bicicletas de uso libre controlado, fue hasta 2007 que se
decidi6 incorporar este tipo de equipamiento en Montreal, después de la vista del alcalde
Gérald Tremblay a Francia, donde conocié la operacién a los SBP de Paris Velib "y de
Lyon Vélo v. A pesar de que los SBP franceses son operados por concesionarios privados,
en Montreal se establece la operacién del SBP a un organismo municipal, el Montreal
a Stationnement de Montréal (La unidad de Estacionamientos de Montreal), encargado
de los parquimetros de la ciudad, con una inversién inicial de 30 millones de ddlares.

Se lanz un concurso para seleccionar a la empresa que desarrollaria el sistema con
disefio y tecnologia propia, donde participaron seis empresas pero gand el reconocido
Disenador Industrial Quebequense Michel Dallaire, conocido por su diseno de la
antorcha olimpica. En 2008, Dallaire sin ser ciclista ni ambientalista, comienza su
desarrollo junto con el Ingeniero Bruno Gauthier, Director de Investigacién y De-
sarrollo de la empresa canadiense Bicicletas Devinci. Durante un periodo de nueve
meses analizé el modelo de bicicletas parisinas, con la finalidad de mejorar el disefio
y la tecnologia, logrando una bicicleta con posicién recta, guardabarros, iluminacién
activa en todo momento y portaequipajes, indestructible, elegante, eficiente y morfo-
légicamente adaptable a cualquier usuario, hecha con un aluminio blanco resistente
e inoxidable desarrollado por el Centro de Investigacién y Desarrollo de Aluminio de
Quebec. El disené estd inspirado en un Boomerang, haciendo énfasis en que salen y
regresan a estaciones fijas.

Durante el proceso de planificacién del SBP de Montreal, fueron muy limitados los
espacios para la participacién de la sociedad, a pesar la existencia de la Office de Consul-
tation Publique de Montreal, que organiza consultas en materia de urbanismo y planifi-
cacién territorial, con la finalidad de obtener el punto de vista de los ciudadanos que se

12 Cabe destacar, que a pesar que de Vélo Québec es una organizacion sin fines de lucro, todas su
actividades, talleres y asesorias tienen un costo, ademas de vender membresias anuales a simpati-
zantes que apoyan su causa a cambio de recibir descuentos en sus productos, viajes, talleres o activi-
dades.
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ven impactados por un proyecto, pudiendo asi integrar su punto de vista y sus recomen-
daciones en los procesos de toma de decisiones (OCPM 2018). Aun asi, VQ es invitada
a participar en el desarrollo del SBP como organizacién ciudadana especializada®.

En octubre del 2008, Devinci pone en circulacién bicicletas prototipos y estaciones
que rotaban por diferentes calles de Montreal, con el fin de hacer pruebas piloto y reali-
zar modificaciones a partir de las experiencias de los usuarios. Sin duda este periodo de
pruebas, también constituyé una favorable estrategia de socializacién, que dio a conocer
el SBP y desperté el interés entre los Montrealeses.

Para la eleccién del nombre del SBP, se emitié una convocatoria con 8,896 propues-
tas, el ganador fue Michel Gourdeau con més de 16 mil votos, obteniendo una mem-
bresia vitalicia para ser usuario del sistema que nombré “BIXI” que es la contraccién de
las primeras dos letras de la palabra Bicyclette en francés y de las dos dltimas de la palabra
Taxi (BIXI 2018). Es mismo ano el consejo de la ciudad de Montreal nombré la ciclovia
de Maisonneuve Boulevard Claire Morrissette en su honor, dindole crédito a su labor
activista a favor de la bicicleta en Montreal.

En mayo de 2009 inicia formalmente la operacién de BIXI, como el primer sistema
de bicicletas automatizado a gran escala en Norteamérica y el mds grande en Canadi,
con 3 mil bicicletas distribuidas en 300 estaciones. La poblacién adopta ripidamente
esta bicicleta de autoservicio de orientacién urbana. El primer ano BIXI consigue 11 mil
usuarios a pesar de que su operacion se limita inicamente a tres temporadas al afio (abril
a octubre) debido a condiciones climatolégicas invernales.

