UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO
POSGRADO EN CIENCIAS DE LA SOSTENIBILIDAD
INSTITUTO DE INVESTIGACIONES SOCIALES

“LA CICLOPISTA FERROCARRIL DE CUERNAVACA: PARTICIPACION Y USOS MULTIPLES DE UN ESPACIO
COMUN URBANO Y SUS APORTACIONES A LA SUSTENTABILIDAD”

TESIS
QUE PARA OPTAR POR EL GRADO DE:
DOCTOR EN CIENCIAS DE LA SOSTENIBILIDAD

PRESENTA:
SIMONE BURATTI

DRA. LETICIA MERINO PEREZ, (TUTORA PRINCIPAL)
INSTITUTO DE INVESTIGACIONES SOCIALES, UNAM

DR. LUIS ZAMBRANO GONZALEZ (CO-TUTOR)
INSTITUTO DE BIOLOGIA, UNAM

DRA. AMAYA LARRUCEA GARRITZ
(MIEMBRO DE COMITE TUTOR) FACULTAD DE ARQUITECTURA, UNAM

MTRO. ANTONIO SUAREZ BONILLA
(MIEMBRO DE COMITE TUTOR) FACULTAD DE ARQUITECTURA, UNAM

CIUDAD UNIVERSITARIA, CIUDAD DE MEXICO, FEBRERO 2024



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



UN/M

Ciencias de la Sostenibilidad
Coordinacidon de Estudios de Posgrado

Ciencias de la Sostenibilidad

Oficio: CGEP /PCS/008/2023

Asunto: Asignacion de Jurado

M. en C. lvonne Ramirez Wence

Directora General de Administracion Escolar
Universidad Nacional Auténoma de México
Presente

Me permito informar a usted, que el Comité Académico del Programa de Posgrado en
Ciencias de la Sostenibilidad, en su sesidn 93 del 8 de agosto de 2023, aprobd el jurado para
la presentacion del examen para obtener el grado de DOCTOR EN CIENCIAS DE LA
SOSTENIBILIDAD, del alumno Simone Buratti con nimero de cuenta 517490967, con la
tesis titulada “La ciclopista Ferrocarril de Cuernavaca: Participacidén y usos multiples de un
espacio comun urbano y sus aportaciones a la sustentabilidad”, bajo la direccién de la Dra.
Leticia Merino Pérez y el Dr. Luis Zambrano Gonzalez.

PRESIDENTA: DRA. MELANIE KOLB

VOCAL: DRA. ALEJANDRA MARIA LEAL MARTINEZ
SECRETARIO: MTRO. ANTONIO SUAREZ BONILLA
VOCAL: DR. ANTONIO AZUELA DE LA CUEVA
VOCAL: DRA. AMAYA LARRUCEA GARRITZ

Sin mas por el momento me permito enviarle un cordial saludo.
ATENTAMENTE,
“POR MI RAZA HABLARA EL ESPIRITU”

Cd. Universitaria, Cd. Mx., 19 de enero de 2024.

a

Dr. Alonso Aguilar Ibarra
Coordinador
Posgrado en Ciencias de la Sostenibilidad, UNAM



Agradecimientos institucionales
Agradezco a la Universidad Nacional Auténoma de México, al Posgrado en Ciencias de la Sostenibilidad de la UNAM,
al Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia CONACYT beca (2020-1/2020-2), al Proyecto PAPIIT AV300120 “Crisis

ambiental en México y desigualdad” por beca doctoral, al Instituto de Investigaciones Sociales de la UNAM.

Agradezco sobre todo mi tutora principal la Dra. Leticia Merino Pérez, por cada reunién, lectura, y discusién durante
la direccion en el trabajo de esta tesis.

Al Dr. Luis Zambrano Gonzalez, co-tutor; a los miembros de mi comité tutor, la Dra. Amaya Larrucea Garritz y el Mtro.
Antonio Suarez Bonilla; por todas las observaciones emitidas durante las sesiones de tutoria.

A los revisores de mi sinodo por sus comentarios, observaciones, criticas y recomendaciones: la Dra. Alejandra Leal
Martinez y el Dr. Antonio Azuela de la Cueva.

Agradecimientos personales

Agradezco a mi familia: Ayari, Camilo y Emilio por haber sido la fuente de energia constante para seguir adelante
frente a cualquier adversidad.

A mi familia en Italia.
A Francesco, Giacomo, y Danilo por su invaluable apoyo psicolédgico, espiritual y de camaraderia en todo momento.
Nunca estuve tan cerca de mi casa en los momentos mas dificiles, nunca estuve tan lejos para no poder compartir

cada experiencia.

A David, Jaime, Isidro, Carlos, Andrés, Mario, Jorge, Edgardo.



Contenido

RESUIMEN ......cueiiiiiiiitteieiiintetssissssessssssssstsssssssass e ssssssass e s s sassssssesesssssssssssassasssssssssssssesssssssnsesssssssssesssssssnnesssssssanees 4
ABSTRACT ..eiiiiiiiureeiiiisiseetiiissstetsssssstessssssassessisssssssssssssssssesssssssssessesssssssssssssssssessssssssesssssssssssssssssssssssssssaneessssssns 5
INTRODUGCCION ......uuruerencucncnsnsasesesetssssssssssasesessssssssssssesessssssassssssssssssstetassssssssssssstnsstsssesssssssssssstsssesesssssssssnsncsen 6
ANTECEDENTES TEORICOS Y CONCEPTUALES...cttuuttteiiirtteiiitteessireeessise s e sisaeesssbe e e s ebae e e ssbaeessbe e e e sba e e s snbseessabaeessannaeessnnneas 6
Dimensiones y teorias en la planificacion de la sostenibilidad urbana y la movilidad ...............cccccvevvveecveevnnnn. 6
Dindmicas urbanas y desafios de planificacion en América Latina: entre segregacion, sostenibilidad y
Jo L= L 4] fole Lol oY R =1 L= USSP 14
Bienes comunes urbanos y sostenibilidad: teoria y aplicacion en espacios comunitarios..............cccccueecvveeunen.. 16
Evolucion de la infraestructura ciclista y espacios publicos en la Ciudad de México: desafios y
LLQe 1Ky fo Ty o ol o ¢ Tt S OSURP 18
PREGUNTAS DE INVESTIGACION ...evtiiiittteiiitieeseitee sttt e s st e e sttt e s sba b e s s sba e e e ssbae e s sabae e s s saba e e s s baaeesaaba e e s e sabaseseasaaeesanbaeesns 21
OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION .....ttttiurttesiitttessirte ettt e s st e e seiate e ssba e e s sbb e e e s eaba e e e s bat e e e saba e e s s aaba e e e smabeessabasesesnnaeessannneas 22
PRODUCTOS DE LA INVESTIGACION...c..uuvtieiiititeiiiteessitteessbtt e e siste e s sbat e s s sbae e s ssbae e s sabat e s s sabaeeseanbbeessabaeesesnbasesaasaaessanraeesans 23
ASPECTOS METODOLOGICOS GENERALES .....vteiiurtteiiiritessireesssirteessibesesssasesssbe e e s s sbe s e saabaeessnbeeessbaeeesanbbeeesanbbeessnreeesannns 25
[D1KY 2\ [o 3 V13 o] 510 Ko c] 6l PP T PP PPN 25
IMETODOLOGIA DE LA INVESTIGACION. ...cvteiiuurieeiiireesiitteessiteeeseibaeessnate s s sbat e s saaae e s sabae e s s sabasesssabeessabaeesssnbasesaasnaeesanraeesans 27
LIMITACIONES «..evteiiirtteieitte ettt e sttt s eba e st e e e s bt e e s b e e e s b bt e e e s b e e e e s b b e e e s s bbb e e e aab e e e s e sab e e s aab b e e s e abaeeseabbaeesanbaeesaas 29
CAPITULO I. LINEAR PARKS AS URBAN COMMONS—CONSIDERATIONS FROM MEXICO CITY. (ARTiCULO
CIENTIFICO DE REQUISITO PUBLICADO) .......ccueeveueeeeeueressessssssessssssssssnssssssnssssssssssssssssssessssssessnsssessssssssssesesenensns 32
LYo 51U T OO T TP P PPRTN 33
IMIATERIALS AND IMIETHODS ...cteiuitittiiitee sttt e sttt ettt e s ba e e siaa e sba e e s s b et e e ssb b e e s saba e e s e saba e e s s mab e e s s aba e e s e abaeesaasaaeesanbaeesaas 36
1Y L=t g Lo o (o] (oo | VA SRS 36
A=t ol D=2 (o [ RS OSURP 36
LAY =te [ o To XSSP 37
LIMUEEGEIONS ...ttt ettt e ettt e e e ettt e e e e e ta bt e e e e e e e s asstbeeeaaeeeaassanteeaaeaeaaannnaes 38
RESULTS ettt ettt e bt s e e e s b bt e e e s b e e e s b a e e s e e e e e b e e e s e a e e e s e b et e s e b e et e b e e e s aaraeeseas 38
CRArACtEriZALION Of SECEIONS .....vveevieeieeeieeeeiee ettt e et et ettt e ettt e s e sttt e s e e s ate e s teasateasastasassaesssaeassaasssaesssaasaseens 39
AACEONS. et ettt ettt et ettt et e e ettt et e e e e e e e ahtttea et ee e e ahtteeeteeeea e ntteneaeeeeeaartnaeaaeens 44
Uses, Exclusion, Rivalry, Appropriation, and PrOVISIONING .............cceecuiesiueesiiesiieesiiiessieessissesessssisssissesssnssiseens 45
COllECtiVe ACtION—POlICY RESPONSES.......c..veecueeeiieesieesiieeeie ettt eeteesttaeete e s teestessatsastessassasssssesssseassassssaesssessseens 47
CONCLUSIONS .ttt iitttee sttt ettt st e s st e s ba e s b e e s s bb e e e s aba e e e s sb e e e e s bbb e e s b b e e e s bbb e e e s b b e e e e sab b e e s s abaa e e s saba e e e sannaeessananeas 50
REFERENCES .. ttttetittte ettt sttt sttt ettt e s e b e e e s b e e s s b bt e e e a b e e e e s bbb e e s s ab b e e s e ab e e e s e abb e e e s ab b e e s e abaseseabbaeesanbaeesaas 51

CAPITULO II. “MOVILIDAD NO MOTORIZADA Y TRANSFORMACION COMUNITARIA: LA CICLOVIA FERROCARRIL DE
CUERNAVACA COMO MODELO DE GOBERNANZA URBANA. ” (SEGUNDO ARTICULO EN PROCESO DE

PUBLICACION) .....ceeneeeieeeesineresisessessssesssssssessesssssssssessesssssssesessesssesssssssessesessasssessssesssssesessesssessesssssssssessssesensane 55
RESUMEN 1.iiieeieees et e seee e e e e s e s et e s e e e e et e et e e e et e e et e e e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeeeeeeaeaeaeaeaaaeaeaessesesesaseesssssesessasssaeseas s e e e e s e e e e e s e e e sasesssnsesesnserers 55
INTRODUCCION .. eeeeeeeeeeieieeeeeeeeete e e s e e e e e et e e et e e e e eeeeaaeeeeeeeeaaeeaeaaeaaaaaaaaeseseseseseeseseseseseesessssssssassssesssssess e s s e e e s s e s e sesesssasesesenerens 56
1Y/ 13 o] o] Kol c /- N PPN 59
ANTECEDENTES HISTORICOS Y MARCO CONCEPTUAL ...vutuuutuuueneneninennnansseasssssasasasesssssesasesasasasesasasssasasssssasssssassssassssssasesasanens 59
RESULTADOS «.ieiiieieieieieieieie it s e te e e e et e et e e e et et et e e e eeeaeeeeeaeeaeeeeeeeeataaeaeaaaeaaaeseeeeesseseseseesesessasssassssesssessse s s e s e s e s esesesesssnsesesenesnns 62
DU o] PPN 67
(O] ol U o] Y] S 72
REFERENCIAS .. teeeeeeieieieieteteeeieieteteteteteteeetaeaeaaaeaeaeaeaaaaeaaeaeeeeeeseseseseseseseseeeeessesesessessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesesssennne 73

CAPITULO IH1. DISCUSION GENERAL......c.vevenverereeresesseesessessessessessesssssessessessessesssesesssessssssssessensessessassessessassessanses 87

CAPITULO IV. CONCLUSIONES.........couetiririressessessessessessessessessessessessessessessessessssssssesssessssssnsessensensessassensessansessanses 89

ANEXOS.....iiiiiiieieieecieennieeeeeeeeeeeeeeeesnsnsssssssssssssssssssseessessnnnssssssssssssssssessesesesssnnnssssssssssssssssesessssssnnnnnssssssssssssssanans 93
ACTIVIDADES COMO BECARIO DEL PROYECTO PAPIIT-UNAM (AV300120) “Crisis AMBIENTAL EN MEXICO Y DESIGUALDAD”,
AGOSTO-DICIEMBRE 2020, ...utuvuieruiiiurutuiueinieitieueueaeeaeaanenenaasasasesesesesesesesasesesasasasassssssssssesssssssessesssesasaseeens 93
ARTICULO DE DIVULGACION “CITIES, COVID-19 AND COMMONS IN LATIN AMERICA” «.evvviiiieeiiiiiiiieieeeeeeeeiiineeeeeeesessnsvneeeeeeas 95

FORMATO ENTREVISTAS




Resumen

En el contexto de las ciencias de la sostenibilidad, la reconversion de infraestructuras obsoletas
en espacios urbanos sostenibles emerge como una herramienta para fomentar la cohesion social,
revitalizar areas marginadas y promover la conectividad urbana; y es en esta interseccion donde
el estudio de la ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca en la Ciudad de México se posiciona como un
caso emblematico de cdémo las intervenciones urbanas pueden redefinir y enriquecer el tejido
socioecondmico de una ciudad. La creciente urbanizacion global y las iniciativas para convertir
espacios urbanos en areas publicas ha llevado a la transformacién de viejas infraestructuras
ferroviarias en parques lineales. Este estudio examina el caso de la ciclovia y parque lineal
Ferrocarril de Cuernavaca, la primera ciclovia de la Ciudad de México, iniciado en 2002. A
diferencia de otras areas verdes, los parques lineales conectan dareas con variados niveles
socioecondmicos y distintos tipos de uso. Pese a los beneficios de las areas verdes urbanas, la
investigacion en México se ha centrado en programas sociales temporales, principalmente en
areas céntricas. Hay un vacio en el conocimiento sobre proyectos permanentes que atraviesan
areas marginales y que requieren participacion de distintos niveles administrativos y de la
sociedad civil. El estudio explora la historia y la participacion de actores en la ciclovia Ferrocarril
de Cuernavaca a través de observaciones directas, recorridos fotograficos y entrevistas. Se busca
entender el impacto de esta ciclovia en los entornos sociales y cdmo las comunidades locales han
gestionado y usado este espacio comun. Los resultados muestran que mientras muchos tramos
de la ciclovia, como el Ferrocarril de Cuernavaca, tienen un potencial significativo para mejorar la
sostenibilidad y conectividad urbana, existen variaciones notables en su éxito. Se observa que su
eficacia y mantenimiento estan estrechamente ligados a la calidad de la gobernanza, donde Ila
participacidn activa de multiples actores, incluidos usuarios, sociedad civil y administradores
locales es crucial. En areas marginadas, la ciclovia juega un papel crucial en conectar a los
residentes con una red urbana integral, enfatizando la importancia de garantizar la inclusividad y
accesibilidad. Sin embargo, desafios como la apropiacién por el capital inmobiliario,
intervenciones no planificadas y las percepciones divergentes entre las partes interesadas pueden
comprometer su efectividad. A pesar de estos desafios, la colaboracién bidireccional y multinivel
ha demostrado ser una herramienta valiosa para impulsar la sostenibilidad urbana en la Ciudad
de México. En el futuro, ademads de investigaciones adicionales, es vital fortalecer las plataformas
de gobernanza participativa y garantizar una respuesta politica que esté alineada con las culturas,
valores y necesidades locales.



Abstract

In the context of sustainability sciences, the reconversion of obsolete infrastructures into
sustainable urban spaces emerges as a vital tool to foster social cohesion, revitalize marginalized
areas, and promote urban connectivity. It is at this intersection where the study of the Cuernavaca
Railroad linear park in Mexico City stands as an emblematic case of how urban interventions can
redefine and enrich the socioeconomic fabric of a city. The increasing global urbanization and
initiatives to turn urban spaces into public areas have led to the transformation of old railway
infrastructures into linear parks. This study examines the case of the Cuernavaca Railroad bike
path and linear park, the first cycle path in Mexico City, initiated in 2002. Unlike other green areas,
linear parks connect areas with varied socioeconomic levels and different types of use. Despite
the benefits of urban green areas, research in Mexico has focused on temporary social programs,
mainly in central areas. There is a gap in knowledge about permanent projects that cross
marginalized areas and require participation from different administrative levels and civil society.
The study explores the history and participation of actors in the Cuernavaca Railroad bike path
through direct observations, photographic tours, and interviews. It seeks to understand the
impact of this bike path on social environments and how local communities have managed and
used this common space. The results show that while many sections of the bike path, like the
Cuernavaca Railroad, have significant potential to improve sustainability and urban connectivity,
there are notable variations in their success. It is observed that their effectiveness and
maintenance are closely linked to the quality of governance, where the active participation of
multiple actors, including users, civil society, and local administrators, is crucial. In marginalized
areas, the bike path plays a crucial role in connecting residents to an integral urban network,
emphasizing the importance of ensuring inclusivity and accessibility. However, challenges such as
appropriation by real estate capital, unplanned interventions, and divergent perceptions among
stakeholders can compromise its effectiveness. Despite these challenges, bidirectional and
multilevel collaboration has proven to be a valuable tool to drive urban sustainability in Mexico
City. In the future, in addition to further research, it is vital to strengthen participatory governance
platforms and ensure a political response that is aligned with local cultures, values, and needs.



Introduccidn

Antecedentes tedricos y conceptuales

Dimensiones y teorias en la planificacién de la sostenibilidad urbana y la movilidad

A nivel global y en América Latina, las ciclovias y parques lineales urbanos han emergido como
soluciones efectivas para abordar problemas urbanos relacionados con la movilidad, la salud
publica, la equidad social y el medio ambiente. Estos espacios no solo mejoran la calidad de vida
en las ciudades, sino que también representan una inversidn costo-eficiente y sostenible para el
futuro urbano. La construccién de redes de ciclovias conectadas es una prioridad en muchas
ciudades, ya que fomenta un mayor uso de la bicicleta, especialmente entre mujeres y personas
con ingresos bajos. Estas redes no solo mejoran la salud publica al aumentar el acceso a servicios
de salud, bienes y servicios, sino que también contribuyen a la construccidon de ciudades mas
vivibles y equitativas (Fiol et al., 2023; Sanders, 2016), y ofrecen importantes beneficios
econdmicos y de seguridad (Arancibia et al., 2019). La implementacién de estas infraestructuras
no solo ha mejorado la seguridad de ciclistas, peatones y conductores, sino que también ha
incrementado las ventas en los negocios cercanos y ha duplicado el uso de la bicicleta como medio
de transporte, aunque sin evitar casos de aumentos del valor inmobiliario definidos “eco-
gentrificacion” (Jo Black & Richards, 2020).

La implementacion de ciclovias ha sido objeto de debate no solo en términos de eficacia y
seguridad, sino también en el contexto de su contribucién real a la movilidad urbana sostenible.
Las criticas apuntan a que, en ocasiones, las ciclovias no logran extraer a los ciudadanos de sus
automoviles ni ofrecen la seguridad necesaria, quedando reducidas a meras franjas pintadas en
el pavimento sin una infraestructura adecuada que garantice la proteccion de los ciclistas
(Bernard, 2020; Meneses-Reyes, 2015). Ademds, aun en términos muy especializados en la
literatura de planificacion urbana, el debate sobre la infraestructura segregada de ciclovias
plantea que, si bien estas estructuras segregadas pueden incrementar la seguridad percibida por
los ciclistas al separarlos del trafico vehicular, también pueden generar una falsa sensacién de
seguridad (DiGioia et al., 2017; Stoker et al., 2015; Thomas & DeRobertis, 2013). Esto se debe a

gue la segregacion no necesariamente cambia las practicas de conduccion ni reduce la velocidad



del trafico motorizado en las dreas circundantes (Thompson et al., 2017). La infraestructura de
ciclovias, por lo tanto, podria ser percibida como un paliativo que no aborda el problema
fundamental de calmar y reducir el trafico vehicular excesivo, y en su lugar podria perpetuar la
dominacién del automavil en el espacio urbano, dejando cuestiones mds amplias de seguridad y
sostenibilidad sin resolver.