Al ver el potencial del sistema de bicicletas compartidas de la ciudad de Montreal, las
autoridades locales impulsaron la creacién de La Société de Vélo Libre-service (La Sociedad
de Bicicletas de Libre Servicio), como una organizacién sin fines de lucro para la gestién y
comercializacién del sistema en otras ciudades'®. En 2010 BIXI aumenta su flotilla a cinco
mil bicicletas distribuidas en 400 estaciones y su expansién se vuelve internacional.

Para 2012 se funda la Coalition vélo de Montréal (CVM) (Coalicién de la Bicicleta
de Montreal) como una organizacién sin fines de lucro, que retne a ciudadanos y
organizaciones para promover y defender el ciclismo como medio de transporte, con
la meta de aumentar al 25 % la movilidad urbana en bicicleta para el afo 2025 (Coa-

13 Aunque Suzanne Lareau, Directora de VQ, manifesté su escepticismo inicial por el proyecto,
argumentando que el sistema funcionaba en Paris, debido al reducido tamafio de los departamen-
tos que restringen el espacio para resguardo de bicicletas propias, en comparacién con Montreal
donde “todos” tienen bicicleta, reconocié el éxito posterior del SBP, pues en los primeros meses los
Montrealenses mostraron un amplio interés por el sistema, incluso aquellos usuarios con bicicleta
propia, donde la vasta y consolidada infraestructura ciclista existente en la ZMM, fue clave para la
aceptacién del proyecto.

14 De esta forma, La Société de Vélo Libreservice ha logrado desde 2012 exportar el modelo de SBP
en ciudades como Londres, Washington, Guadalajara y Nueva York, que en la actualidad cuenta con
el sistema mas grande en el continente Americano con mas de 12 mil bicicletas en 750 estaciones
de Cibi Bike.




236 | CIUDAD Y AMBIENTE

lition vélo de Montréal 2018)". En 2013 CVM organiza la Cumbre de la bicicleta urba-
na, como una plataforma para el intercambio y la consulta de los ciudadanos, siendo
portavoz de los ciclistas urbanos para cabildear con las autoridades y la organizacién
de eventos ciclistas.

A pesar del éxito inicial de BIXI, en 2014 se declara en banca rota y la ciudad de
Montreal compra el SBP por $ 19.3 millones de délares, al tiempo de formalizar una
organizacién no gubernamental sin fines de lucro, para relanzar en pocas semanas la red
de Montreal. Asi mismo, la tecnologia y el mercado internacional se transfieren a PBSC
Urban Solutions, una firma de Longueuil dirigida por Luc Sabbatini. BIXI es relanzada
y en tan sélo diez meses, y la presidenta de Bixi Montreal, Marie Elaine Farley, anuncia
un superdvit y el reembolso de la ayuda a la Ciudad de Montreal. Ese mismo afio se
conforma el Consejo Consultivo de BIXI, con representantes del sector publico, privado
y social, siendo Suzanne Lareau, la Directora de Vélo-Québec la tnica ciclista dentro del
Consejo. Ademds se conformaron los Comités de Auditoria, Gobernanza, ética y recur-
sos humanos, asi como de Desarrollo e Innovacién.

Durante la Urban Bike Week (Semana de la Bicicleta Urbana) de 2015 CVM realizé
una consulta con ciclistas de Montreal, formulando mds de 400 recomendaciones, en
cuatro ejes de accidn con directrices especificas para satisfacer las demandas de la co-
munidad ciclista de la ZMM: infraestructura; reglamentacién; educacién y bicicleta de
invierno (Coalition vélo de Montréal, 2018). Un ano después, Montreal se convirtié en
la primera ciudad de América del Norte en introducir un sistema de pago que combina
el transporte publico con un SBP.