En América Latina, al menos dos mil kildmetros de ciclovias existen en toda la region, y grandes
ciudades como Bogota y Ciudad de México han promovido con éxito el ciclismo urbano (Targa et
al., 2022). Estos esfuerzos no solo han incrementado el nUmero de personas que usan la bicicleta
para desplazarse, sino que también han permitido rescatar aprendizajes valiosos para el
desarrollo sostenible de las ciudades. Histéricamente, el disefio urbano en estas ciudades se ha
centrado en vehiculos motorizados, lo cual ha generado impactos negativos en la calidad del aire
y ha incrementado las emisiones de gases de efecto invernadero. En contraste, la movilidad
activa, como el ciclismo, se ha demostrado ser mas beneficiosa desde el punto de vista social,
econdmico y ambiental, siendo ademds mas costo-eficiente (G. Wang et al., 2004; Yu et al., 2018).
Dentro del ambito de las ciencias de la sostenibilidad, se esta analizando y proponiendo la
transformacién de infraestructuras en desuso en espacios urbanos sostenibles como un medio
para impulsar la cohesidn social, revitalizar zonas marginadas y mejorar la conectividad en el
entorno urbano (de Matos & Lourencetti, 2021; Garcia-Mayor et al., 2020; Pojani & Stead, 2015;
Viola & Diano, 2019). Si bien la sostenibilidad urbana a menudo se relaciona Unicamente con la
ecologia y la economia, es vital reconocer y analizar su cardcter multifacético (Devolder & Block,
2015; K. Williams, 20098; Yigitcanlar & Teriman, 2014).

Desde la perspectiva del bienestar humano, una base esencial en el disefio urbano, se propone
que la escala humana en el entorno construido, las personas y su experiencia diaria deben estar
en el nucleo de las soluciones urbanas (Gehl, 2011; PNUD et al., 2017). Comprender la percepcion
publica de estos espacios es util para a informar las practicas de gestidon y promover que sean
inclusivas y accesibles para todos los residentes. Por otra parte, en el ambito de la sostenibilidad
urbana diversas teorias proporcionan marcos interpretativos que pueden ser utilizados para
examinar y abordar los retos urbanos. La teoria del urbanismo sostenible, por ejemplo, enfatiza

la importancia de una planificacidon y disefio urbano que promueva la sostenibilidad en sus



dimensiones ambiental, econdmica y social (Curtis et al., 2016; Rapoport, 2015; Roggema, 2017).
Esta perspectiva considera aspectos cruciales como la densidad urbana, la mezcla de usos del
suelo y la eficiencia del transporte publico, tal como se ha implementado en ciudades como
Curitiba en Brasil (Macedo, 2013). Por otro lado, la teoria de la justicia espacial, propuesta por
geodgrafos como David Harvey, se enfoca en la utilizacién y distribuciéon del espacio urbano,
examinando como estos factores impactan la equidad y la justicia social (Harvey, 2003). Este
enfoque pone de relieve la distribucidn desigual de recursos y servicios urbanos y busca formular
propuestas para que las ciudades sean mas equitativas y accesibles para todos sus residentes. La
economia circular en el urbanismo propone un modelo de desarrollo urbano basado en la
reutilizacion y reciclaje de recursos, con el fin de minimizar el desperdicio y la extraccion de
nuevos materiales (Dong et al.,, 2021; Zitierung ; Remgy et al.,, 2019). Es considerada como
especialmente relevante en la planificacidon de infraestructuras urbanas sostenibles donde se
prioriza el uso de materiales reciclados y las practicas de bajo impacto ambiental. La teoria del
derecho a la ciudad, propuesta inicialmente por Henri Lefebvre y desarrollada posteriormente
por otros pensadores urbanos, aboga por el derecho de todos los habitantes de la ciudad,
especialmente los grupos marginados, a influir en la forma y uso de los espacios urbanos
(Lefebvre, 1967). Finalmente la teoria de las smart cities o ciudades inteligentes se centra en el
uso de tecnologias avanzadas, datos y analisis para mejorar la eficiencia de los servicios urbanos
y la calidad de vida en las ciudades. Aunque esta teoria ha sido objeto de criticas por su enfoque
excesivamente tecnocratico, puede ser Util para mejorar la gestién de los bienes comunes
urbanos mediante la recopilacién y analisis de datos para una planificacién y mantenimiento mas
eficientes (Haarstad, 2017; Yigitcanlar & Kamruzzaman, 2018). Cada una de estas teorias ofrece
perspectivas a menudo complementarias para entender y enfrentar la complejidad de los
desafios urbanos en torno a la sostenibilidad. Por otro lado, y contrastando aun mas con las
visiones positivas, las perspectivas criticas argumentan que el paradigma de la movilidad
sostenible podria estar mas orientada a cumplir con indicadores globales para atraer inversion
internacional, en lugar de abonar genuinamente al bien comun, e invitan a cuestionar para quién
se disefia realmente la movilidad sostenible y a considerar el impacto en sociedades con marcadas

desigualdades (Medina, 2022). Se plantean interrogantes éticos sobre la viabilidad y justicia de



exigir cambios en los habitos de movilidad a personas de zonas periféricas y cuestionan la

capacidad del Estado de mediar en las disputas entre automovilistas y ciclistas.

El marco de los bienes comunes en urbanismo: evolucidn, perspectivas y aplicaciones en la
gestidn urbana sostenible

A partir de la década de los 2000 (Hess, 2008; Hess & Ostrom, 2007), la perspectiva tedrica de los
bienes comunes y la accidon colectiva, surgida en el campo del analisis de recursos naturales en
contextos fundamentalmente rurales, pasé a aplicarse tanto en la investigacion sobre el uso y
gestion de espacios y bienes urbanos, como en el analisis de los llamados “nuevos bienes
comunes” como el conocimiento, el software libre, la informacion, incluso la paz y la seguridad.
El marco de los bienes comunes en el urbanismo se ha consolidado como una respuesta integral
a los complejos desafios de las ciudades contemporaneas. Este enfoque trasciende la tradicional
dicotomia entre lo publico y lo privado, proponiendo la caracterizacién de muchos recursos y
espacios como “bienes comunes”, definidos por Ostrom (1990) como aquellos bienes utilizados
colectivamente y cuya gestion requiere coordinacidén y cooperacién (accién colectiva). Uno de los
acentos de este analisis esta en la colaboracidn y participacidén en la gestion y mantenimiento
(provisién) del espacio urbano. Este enfoque busca proveer un marco para abordar los problemas
urbanos en contextos caracterizados por procesos de acelerada urbanizacidn, desigualdades e
impactos del cambio climdtico. Esta tercera via, como la denomina Ostrom, enfatiza la
importancia de la gestidn colectiva y la responsabilidad compartida en el manejo de recursos

urbanos, mas alla de los dilemas en torno a la eficacia de la gestion estatal o privada.

A pesar de las numerosas conexiones transversales que se han generado durante la aplicacion del
marco a los fendmenos urbanos, dos visiones principales han sido identificadas (Castro-Coma &
Marti-Costa, 2016). La perspectiva neoinstitucionalista de Ostrom enfatiza la eficacia de la
autogestion y la diversidad de arreglos institucionales en la gestidén de los recursos comunes. La
corriente marxista se concentra en analizar las implicaciones de la privatizacidn y el cercamiento,

prestando atencion a las luchas socioecondmicas y politicas que se desatan en torno a los bienes



comunes en el contexto urbano. Ambos enfoques aportan visiones complementarias y criticas
para entender la complejidad y los desafios en la gestion de los bienes comunes en la sociedad
contemporanea. La visidn neoinstitucionalista se diferencia de la corriente marxista en su
enfoque y metodologia al abordar el concepto de los bienes comunes, es empirico y basado en el
analisis de casos, donde demuestra cémo la cooperacién y la autogestidon pueden ser eficaces en
el manejo de recursos compartidos, desafiando la nocién de que la Unica manera eficiente de
manejar los recursos comunes es a través del control estatal o la privatizacion (Ostrom, 1990).
Por otra parte, el eje de las preguntas de investigacién mas frecuentes es el cuestionamiento
sobre los factores que determinan la viabilidad o fallas de la cooperacién y la autogestiéon de
recursos compartidos, recurriendo en términos metodoldgicos al abordaje de estudios de caso
(Poteete et al., 2012). Gran parte de la investigaciéon desarrollados dentro de este marco
conceptual han documentado las capacidades de comunidades locales para autogestionarse a
partir de una importante diversidad de arreglos institucionales. También se han reconocido
factores sociales y politicos que generan con frecuencia fallas de accion colectiva y deterioro o
destruccion de los bienes y espacios, factores como la desigualdad, la captura politica y la
ausencia de capital social (Merino et al., 2020; Ostrom, 2009).

El acento de perspectiva marxista busca dar cuenta de los procesos a partir de los cuales las
dindmicas capitalistas conducen al cercamiento, o la expropiacién, de bienes comunes,
generando alienacién y desplazamiento de comunidades. Tedricos como el ya citado David
Harvey (2003, 2008, 2011) han explorado cémo los procesos de cercamiento no solo implican la
transformacion fisica de los espacios, sino que también generan cambios en las relaciones sociales
y econdmicas. Interesa destacar las formas en los movimientos y distintas practicas sociales
resisten y desafian a los procesos de cercamiento, buscando romper los limites de la
concentracion de los derechos de decisién en las manos de unos cuantos politicos. Esto resalta
una comprension de los bienes comunes urbanos de manera negativa, no tanto por sus
caracteristicas intrinsecas, sino por su rol como formas de resistencia frente a las nuevas formas
de cercamiento, analogas al cercamiento de tierras comunales en Inglaterra. Para este propdsito
Jeffrey Chan (2019) sefiala otra tendencia, en la que el capital busca geografias o espacios

remanentes aun no completamente conformados a las formaciones socioecondmicas del
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capitalismo. En este contexto, de Angelis (de Angelis, 2016) sugiere que el capital estd
constantemente involucrado en un proceso de destruccién de los bienes comunes, buscando
encerrar lo que antes se compartia comunmente o era de propiedad diferencial, para luego
privatizarlo y transferirlo al ambito del capital. A pesar de las posibles discrepancias en cuanto a
la pertinencia de la analogia entre el cercamiento de tierras rurales y la complejidad inherente a
los procesos urbanos, dicho enfoque tedrico ha introducido, desde sus inicios, un interrogante
fundamental sobre la relacion entre el ser humano y el espacio urbano. Esta cuestién subraya la
necesidad de explorar mas profundamente las dindmicas socioespaciales que configuran las
interacciones humanas dentro del contexto urbano, reconociendo asi la multidimensionalidad y
la especificidad de estas interacciones en comparacion con los procesos rurales histéricos de
cercamiento. En su andlisis sobre los bienes comunes urbanos, Jeffrey Chan destaca una distincion
fundamental propuesta por Hardt y Negri. Ellos diferencian entre la "riqueza comun del mundo
material", como el aire, el agua y los recursos naturales, y los bienes comunes inmateriales, que
son el resultado de la produccion social y necesarios para la interaccidn social, incluyendo
conocimientos, lenguajes, cddigos e informacidn. Esta distincidn resalta una nocién contrastante
de bienes comunes: uno independiente del disefio humano y otro como resultado del "mundo
como disefio". “La ciudad no es sélo un ambiente construido hecho de edificios y calles y metros
y parques y alcantarillado y cables de comunicacién sino una dindmica viviente de practicas
culturales, circuitos intelectuales, redes afectivas, e instituciones sociales. Estos elementos de lo
comun contenido en la ciudad no son sélo el prerrequisito para la produccién de lo biopolitico,
sino su resultado; la ciudad es la fuente de lo comun y el receptaculo hacia el cual fluye” (Hardt
& Negri, 2009).

Estas diversas perspectivas convierten a la movilidad en un tema de debate en si mismo sobre
cémo la concebimos y abordamos: ées un vehiculo de importacién para el aumento del
eficientismo en el transporte, ya sean mercancias o portadores inconscientes de un conocimiento
encuadrado en la reproduccidén agil y etiquetada como "verde" del capitalismo del conocimiento,
hoy en dia aun mas insertado en la explotacion y la capitalizacion de, y por ende hasta resistencia
a, la vigilancia de datos personales, en este particular caso de desplazamiento (Bonini et al., 2023;

Zuboff, 2019), o es un campo de batalla para intentar limitar ese avance neoliberal y proponer un
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"Green New Deal" de la movilidad con el fin de calmar las tendencias hacia el exacerbamiento de
las desigualdades, esta vez en términos de espacio publico, su acceso y explotacion para
poblaciones menos acomodadas? La pregunta es importante porque definir a priori como positivo
el movimiento para desarrollar la movilidad ciclista en las ciudades omite una serie de
evaluaciones criticas: quién lo promueve, para quién se esta desarrollando y muchas otras
consideraciones relevantes.

Este andlisis sugiere una reflexién profunda sobre la naturaleza y los objetivos de las politicas de
movilidad urbana. En un contexto donde la eficiencia del transporte y la sostenibilidad se ven
presionadas por dindmicas de mercado y tendencias neoliberales, se han examinado las fuerzas
detras de iniciativas como la promocion de la movilidad ciclista en las ciudades. ¢ Quiénes son los
principales actores que impulsan estos movimientos y cudles son sus intereses? ¢Se alinean estas
iniciativas con las necesidades de las poblaciones menos privilegiadas o sirven principalmente a
intereses comerciales o de otro tipo? Esta discusidon se enmarca dentro de un contexto mas
amplio de capitalismo del conocimiento, vigilancia de datos, donde la movilidad no solo se
entiende como un medio de transporte fisico, sino también como un vehiculo para la circulacion
de ideas y practicas que pueden perpetuar desigualdades existentes. Asi, la movilidad se
convierte en un campo de batalla ideoldgico y practico, donde diferentes visiones de desarrollo y
equidad se confrontan y buscan materializarse en politicas y practicas urbanas: desarrollo urbano
especulador que a través del movimiento ciclista coopta cualquier potencial emancipador para
subsumirlo, esterilizarlo y fagocitarlo en busqueda de nuevos surplus. A este propdsito, en el caso
de México Medina (Medina, 2022) nos proporciona un analisis critico y matizado sobre el
activismo en la movilidad urbana sostenible y su interaccidon con los movimientos en pro de la
bicicleta, ligados histéricamente a corrientes anarquistas y ecologistas. Este activismo, que
desafia la automovilidad y el consumo capitalista, se inspira en las ideas de Ivan lllich y su vision
de una sociedad utdpica, libre de dependencias tecnolégicas. Sin embargo, Medina advierte que
estas visiones, aunque aspiran a transformar la movilidad urbana y desafiar el capitalismo
neoliberal, a menudo terminan adaptdndose a él, careciendo de una critica profunda al modo de
produccidn capitalista y convirtiéndose en reformistas o incluso reaccionarias. Este analisis nos

lleva a reconocer que se requiere un enfoque holistico que responda a la desigualdad espacial,
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restaure la dignidad del peatdn y la bicicleta, pero democratice el espacio urbano y mantenga la

diversidad de usos en un contexto de extremas disparidades socioecondmicas.

Ejemplos empiricos, como los del manejo comunitario de parques y huertos urbanos, ilustran la
viabilidad de la gestion colectiva basada en reglas consensuadas, redes de confianza y practicas
de solidaridad, mecanismos de resolucién de conflictos y sanciones graduadas (Colding et al.,
2020), y su potencial para orientar politicas publicas urbanas. La transformacién de muchos de
los espacios publicos urbanos, a partir de la creciente mercantilizacién y el acceso desigual a
espacios y recursos, ha conducido a una integracion funcional de estos espacios con negocios
privados. Vite Pérez y Altamirano (2017) expone como esta transformacién ha creado una
fragmentacion de los espacios publicos que limita las interacciones sociales a la esfera del
consumo privado, reduciendo las relaciones entre residentes. Ademas, la vigilancia y la proteccion
policiaca en estos espacios, orientadas a favorecer practicas comerciales, afecta negativamente
la socializacién y la convivencia con la diversidad, convirtiendo la diversién y el ocio en
experiencias exclusivamente ligadas al consumo mercantil individualizado (Marcuse, 2004;
Sennett, 2004; Soja, 2010). Frente a estas dindmicas de exclusidn, la perspectiva de los bienes
comunes, particularmente la propuesta de “commoning” (Bollier, 2007; Bollier & Helfrich, 2014)
se propone como una alternativa potencial, con énfasis en la necesidad de inclusién y equidad en

la gestion de los espacios urbanos.

La integracién del marco de bienes comunes con los objetivos de sostenibilidad urbana refleja
una alineacion de esta propuesta que puede contribuir a equilibrar las necesidades ambientales,
econdmicas y sociales en la gestién de los espacios urbanos (Assembly, 2017; Ciudades y
Comunidades Sostenibles, n.d.). La lente de los bienes comunes urbanos observa la accién
colectiva intersectorial y la gobernanza colaborativa, fomentando la participacion de una
variedad de actores: gobiernos locales, comunidades, organizaciones no gubernamentales, y el
sector privado (Cermefio et al., 2022; Muller & Képper, 2022; Smets & Volont, 2022; Zielke et al.,
2021). Este esquema puede llevar a soluciones mas integradas y sostenibles, como ha sucedido

en distintos proyectos realizado en la ciudad de Medellin, Colombia, cuyo desarrollo y
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mantenimiento se han basado en la colaboracién de diferentes sectores (Castro & Echeverri,
2011) —y también ha sido objetos de criticas por representar procesos de desposesion en aras
de la sostenibilidad y la planificacion verde (Anguelovski, lrazabal-Zurita, et al., 2019). No
obstante, si bien la accidn colectiva intersectorial puede favorecer la resiliencia de los espacios
urbanos ante desafios como el cambio climatico y la rapida urbanizacion, es importante subrayar
gue en algunos casos este tipo de accion enfrenta desafios de ausencia de coordinacién y de
alineacion de intereses. La colaboracién entre actores diversos, con distintas prioridades vy
recursos puede resultar en conflictos o ineficiencias (Miller, 2017). El financiamiento de los
proyectos colectivos puede ser también complejo (Ulgen, 2021), dependiente de diversas fuentes
de financiacion, que puede conducir a incertidumbre y falta de continuidad del mantenimiento
de estos espacios. No obstante, aunque esta perspectiva tedrica insista en la necesidad de
equidad e inclusidn, en los hechos, en sociedades fuertemente desiguales es dificil que todos los
grupos particularmente aquellos con menores recursos e influencia, tengan voz en los procesos

de toma de decisiones.

Las politicas de movilidad sostenible, incluyendo la construccién y el mantenimiento de
infraestructura como ciclovias —las compartidas y las segregadas del trafico motorizado— vy los
parques lineales urbanos, han surgido como estrategias que buscan mejoras sociales,
ambientales y de movilidad, que se incorporan cada vez mas a las dindmicas urbanas. En las
ultimas dos décadas, la reconversion de antiguas vias de ferrocarriles y de rios, se ha llevado a
cabo en distintas ciudades del mundo, como en los casos de Nueva York y Los Angeles, y la
reconversion del suelo ocupado por carreteras, como en Seul. Estos proyectos han tenido un
impulso especial en tiempos de pandemia y distanciamiento social, cuando los espacios abiertos

de acceso publico adquirieron un valor fundamental (Cellucci & Di Sivo, 2021).