En 2017 durante el 375 Aniversario de la Ciudad de Montreal, se adquirieron
mil bicicletas més, de las cuales 375 fueron de edicién especial, con calcomanias de
disenos realizados por los usuarios BIXI en un concurso previo realizado en linea por
Manuvie, uno de los més principales patrocinadores del SBP. De esta forma, BIXI
opera en 11 delegaciones y dos municipios con una extensién de 95 km?. Cuenta
con 6,250 bicicletas en 540 estaciones con 11,825 unidades de bloqueo. Se posiciona
como promotor de la intermodalidad, al ubicar sus estaciones cerca de estaciones de
Metro, Tren y autobuses, ademds de estar cerca de centros escolares y comerciales, que
permiten combinar la bicicleta con otros modos de transporte. Ofrece dos opciones
de uso, a través de la adquisicién de una membresia anual (que en realidad es por 7
meses), y para usuarios ocasionales que pueden adquirir sus pases por viaje, dia, fin
de semana, mes y tres meses, con un pago por tarjeta de crédito. Ademads se duplicé el

15 A pesar de que CVM nace por la inquietud de generar mejores condiciones para los ciclistas,
la mayoria de sus grupos promueven ademas los derechos de los peatones en la ZMM, por lo que
Daniel Lambert, su actual Director en una entrevista afirmé que la Coalicion tiene intenciones de
cambiar su nombre en 2019 a Coalition pour la mobilité active (La Coalicién de la Movilidad Activa),
ya que tanto los ciclistas como los peatones necesitan ser mas respaldados, al ser los usuarios mas
vulnerables de la calle (Lambert, 2018).
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namero de compras de la tarjeta BIXI Opus, en comparacién con el mismo periodo
del ano anterior afio (Aongya, 2018).

En 2017 y por primera vez en los 375 afos de Historia de Montreal, es elegida una
mujer para la Alcaldia de la ciudad, Valérie Plante, por el partido Project Montreal,
quien manifestd su interés por mejorar y hacer mds sustentable a la ciudad, mostrado su
respaldo a la comunidad ciclista y el impulso del ciclismo urbano, mediante proyectos de
infraestructura y seguridad. En abril de este afio la Reglamentacién vial sufre cambios en
respuesta a las peticiones que las otras organizaciones ciclistas hicieron cuatro anos atrs,
sin embargo, las multas para los ciclistas siguen siendo inhibidoras del ciclismo urbano
en la regién (Quebec, 2018).

Por su parte, CVM participé por invitacién del Ministro de Transporte y Obras pubicas
de Montreal, en una consulta pibica, destacando la necesidad de adecuar la reglamentacién
vial, para aumentar la sensibilizacién para compartir el camino, la seguridad y disminuir la
percepcién de peligro para los ciclistas. De esta forma, CVM establece un didlogo directo y
sin restricciones con las autoridades, pues no mantiene compromisos politicos con el muni-
cipio para crear entornos seguros para los ciclistas en Montreal (Lambert, 2018)'°.

Para 2018 VQ lanzé la campana de seguridad vial “Sur la route, notre sécurité est liée a
celle des autres” (En el camino, nuestra seguridad estd atada a la de los demds), en donde
critica que el automévil y su velocidad contindan siendo la prioridad en la calle, y se cul-
pabiliza al ciclista de los accidentes, por lo que invita a cumplir con el Code de la Sécurité
Routiére (Cédigo de Seguridad Vial) para ciclistas.

Para 2019 CVM y VQ participan en reuniones con la Administracién Municipal
y el Comité Asesor de la Red del Puente Jacques Cartier, para promover el uso de la
bicicleta. La Alcaldesa Valérie Plante anuncié una inversiéon de $15 millones de délares
en 48 proyectos para el desarrollo de senderos para bicicletas y en la actualizacién de la
red existente de infraestructura ciclista para favorecer la integridad de los ciclistas y de
usuarios del SBP. Para este ano se dard incio a la etapa 5 de BIXI con 7,250 bicicletas
distribuidas en 600 estaciones y 2,625 puntos de anclaje ubicados en zonas periféricas
de la ZMM, en los municipios de Lachine, Saint-Laurent, Montréal-Nord, Anjou and
Saint-Léonard. Ademids se proyecta que el afio 2020 el SBP estard operando durante
todo el afio, incluso en la temporada invernal (BIXI, 2018).

El Reparto Modal en 2017 indica que en la Isla de Montreal el 2.5 % de los viajes
realizados se hacian en bicicleta. En 2017 la Ciudad de Montreal reporté 3,497 lugares
para bicicletas, 3 albergues con capacidad para 234 bicicletas. siendo un total de 3,731
espacios para bicicletas (RTM, 2017).