Dinamicas urbanas y desafios de planificacién en América Latina: entre segregacion,
sostenibilidad y gentrificacién verde

En las ciudades de Ameérica Latina, la segregacion residencial ha sido influenciada por la

gentrificacion, los desplazamientos econdmicos, culturales y hasta militares (Janoschka &
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Sequera, 2016; Rodriguez Vignoli, 2008; Sanchez Pefia, 2012; Sanchez-Pefia, 2012). Estas
dinamicas han propiciado la concentracion de empleos en zonas cercanas al habitat de los grupos
econdmicamente mas privilegiados, relegando a amplios sectores de la poblacidn a las periferias
urbanas. Por otra parte, el incremento del ingreso per capita ha llevado a una expansion
significativa del numero de vehiculos privados, exacerbando la congestidn vial, la contaminacion
atmosférica y las emisiones de gases de efecto invernadero, no obstante, las evaluaciones de las
intervenciones que han buscado mitigar estos efectos nocivos, particularmente en México, son
limitadas aun limitadas, en parte porque los proyectos de movilidad alternativa son recientes.
Comprender el impacto de estas intervenciones en el entorno urbano es vital si se busca que las
ciudades sean no solo sostenibles, sino justas e incluyentes, ciudades capaces de resolver las
tensiones y beneficiarse de las oportunidades presentes en las “ciudades globales”, como es la
Ciudad de México (Sennett et al., 2018). La visién de Jan Gehl sobre el disefio urbano centrado en
las personas complementa esta idea, enfatizando la importancia de crear espacios urbanos que
promuevan la interaccion social, la accesibilidad y la calidad de vida. La integracion de funciones
urbanas diversas y la creacidn de espacios publicos atractivos y seguros son esenciales para lograr
ciudades vivibles y dinamicas. Una de las consecuencias posibles, no deseadas de estos tipos de
iniciativas de intervenciones urbanas, que las evaluaciones deben considerar es el fendmeno de
la “gentrificacién verde”, concepto que refiere al proceso a partir del cual la aplicacion de un
programa de planificacion medioambiental, como el reverdecimiento urbano, provoca el
desplazamiento o la exclusién de poblaciones econdmicamente vulnerables (Anguelovski et al.,
2022). Distintos estudios han demostrado que las intervenciones de reverdecimiento urbano
pueden favorecer el aumento del valor de la propiedad, dando pie a la creacién de enclaves
elitistas de privilegio ambiental, generando procesos de gentrificacion que provocan la exclusion
de los residentes de bajos ingresos del acceso a sus beneficios (Anguelovski et al., 2018) y
eventualmente su desplazamiento (Anguelovski et al.,, 2022). Para que los beneficios del
reverdecimiento urbano se distribuyan de manera equitativa, los planificadores deben abordar
los posibles impactos sociales de las iniciativas proambientales, teniendo en cuenta tanto los
aprendizajes de la expansidn urbana en el Norte Global, como los desafios de los asentamientos

informales en el Sur Global, y los impactos del cambio climatico. Los procesos de planificacion
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colaborativa dentro de las comunidades afectadas pueden permitir responder los riesgos de la

gentrificacion verde (Cucca et al., 2023).

Resulta también esencial cuestionar el “solucionismo urbano”, el optimismo excesivo en las
medidas de politica urbana como respuestas a los problemas de desarrollo global (Montero, 2017,
2020). Este enfoque promovido por la filantropia global y las organizaciones multilaterales de
desarrollo se centra en el intercambio de experiencias entre ciudades en torno a las 'mejores
practicas', ignora a menudo las complejidades y particularidades de los contextos locales
especificos, e ignora en buena medida las raices histéricas de los problemas urbanos (Angelo &
Wachsmuth, 2020). Las politicas urbanas impulsadas por este tipo de esfuerzos resultan con
frecuencia poco iddneas y auténticas al implementarse en ciudades del Sur Global. Asi, mientras
en ciudades del Norte Global las politicas de movilidad alternativa reflejan una reaccion social
opuesta a décadas de planificacién basada en el automdvil, esta reaccién puede estar ausente en
contextos diferentes. Al analizar las posibles repercusiones de las intervenciones, los
planificadores urbanos deben considerar tanto la presencia de intereses distintos e incluso
contrapuestos; las distintas capacidades politicas y la necesidad de contextualizar las soluciones
urbanas, abordando problemas locales especificos, mds alld de las recomendaciones generales

de adaptacion o mitigacion climatica.

Bienes comunes urbanos y sostenibilidad: teoria y aplicacién en espacios comunitarios

La aplicacion del concepto de bienes comunes urbanos al tema y a las politicas de construccion
se centra en la propuesta de la necesidad y viabilidad de la accién colectiva, entendida como
coordinacion y cooperacion, para el uso sostenido y gobernanza con perspectivas de largo plazo
de estos bienes (Casero & Menoyo, 2020; Foster, 2011). Esta concepcidn propone también que
la existencia de confianza entre los usuarios, basada en el cumplimiento de reglas consensadas
es critica para la accién colectiva, y que las condiciones de desigualdad entre usuarios y actores
limitan la confianza y erosionan las perspectivas de cooperacién. Desde esta Optica,
infraestructura de propiedad publica y considerada como publica debido a su falta de

excluibilidad y baja rivalidad (Ostrom, 1990) es considerada como “bien comun”. Esta concepcion
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se basa en el argumento de la propia Ostrom (2010), en el sentido de que, en situaciones de
saturacion de uso y falta de inversidn en mantenimiento, la rivalidad de uso de algunos bienes
publicos se incrementa y tienden a comportarse como bienes comunes, enfrentando crecientes
dilemas de accidn colectiva que tienen que ver con la solucién de retos de apropiacion y provision
(Pasquier, 2008)'. La concepcién de bienes comunes urbanos como espacios colectivos,
gestionados con base en la participacion social, que benefician a la comunidad y que aportan ala
sostenibilidad y el bienestar social contrasta con la nocidn tradicional de los bienes publicos,
centra en la propiedad y control estatal y en la gestién gubernamental muchas veces centralizada
y ajena a las expectativas y necesidades de importantes grupos sociales (Avritzer, 2009; Melucci
& Avritzer, 2000; Mitchell, 1995). La perspectiva de los bienes comunes urbanos subraya la
importancia de la participacidon comunitaria y la cogestidn y mantenimiento de estos espacios, y

de cdmo ellas pueden fomentar un sentido de pertenencia y responsabilidad colectiva.

En distintas ciudades alrededor del mundo, las ciclovias y los parques lineales urbanos ofrecen
ejemplos de cdmo la infraestructura urbana puede ser gestionada colectivamente, en beneficio
de la comunidad, promoviendo una movilidad mas sostenible y un uso mas incluyente del espacio
publico, contribuyendo a la creacion de ciudades mas habitables y justas. De esta manera, este
planteamiento se alinea con la nocidon de sostenibilidad urbana, destacando la importancia de la
escala y la equidad social (Barthel et al., 2022; Colding & Barthel, 2013). Numerosas
investigaciones han abordado los desafios que implican las dindmicas de los bienes comunes
urbanos (Dellennbaugh et al., 2015; Kip & Scholl, 2022a), no obstante, se requiere ampliar esta
exploracién conceptual y empirica, en el contexto de las ciudades del Sur Global, donde Ia
institucionalizacion de los bienes comunes urbanos enfrenta retos adicionales y particulares,
relacionados con la heterogeneidad, la complejidad, la precariedad y la desigualdad (Randolph &
Storper, 2023; Ledo Espinoza, 2021; Mortoja & Yigitcanlar, 2021; Seravalli, 2018).

Por otra parte, es importante considerar en el analisis y valoracién de los bienes comunes urbanos

las diferentes escalas en que estos bienes se presentan y son aprovechados. Valoracion que mas

1 Ostrom clasificd los bienes/recursos como publicos: de baja rivalidad y baja excluibilidad; comunes o de uso
comun: de alta rivalidad y baja excluibilidad; bienes club: de alta excluibilidad y baja rivalidad; y bienes privados: de
alta excluibilidad y alta rivalidad.
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alla de la cuantificacion econdmica, reconozca la importancia social de estos bienes y sus
contribuciones a las comunidades. En cada nivel, sean bienes comunes de escala local en un
barrio especifico, o de escala municipal o regional?, estdn presentes distintos actores, con
intereses y dindamicas diversas que influyen en como estos bienes comunes son percibidos,
utilizados y, en ultima instancia, valorados (Foster & laione, 2020; Susser & Tonnelat, 2013).
Aunque estos desafios pueden resultar desalentadores, ofrecen espacios para procesos de
intensa interaccién e innovacion social. En distintas ciudades, incluyendo la Ciudad de México, es
posible observar cémo la sociedad civil busca activamente compensar los vacios institucionales y
trabajar en mejorar la calidad de vida. El estudio de los bienes comunes urbanos en el Sur Global
puede aportar a la comprension y promocion de experiencias gobernanza inclusiva, la resiliencia

y sostenibilidad en contextos urbanos de alta complejidad.

Evolucidn de la infraestructura ciclista y espacios publicos en la Ciudad de México: desafios y
transformaciones

En la Ciudad de México, donde la Encuesta Origen Destino del Valle de México 2017 destaca la
predominancia del transporte publico por mas del 50% (Encuesta Origen Destino En Hogares de
La Zona Metropolitana Del Valle de México 2017, 2018), la promocién del ciclismo como medio
de transporte presenta un escenario complejo. Si bien el tema especifico del tipo de
infraestructura dedicada y segregada no fuera suficiente, no se puede poner de un lado la
posibilidad de que la eleccion del ciclismo como medio de transporte en la capital mexicana pueda
ser influenciada por agendas transnacionales. Instituciones financieras internacionales, como el
Banco Interamericano de Desarrollo o el Banco Mundial (Fioravanti, 2022; Mohieldin & Vandycke,
n.d.), han promovido modelos de movilidad sostenible en las metrépolis del mundo en desarrollo
, pero su aplicabilidad y relevancia local pueden no ser directamente transferibles o beneficiosas.
En este contexto, la adopcidn de ciclovias en la Ciudad de México podria percibirse como una
importacion de politicas sin una evaluacidn critica de su impacto o eficacia en el entorno urbano

desigual y complejo de la ciudad, poniendo en duda si estas intervenciones sirven al bien comun

2 Entidades federativas en el caso de México.
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0 si, en cambio, actian como distractores que ocultan intereses mas amplios y desvinculados de
las necesidades especificas de la poblacién local.

La trayectoria de la movilidad sostenible en la Ciudad de México se remonta a los afios ochenta
del siglo pasado, un periodo marcado por una crisis ambiental critica, evidenciada por la muerte
de miles de aves debido a la contaminacidon extrema. Este evento alarmante, junto con el cierre
de fabricas y refinerias contaminantes y la implementacién de los primeros planes de monitoreo
y contingencia ambiental, catalizé un cambio en la percepcién publica y politica sobre la
sostenibilidad urbana (Calderdn, 2010; Guevara Sanginés & otros, 2005; Micheli, 2002). Este
cambio de paradigma impulso, entre otras iniciativas, la creacién de la primera ciclovia en la
ciudad, la Ciclopista Ferrocarril de Cuernavaca, marcando un hito inicial en la integracién de la

movilidad ciclista en la planificacion urbana.

A lo largo de los siguientes veinte afios, se observa una evolucidn significativa en la comprension
y enfoque de la movilidad sostenible en la Ciudad de México. Inicialmente, la Ciclopista Ferrocarril
de Cuernavaca, concebida principalmente como una ciclovia con el potencial de convertirse en
“el segundo parque urbano mas grande de la Ciudad de México después de Chapultepec” y un
parque lineal cuya “parte sustancial del financiamiento (...) proviene de las medidas de mitigacidon
impuestas a la obra de los segundos niveles y distribuidores viales” con una “proporcién
construida (...) de 7 a 1, es decir: por cada kilémetro de vialidad construida se ha financiado la
construccion de 7 kilémetros de ciclovia” (FIMEVIC - Ciclovia, n.d.), sirvié de inspiracién para la
proliferacién de ciclovias en toda la metrépoli (Rivera Flores, 2019). Sin embargo, como se destaca
en la presente investigacidn, este espacio ha sido interpretado y gestionado de manera diversa
por los subsecuentes gobiernos de la ciudad y las distintas alcaldias, reflejando visiones diversas
y cambiantes segun los intereses y circunstancias del momento. La dualidad ciclovia / parque
lineal expresa también falta de consistencia y continuidad en las politicas urbanas, asi, en
diferentes momentos, el Ferrocarril de Cuernavaca ha sido priorizado o relegado, dependiendo
de los intereses politicos y econdmicos predominantes, pero también de la presion de diversos
grupos de interés. Esta situacidon evidencia no solo una falla de gestion institucional, sino también

actitudes oportunistas en la gestidn de este espacio publico por parte de distintos grupos
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politicos. La investigacidn pone también de manifiesto las limitaciones en la planificacidon y gestion
de bienes comunes de la ciudad, como la ausencia de una estrategia participativa, coherente, y
de largo plazo para el desarrollo y mantenimiento de espacios como el Ferrocarril de Cuernavaca,
que le permita servir simultdneamente como ciclovia y parque lineal. Este marco deberia permitir
abordar las necesidades y expectativas de los ciudadanos de manera equilibrada, asegurando que
los espacios publicos sirvan efectivamente a distintos grupos de la comunidad.

No obstante, la percepcién y funciones de esta ciclovia han evolucionado pasando de ser espacios
meramente recreativos para convertirse en componentes esenciales de la red de transporte de
la ciudad. Esta evolucion refleja también un cambio en las politicas publicas, donde la
construccion de infraestructura ciclista ya no se ve sélo como un medio para combatir la
contaminacidén, sino como una estrategia integral para fomentar una ciudad mas equitativa y
saludable. En este proceso de transformacién, las ciclovias han adoptado diversas formas vy
funciones, ajustdndose a las necesidades especificas y caracteristicas de distintas zonas urbanas.
Las politicas y practicas relacionadas con la movilidad sostenible también han pasado por una
serie de ajustes y mejoras, influenciadas por factores como la participacién ciudadana, estudios
de impacto ambiental y social, y la colaboracidn intersectorial. Estas intervenciones han
contribuido a una integracién mas efectiva del ciclismo en el esquema de movilidad urbana de la
Ciudad de México. La evolucidn de la infraestructura ciclista en la Ciudad de México es reflejo de
los esfuerzos por fortalecer los bienes comunes urbanos en un contexto de diversidad
sociocultural y econdmica, y tiene por delante un largo camino. Aunque desde los inicios en los
afios noventa hasta las recientes mejoras, la implementacion de ciclovias y espacios para
ciclistas®, enfrenta desafios complejos, no solo ofrecen un medio de transporte alternativo, sino
qgue han transformado los espacios publicos, promoviendo la inclusidn y la integracién de diversos

grupos sociales.

3 incluyendo los espacios ciclistas al interior de Ciudad Universitaria.
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Preguntas de investigacion

Los intereses del presente estudio se articulan a partir de las siguientes preguntas de
investigacion, vinculadas con tres aspectos cruciales de la ciclopista y su relacién con la movilidad

sostenible y la dindmica urbana.

1. ¢Cudles son las ventajas, aportaciones y limitaciones de considerar un parque lineal que
busca la sustentabilidad desde la perspectiva de los bienes comunes urbanos para la

movilidad sostenible?

2. ¢Cudles son los factores que determinan el éxito o el fracaso de la transformacion de un
ferrocarril a parque lineal al atravesar zonas con caracteristicas sociodemogrdficas

diferentes?

3. cQué actores han participado y participan en el proceso de transformacion y

mantenimiento de ese espacio?

Primero, nos preguntamos acerca de las ventajas, aportaciones y limitaciones de considerar un
parque lineal que busca la sustentabilidad desde la perspectiva de los bienes comunes urbanos
para la movilidad sostenible. Esto nos lleva a explorar cdmo los parques lineales, en particular la
ciclopista Ferrocarril de Cuernavaca, pueden ser entendidos como bienes comunes urbanos y cual
es su potencial y retos para promover una movilidad mads sostenible. Abordaremos este tema a
través de la lente de la teoria de los bienes comunes, enfocandonos en cémo la gestidn y el uso

de estos espacios pueden contribuir a la creacion de ciudades mas resilientes y sostenibles.

En segundo lugar, nos enfocamos en los factores que determinan el éxito o fracaso de la
transformacién de una via ferroviaria en un parque lineal que atraviesa zonas con caracteristicas
sociodemograficas diferentes. Aqui, reconocemos la importancia del contexto social vy

demogréafico en la implementaciéon y evolucién de proyectos de infraestructura urbana.
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Consideramos cuestiones como la accesibilidad, la equidad y la aceptacién social, y cdmo estas se
ven afectadas por las caracteristicas sociodemograficas de las zonas que atraviesa el parque

lineal.

Por ultimo, nos interesa saber quiénes son los actores que han participado y participan en el
proceso de transformacidn y mantenimiento de ese espacio. Esta pregunta enfatiza el papel
central de la participacién ciudadana y el compromiso de diversos actores en la configuracion de
nuestros espacios urbanos. Con este fin, investigamos las dinamicas de participacion vy
colaboracidn entre la sociedad civil, organizaciones sin fines de lucro, empresas y gobiernos en la

transformacidn y el mantenimiento de la ciclopista.

En conjunto, estas preguntas nos guian para entender mejor la complejidad y la
multidimensionalidad del cambio urbano hacia la sostenibilidad, y el papel que desempefian

proyectos especificos como la ciclopista Ferrocarril de Cuernavaca en este proceso.

Objetivos de la investigacion

El objetivo principal de esta investigacidn es comprender las consecuencias de la infraestructura
fisica y social en la transformacion de espacios urbanos para fines de movilidad y recreativos, y si
las diferentes caracteristicas socioecondmicas las afectan. Reconociendo la importancia de
analizar cémo la infraestructura fisica y social puede afectar y ser afectada por la dinamica urbana,
y como las caracteristicas socioecondmicas de una zona pueden influir en estos procesos, se

plantean dos objetivos secundarios

El primer objetivo secundario busca determinar si existe una correlacion entre el
aprovechamiento y uso del parque lineal y las caracteristicas socioecondmicas de los tramos
estudiados. Aqui, nos enfocamos en cuantificar y evaluar el tipo de uso por parte de diferentes
usuarios. Esto implica observar los patrones de uso y cdmo estos pueden variar en funcion de las

caracteristicas socioecondmicas de las areas circundantes, proporcionando una visién mas
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granular de cdmo los contextos socioecondmicos pueden influir en el uso y apreciacion de estos

espacios comunes.

El segundo objetivo secundario busca entender si existe una relacion entre el uso del parque lineal
y la participacion social en su mantenimiento, y cdmo esto se conecta con diferentes politicas
locales de mantenimiento de la infraestructura. Este objetivo apunta a una dimensién esencial de
la sostenibilidad y la gestion de los bienes comunes urbanos, subrayando el papel que desempefia

la participacion social en la creacion y mantenimiento de espacios publicos sostenibles.

En conjunto, estos objetivos trazan un enfoque integral que nos permite entender la interaccion
entre la infraestructura fisica y social, las caracteristicas socioecondmicas y la participacién social

en la creacion y mantenimiento de espacios publicos orientados hacia la sostenibilidad urbana.

Productos de la investigacion

A lo largo de esta investigacidn se obtuvieron diferentes productos. Los 2 articulos centrales para
esta tesis son:

e Buratti, Simone, and Leticia Merino-Pérez. "Linear Parks as Urban Commons—
Considerations from Mexico City." Sustainability 15, no. 12 (2023): 9542.

Este articulo contiene los resultados principales de investigacion y representa el articulo
de requisito para titulacién. El texto atiende la segunda y tercera pregunta de
investigacion.

e Buratti, Simone, and Leticia Merino-Pérez. “Gobernanza Sostenible de los Bienes
Comunes Urbanos a través del Analisis del Desarrollo de la Infraestructura Ciclista en la
Ciudad de México”. Articulo en revision.

Este segundo articulo representa otro producto de investigacidon y requisito para titulacion
en modalidad de publicacién de articulos. Este texto aborda la primera pregunta de
investigacion.

Durante el ano 2020, mi labor investigativa se insertd en el marco del proyecto titulado “Crisis
ambiental en México y desigualdad”, identificado con el cédigo PAPIIT AV300120, programa que
se encuentra bajo la égida del Programa de Apoyo a Proyectos de Investigacion e Innovacion

Tecnolégica. Este proyecto congregd a un diverso equipo de investigadores y colaboradores,

guienes aportaron sus conocimientos y habilidades para abordar los retos planteados. En
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reconocimiento a esta colaboracion multidisciplinaria, he incluido en el anexo la lista de los
productos adicionales que resultaron de este esfuerzo colaborativo. Dichos productos
representan no solo la diversidad de perspectivas y disciplinas implicadas en el proyecto, sino

también el alto nivel de compromiso y dedicacion de todos los participantes.
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Aspectos metodoldgicos generales
Disefio metodoldgico

La investigacién exploratoria secuencial de métodos mixtos es un enfoque que resultd ser util
para el estudio de las rutas ciclables en entornos urbanos. Este enfoque combina métodos
cualitativos y cuantitativos para proporcionar una comprension integral de los complejos temas
de sostenibilidad de las vias para bicicletas (Cohen et al., 2011, 2014; Evenson et al., 2016;
McKenzie et al., 2006). Al utilizar un disefio secuencial, se pudo explorar cualitativamente un
fendmeno para generar las hipdtesis y obtener informacidn, y luego continuar con la recopilacién

y andlisis de datos cuantitativos para probar y validar esas hipétesis (Kim et al., 2017).