16 De acuerdo con Lambert (2018), en la Coalicién todos son voluntarias y voluntarios residen-
tes de las delegaciones que representan y estan mas cercanos a las verdaderas necesidades de la
gente, en tanto que Vélo-Québec, aunque desempefia una importante labor en la promocién del
ciclismo, sus obligaciones contractuales, econdmicas y politicas limitan su desempefio acorde a las
necesidades actuales de la sociedad.
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El Code de la Sécurité Routiére (Cédigo de Seguridad Vial ) es la ley que rige en la
Provincia de Québec el uso de vehiculos en vias publicas, caminos y terrenos privados,
asi como el de peatones, ciclistas y otros usuarios en las carreteras publicas y es regido
por la Société de | assurance automobile du Québec), SAAQ, por sus siglas en Francés,
sin embargo por ser un organismo que beneficia a los automovilistas sus lineamientos
vulneran a los ciclistas, por lo que es urgente que la participacién ciudadana concentre
todos su esfuerzos en deslindar el Cédigo de Seguridad Vial de este organismo inhibidor
de ciclismo urbano en toda la Provincia de Québec, ya que sus estrategias sancionadoras
para los ciclistas contindan priorizando la velocidad de la movilidad motorizada.

De acuerdo al Létat du vélo au Québec 2015 (El estado de la bicicleta en Quebec
2015, Quebec contaba con una red de 12,000 kilémetros de infraestructura ciclista, casi
el doble que en 2005 (6,750 km) y once veces mds que en 1995 (1,400 km), la cual es
usada por el 51 % de los ciclistas y su distribucién es la siguiente:

¢ 3,600 kilémetros de caminos ciclistas
* 2,600 kilémetros de espacios compartidos.
e 4,700 kilémetros de lineas ciclistas

* 1,100 kilémetros de ciclovias segregadas

Cabe destacar que la ciudad de Montreal cuenta con 748 kilémetros de infraestruc-
tura ciclista, de la cual s6lo 82 kilémetros son de ciclovia segregadas; sin embargo, la
pacificacién de dichas calles se ha dado con la reduccién de velocidades méximas sobre
estos 748 kilémetros.

Conclusiones

Le Monde a Bicyclette (MAB) fue un hito que marc6 el inicio de una transformacién
social, politica y urbana no sélo en Montreal, sino en todo el continente americano y en
muchas ciudades del mundo. A pesar de su aparentemente corta vida, ha influenciado a
los sucesores grupos ciclistas de presién locales, como lo son Veld Quebec (VQ) y la Coa-
lition vélo de Montréal (CVM) y a muchos otros grupos y asociaciones internacionales.

El manifiesto ciclista de MAB, por un lado, fue una estrategia politica impulsada des-
de la sociedad civil, con objetivos especificos y acciones apacibles pero controversiales,
que captaron la atencién medidtica, y posibilité la visibilidad del poder ciudadano ante
las autoridades municipales, que incluyeron sus demandas en la agenda publica a nivel
local. Una organizacién soportada en la dindmica participacién de los residentes locales,
que de manera voluntaria, luchaban por los derechos de las y los ciclistas, logrando que
sus demandas de seguridad, intermodalidad, infraestructura y conectividad fueran satis-
fechas en su mayoria en el corto y mediano plazo, aunque el desarrollo de equipamiento
ciclista se postergd 34 afios.
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Por otro lado Veld Quebec, desde sus inicios destac a la bicicleta como una herra-
mienta generadora de derrama econémica, en sus modalidades cicloturismo, deportivo
o transporte urbano. Con una estructura més institucional y a diferencia de MAB, que
se caracterizd por la protesta social, VQ se concentraba en crear editoriales y agencias
de viajes. De esta forma, se ha posicionado como un fuerte aliado de las autoridades
municipales para impulsar el ciclismo urbano, generando incluso vinculos econémicos y
compromisos politicos, que le hacen perder legitimidad social en sus acciones. Ademds,
no cuenta con sélidos procesos democraticos de participacién para su toma de decisio-
nes o para su incidencia en politicas ptbicas.