El uso de la investigacidon de métodos mixtos, en este caso en el estudio relacionado con el tema
de la sostenibilidad y las rutas ciclables tiene varias ventajas. En primer lugar, permitié capturar
tanto la amplitud como la profundidad del tema de investigacion. Los métodos cualitativos, como
las entrevistas y las observaciones, pudieron proporcionar una visidn rica y detallada de las
experiencias, percepciones y comportamientos de los individuos y comunidades en los entornos
urbanos (Kim et al., 2017). Por otro lado, los métodos cuantitativos, como las preguntas semi-
estructuradas y el andlisis estadistico, proporcionaron una perspectiva mas amplia al recoger

datos de una muestra mas grande y permitir hacer generalizaciones (Polit & Beck, 2010).
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Tabla de linea de tiempo del desarrollo metodolégico de la investigacidn.

Ano
1-2

Aiio
2-3

Aiio
3-4

Etapa

Preparacion de la
Investigacion

Seleccion del Enfoque de

Investigacion

Observacion del Ambiente

Revision de la Literatura

Uso de la Teoria

Estrategias de Escritura 'y
Consideraciones Eticas

Disefio de la Investigacion

Revision de la Literatura

Uso de la Teoria

Descripcion

Inicio de cursos de ciencia de sostenibilidad, adquisicion de fundamentos y variedad de
enfoques.

Decision de intersectar sostenibilidad urbana enfocada en aspectos sociales y desigualdad
en el Sur Global con estudios de bienes comunes y desarrollos recientes en bienes comunes
urbanos.

Uso de un enfoque abierto para observar el entorno, tanto fisico como social, que cruza el
parque lineal.

Identificacion de temas investigables y revisién cuidadosa de la literatura relevante.

Aplicacién de teorias en estudios de métodos mixtos, particularmente la autopoiesis social.
Reflexion sobre la vida urbana frente a las intenciones y resultados del planeamiento
urbano. Mantenimiento de la visién de "no dejar a nadie atras".

Identificacidon y discusion de problemas éticos no como ideas abstractas, sino como
aspectos que deben anticiparse.

Seleccidon de un enfoque de investigacion y definicion de los métodos mixtos. Discusion
sobre cémo la filosofia, los disefios y los métodos se intersectan cuando se aplican estos
enfoques.

Revisién cuidadosa de la literatura relevante sobre los temas y compilaciéon y redaccién de
revisiones de la literatura. Integracion del tema de una vida urbana digna en la sociedad
postindustrial.

Disefio de la modificacién de la metodologia SOPARC. Uso de teorias en los estudios de
métodos mixtos, incluyendo las asociadas con enfoques cuantitativos y cualitativos.
Aplicacion de recorridos para la obtencidn de datos.

La investigacién de métodos mixtos también permitid triangular los hallazgos, lo que mejoré la

validez y la fiabilidad de la investigacion. Al combinar diferentes fuentes de datos y métodos, pude

validar los resultados y obtener una comprensién mas completa del tema de investigacidn
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(Creswell & Creswell, 2018; Sweetman et al., 2010). Esto puede ayudar a superar las limitaciones

del uso de un solo método, como posibles sesgos o una comprensién incompleta del fendmeno.

Ademas, la investigacion de métodos mixtos permite un analisis mas matizado de las complejas
relaciones e interacciones entre diferentes variables en los estudios de sostenibilidad de las rutas
ciclables. Al integrar datos cualitativos y cuantitativos, pude explorar la interrelacién entre
factores sociales, econdmicos y ambientales en contextos urbanos (Heynen et al., 2006; Ogilvie
et al., 2010; Siedentop & Fina, 2012). Esto puede llevar a una comprensién mas integral de los
usos y los entornos de las rutas ciclables e informar el desarrollo de estrategias e intervenciones
efectivas. El enfoque resultd ser valioso para estudiar la sostenibilidad de las rutas ciclables en
entornos urbanos. Al combinar métodos cualitativos y cuantitativos, pude obtener una
comprensién mas completa de los complejos temas de sostenibilidad aterrizados con las vias para
bicicletas, capturar tanto la amplitud como la profundidad del tema de investigacion, triangular
hallazgos y analizar las complejas relaciones entre variables. Este enfoque puede contribuir al
desarrollo de estrategias e intervenciones efectivas para el desarrollo sostenible de rutas ciclables

en entornos urbanos.

Metodologia de la investigacién

La investigacion adoptd un enfoque exploratorio secuencial mixto, permitiendo una exploraciéon
exhaustiva del tema. Para su desarrollo se utilizaron tres métodos principales: observacion
participante, entrevistas semiestructuradas y el registro de los usuarios del carril bici a lo largo de
cuatro tramos distintos. La investigacidn con métodos mixtos se erige como una herramienta
esencial en los estudios urbanos, dada su capacidad para amalgamar metodologias cualitativas y
cuantitativas y, asi, lograr una comprension integral de los fendmenos urbanos complejos. Este
enfoque, también conocido como investigacion multimétodo o de métodos multiples (Mingers,
2003; Misangyi et al., 2016; Rohlfing & Schneider, 2016; Schmitt et al., 2007), ha despertado
creciente interés en el Reino Unido y América del Norte en los ultimos afios. Un método
frecuentemente adoptado en los estudios urbanos que utilizan este enfoque mixto es la

observacion participante. Esta metodologia demanda que el investigador se sumerja en el
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entorno urbano, permitiéndole observar las actividades y comportamientos de los participantes
(Burke et al., 2006; Sanscartier, 2018). Gracias a este método, se puede alcanzar una comprension
profunda de las dinamicas sociales, las interacciones y las experiencias en el contexto urbano

(Laaksoharju & Rappe, 2017).

La observacién participante se combind con otras técnicas de recopilacion de datos, como las
entrevistas, para capturar una gama mas amplia de perspectivas e insights. Esta versatilidad
metodoldgica posibilitd una comprension mas detallada de los fendmenos urbanos, ya que
permitio integrar datos cualitativos y cuantitativos. Esta amalgama nos permite capturar la
complejidad y diversidad de los entornos urbanos y las experiencias de los individuos dentro de
ellos. En este sentido, la investigacion con métodos mixtos emerge como un enfoque de gran

valor en los estudios urbanos (Grossmann & Creamer, 2016).

Los cuatro tramos del carril bici seleccionados para el estudio tienen una longitud igual de 1,6 km
cada uno y fueron elegidos para captar una variedad de condiciones, particularmente en relacion
con el estatus socioecondmico de los residentes cercanos. Esta variacidén en los antecedentes
socioecondmicos proporciond un contexto valioso para un analisis comparativo de la utilizacion
del carril bici en las diferentes comunidades. Ademds de los métodos observacionales y de
entrevista, se utilizé el software QGIS para construir datos sobre las condiciones socioeconédmicas
de los diferentes tramos del parque lineal, y se recurrié a los datos del gobierno de la Ciudad de
México y a la base de datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia de México. En la fase
de andlisis de datos para la caracterizacién sociodemografica de las areas objeto de estudio se
aplicaron herramientas de Sistemas de Informacién Geografica (SIG) de cdédigo abierto en
estudios urbanos y sociales, con un énfasis particular en la sostenibilidad urbana en el Sur Global.
Utilizamos un enfoque de investigacion de métodos mixtos, aprovechando el potencial de las
herramientas SIG para diversos tipos de andlisis. Durante el curso de nuestra investigacion,
revisamos varios trabajos académicos que destacaban el uso de herramientas SIG en diferentes
contextos de investigacion (Mandarano et al., 2010; McEwan et al., 2019; Mobasheri et al., 2020;

Muenchow et al., 2019; Rosni et al., 2016). Nuestro trabajo se vio ademas facilitado por los
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esfuerzos para hacer que los conjuntos de datos sean mds abiertos y estandarizados,
especialmente en México y la Ciudad de México. La disponibilidad de estos conjuntos de datos
nos permitié realizar el analisis y extraer avances significativos en el entendimiento de los datos

en relacion con las preguntas y objetivos de investigacion.

Esta investigacion permite deducir la importancia del software SIG de cdédigo abierto y los
conjuntos de datos abiertos en la realizacién de investigaciones detalladas y relevantes en el
ambito de estudios urbanos relacionados con la sostenibilidad. Lo anterior se fundamenta en la
creciente posibilidad de acceder a datos que cubren todas las areas de la ciudad, un esfuerzo que
las nuevas agencias gubernamentales urbanas han comenzado a reconocer, especialmente en
relacion con el fendmeno de la gentrificacion urbana. Los documentos académicos que
analizamos nos proporcionaron insights valiosos y metodologias que mejoraron sustancialmente
nuestro estudio (Rambhia et al., 2022; J. Wang et al., 2019; Xiao et al., 2020). Finalmente, el
proceso de investigacion fue exhaustivo, con un periodo de observacién participante que se
extendid a lo largo de dos afos, seguido de 59 entrevistas semiestructuradas y la recopilacion
sistematica de datos a través de la observacidn de usuarios del carril bici y secuencias fotograficas
de los diferentes tramos del carril bici. La metodologia utilizada permitié una comprension
detallada y holistica de la utilizacion del parque lineal Ferrocarril de Cuernavaca en la Ciudad de
México, arrojando luz sobre las implicaciones sociales, ambientales y econdmicas de este recurso

urbano.