En contraste, la CVM retoma, por una parte, la esencia critica de MAB, para exigir
a las autoridades el desarrollo de infraestructura y seguridad para la comunidad ciclista.
Para ejercer presion utilizan las redes sociales, evidenciando mediante fotografias y vi-
deos, ciclo rutas invadidas por automdviles, infraestructura peatonal y ciclista en inade-
cuadas condiciones y otras acciones que violentan tanto al ciclista como al peatén. Pro-
mueve la creacién de ciclovias segregadas fisicamente'’, gestionan que la infraestructura
ciclista este limpia de nieve durante los meses de noviembre a abril, la construccién de
albergues para frenar el robo de bicicletas y participa en la organizacién de eventos como
el Anual Park (ing) day, Bike show para impulsar mejores condiciones para los ciclistas.

Por otra parte la participacién ciudadana no sélo se ha dado dentro de grupos u orga-
nizaciones de forma colectiva, sino también cuando se hacen visibles necesidades indivi-
duales. En el caso de Montreal, el SBP BIXI es el resultado de una propuesta ciudadana,
que en la actualidad representa un termémetro que indica el estado de salud del ciclismo
urbano en la ciudad, que con el apoyo e impulso individual y colectivo de la poblacién,
podra prevalecer sobre administraciones municipales para su futuro crecimiento'.

Es evidente que la influencia de la participacién ciudadana en el ciclismo urbano en
Montreal, ha prevalecido a lo largo del proceso histérico y cruzado fronteras, ya que en
la actualidad, en paises como México se contintian replicando algunas acciones para in-
cidir en las agendas publicas, como los ciclodramas Die-ins, pintas ciudadanas, rodadas
masivas y carreras de medios de transporte.

La participacién de los grupos ciudadanos y ciclistas en Montreal representa una va-
liosa experiencia de lucha y consolidacién del ciclismo urbano, que puede ser replicada

17 Destacan que las lineas de las ciclovias existentes son facilmente borradas del pavimento e in-
vadidas por automovilistas, ademas que es necesario que tengan un ancho minimo de 2.5 metros
para que puedan rodar nifios al lado de sus padres. Sefialan que con este tipo de ciclovias segrega-
das fisicamente, sera mas facil que los automovilistas se bajen del auto para subirse a la bicicleta y
usarla como modo de transporte.

18 AUn asi existen importantes retos que deberd solventar, incluyendo la comunicaciéon con los
usuarios, pues como lo refiere Zvi Leve, ciclista local que ha sido usuario del sistema por diez tem-
poradas, no existe un canal de comunicacién abierto de BIXI con los ciclistas para recibir comenta-
rios o sugerencias, que permitan mejorar su experiencia y fortalecer la gestién del SBP en la ciudad
de Montreal (Leve, 2018).




240 | CIUDAD Y AMBIENTE

en otras ciudades del mundo, sin embargo, prevalecen diversas problemdticas que debe-
ran ser solventadas, como el modelo de planificacién urbano y la reglamentacién vial,
que continda favoreciendo a los automovilistas y vulnerando a los ciclistas, perdiendo
el enfoque de lo que es mds importante en una ciudad: las personas, su movilidad y su
integridad fisica. Por ello, es fundamental la dindmica participacién ciudadana en el
cabildeo de seguridad, educacién, infraestructura, reglamentacién y el fortalecimiento
de la bicicleta, soportada en sélidos mecanismos que democraticen la toma de decisiones
de las agendas publicas en materia de movilidad urbana y ciclismo. Nunca se debe perder
de vista que cuando se lucha por ciudades humanas, las personas deben ser siempre la
prioridad de las instituciones y de las organizaciones.

Esto debe ser una leccién para los usuarios y las organizaciones ciclistas globales, en
particular de los paises latinoamericanos, donde a través de consultas ciudadanas legiti-
mas validen sus peticiones, como lo ha hecho CVM, con el empuje, coraje y corazén de
MAB y con la perseverancia de VQ. De esta forma, es necesario que las agendas publicas
en materia de movilidad estén soportadas desde la propia voluntad ciudadana. Que se
escuchen voces al unisono de la sociedad para silenciar el falso desarrollo representado
por el automévil como medio de transporte urbano prioritario, y se advierta el anhelo
de la sociedad, para el impulso de la bicicleta como vehiculo para la construccién social
y sostenible de ciudades mds humanas e incluyentes a largo plazo.
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Figura 1. Linea de tiempo 1967-2019 de la participacién ciudadana
en el impulso del ciclismo urbano en Montreal, Canad4
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