Limitaciones

La constante evolucién de la materia de estudio, en este caso la primera ciclovia de la Ciudad de
México, representd un reto significativo para esta investigacidon. Los cambios en las
intervenciones a nivel de alcaldias o colonias implican que los hallazgos de este estudio podrian
volverse obsoletos o0 menos relevantes con el paso del tiempo, lo que limitaria la aplicabilidad de
estos conocimientos en el futuro. En este contexto, cabe destacar que en algunos momentos

enfrentamos cierta incertidumbre respecto a la eleccidén de este caso de estudio. Sin embargo,
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consideramos que su valor, no solo practico sino también simbdlico, compensa las limitaciones

inherentes.

La Ciudad de México, como metrdpoli dindmica y en constante cambio, ofrece una oportunidad
Unica para observar y analizar de cerca las intervenciones urbanas y sus impactos. El hecho de
gue estos cambios se estén dando en tiempo real, aunque suponga un reto en términos de la
vigencia y aplicabilidad de los hallazgos, dota al estudio de una relevancia y una profundidad
particulares. Por otro lado, la importancia simbdlica Ciudad de México, con su rica historia y su
complejidad sociocultural, ofrece una riqueza de matices que va mas alla de lo puramente
académico. Elegir esta ciudad como objeto de estudio permite, en cierto modo, subrayar la
importancia de considerar el valor simbdlico de los espacios urbanos y cdmo estos se transforman
y se reconfiguran constantemente, como por ejemplo la representacion de cultura colectiva sobre
los modos de transporte que durante la misma investigacion han cambiado a través de los
espacios publicitarios o las inversiones privadas de fondos transnacionales para sistemas de bike-
sharing. A pesar de las limitaciones y desafios que esta eleccion conlleva, consideramos que el
valor practico y simbdlico de estudiar las intervenciones urbanas en la Ciudad de México supera
con creces las dificultades. Y precisamente esta incertidumbre y esta evolucidon constante
subrayan la necesidad de seguir investigando y profundizando en este fascinante y complejo

campo de estudio.

La investigacion también se vio inevitablemente influida por las perspectivas subjetivas del
investigador, lo que puede introducir sesgos que limiten la comprension e interpretacion de las
realidades locales de una megaldépolis como Ciudad de México. Se quiere dejar patente que la
interiorizacién de puntos de vista coloniales y la perspectiva de un extranjero, en este caso un
europeo, también puede haber inadvertidamente limitado el proceso y los resultados de la

investigacion.

Estas limitaciones se ven agravadas por el reconocimiento de la continua curva de aprendizaje

experimentada por el investigador. El cambio de perspectiva en el transcurso de la investigacion
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significd que las percepciones obtenidas al final de la investigacion podrian no haberse tenido en
cuenta al principio. Esta limitacion puede tener implicaciones para el encuadre y el disefio iniciales
de la investigacion, aunque se hizo todo lo posible para compensarlo. Las restricciones de tiempo
y recursos son otra limitacion que pueden haber limitado el alcance y la profundidad de nuestro
trabajo. Es posible que algunas areas o aspectos no se cubran en profundidad debido a estas
limitaciones, lo que requerird decisiones estratégicas sobre qué incluir y qué dejar para futuras
investigaciones. Dadas estas limitaciones, es importante sefalar que esta investigacidén sdlo
puede ofrecer un punto de partida. Existe una clara necesidad de una investigacion mas
estructurada y amplia, tanto a escala nacional como internacional, para comprender mejor las
complejidades de la sostenibilidad urbana. Dentro de estos retos y limitaciones existen

oportunidades para seguir explorando y estudiando.
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Capitulo I. Linear Parks as Urban Commons—Considerations from

Mexico City. (Articulo Cientifico de Requisito Publicado)
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Abstract: This article aims to understand, from the conceptual proposal of urban commons, the
social processes of use and appropriation of infrastructures developed in the framework of urban
sustainability policies in cities of the Global South. Specifically, it is part of the debate on the type
of interventions needed to promote non-motorized mobility, based on a case study developed in
the Ferrocarril de Cuernavaca, the first linear park built in Mexico City, which is 59 km long and
covers several areas of the city. The spaces, actors, and uses of the linear park were documented
using a mixed methodology that included participant observation, semi-structured interviews, and
systematic image capture using a modification of the SOPARC system. Our fieldwork exposed
substantial socioeconomic inequalities within areas intersecting the linear park, in conjunction with a
pronounced imbalance of public funding dedicated to its maintenance and enhancement. Regardless
of these disparities, we observed an array of diverse uses initiated by urban infrastructure users,
adapting the space to cater to their individual requirements, interests, and endeavors. This variability
plays a decisive role in shaping the public space management policies in several instances. Based on
these results, we stress the necessity of fostering inclusive access to public spaces, as this is a crucial
component of urban sustainability.

Keywords: urban commons; Global South; urban sustainability; equal access; sustainable develop-
ment; urban inequality; green infrastructure; public spaces

1. Introduction

In Latin American cities, there is a marked residential segregation caused by gen-
trification, economic, cultural, and even military displacements that have promoted the
concentration of jobs in areas close to the habitat of the most economically privileged
groups, expelling large sectors of the population to the peripheries of cities [1-4]. These
movements have resulted in long daily commutes from the periphery to the center during
rush hours [5] causing the poorest to allocate more time and resources to transport. On
the other hand, the increase in per capita income has allowed an enormous expansion
of private vehicles, a determining factor in road congestion, atmospheric pollution, and
greenhouse gas emissions [6].

In recent decades, international urban development paradigms have proposed im-
proving the sustainability of cities. This purpose, present in both “Agenda 21” [7] and the
Sustainable Development Goals 2030 of the United Nations (UN) [8], has become one of the
priorities of the international cooperation agenda. Urban sustainability has been defined as
a process that seeks to raise the quality of life of city dwellers, improving their environmen-
tal conditions and creating more inclusive, well-planned cities with opportunities for good
services for all [9], while proponents have sought to include the concept of sustainable city
in the design and implementation of national and international policies [10].
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Urban sustainability plans propose higher urban density to curb sprawl, the promo-
tion of social diversity, mixed land use, more common spaces for interaction, multimodal
mobility over private vehicles, and multifunctional and livable public spaces that promote
social, economic, and cultural exchange [11-16]. Other proposed dimensions of sustainabil-
ity in cities include increasing productivity and equitable access to the benefits generated
in cities, developing infrastructure that allows more efficient use of natural resources and
facilitates equitable access to services, and promoting social inclusion and environmental
sustainability. However, the implementation of policies in this area has had divergent,
sometimes contradictory, results [17,18].

The role of dense urban patterns and a more efficient public transport system has been
a central theme in the international debate on sustainable cities and has been used as a
powerful justification for promoting urban real estate development. From the paradigm of
urban sustainability, along with densification, cities should develop policies and actions
to promote equitable access to and sustainable use of public goods, spaces, and services.
From this perspective, it is argued that well-planned and -designed urban environments,
with pedestrian areas, bicycle paths, mixed land uses and sufficient public goods attract
people and businesses that, in turn, contribute to financing more public goods and services.
However, urban planning has been instrumentalized by the real estate business industry
and implemented based on strategic economic interventions that generate capital gains in
certain areas, resulting in the creation of enclaves of prosperity that respond to the interests
of the wealthiest sectors.

Urban requalification processes for the sake of sustainability and urban greening [19-21]
have led to adaptive reuse interventions in pre-existing urban infrastructure globally. However,
these projects have often resulted in forced displacement and inequitable access to the benefits
of these transformations. The analysis of their performance shows the effects of unequal use
and the exploitation of those areas by different social groups [18,22-29].

In this context, the analysis of urban sustainability must document as a priority the
disparity of opportunities associated with the urbanization models that have predominated
until now, and describe the mechanisms through which those models operate, as well as
focusing efforts on improving the quality of life for the majority living on the margins of
the economic, social, or cultural “centrality”.

The present research is part of the debate on the type of interventions needed to
promote non-motorized mobility, based on the case of the Ferrocarril de Cuernavaca linear
park, built between 2002 and 2004 on what used to be the tracks of a railroad, and which
currently extends for 59 km. It was designed to be an exclusively pedestrian and cycling
space, which shows the advantages of transforming the infrastructure for motorized traffic
into alternative schemes of mobility and use. This approach allows us to consider the
convenience of converting not only disused railroads into linear parks, as has been carried
out in several cities, but also to transform streets designed and intended for cars into
“pan-urban” linear parks that place the human being at the center of the city, without
perpetrating the inequality present in the context of “parks for profit” [30].

In this work, we use the lenses of the theory of the commons and the urban commons.
We consider the linear park as a public good because of the public property regime of this
infrastructure, due to its lack of excludability and apparently low rivalry, and because,
theoretically, there are no relevant appropriation or provision problems [31-34]. However,
Elinor Ostrom recognized that in conditions of saturation of use and deficient public
investment, public goods “behave” as commons. In these situations, as in our case study,
collective action dilemmas are present and the collective action of relevant actors becomes
critical. Thus, from this approach, we seek to understand the incentives and contexts in
which collective action around common goods is possible, its dynamics and dilemmas, the
origins of the obstacles it faces, and its scope and limitations.

Although research on collective action from this perspective was originally focused on
the analysis of “natural” goods managed by local communities, since the 2000s this framework
has been applied to the analysis of intangible goods such as knowledge, culture, information,
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peace, and security that the literature in the field calls “new commons” [35,36]. In recent years,
it has also been widely used in the analysis of a diversity of urban goods, such as public
transportation, educational opportunities, health care, public spaces, recreational areas, and
other open spaces [37-39]. Security and access to information are identified as urban common
goods that positively affect inclusion and quality of life in cities [40,41].

The theory of urban commons proposes that there are common goods in cities that
share collective action dilemmas with “traditional-natural” commons [42]. These dilem-
mas include the costs of generating and maintaining collective action around the use and
management of urban goods for collective use, and are related to the social, economic,
environmental and spatial conditions that enable the construction, conservation or devel-
opment of common goods when these are perceived as valuable by groups; it is assumed
that their hypothesis, which assumes collective action is needed to protect them, requires
the collective action of the group.

This paper conceptualizes bikeways and linear parks as “urban commons”, analyzing,
from this framework, the ways in which urban interventions that seek sustainability are
used and appropriated in urban contexts of the Global South, with disorganized urban
growth, high inequality, and segmented public investments.

From this perspective, this work explores the following questions:

— How do the different uses of the “linear park” respond to the needs and perspectives of
the diverse users and stakeholders involved in its development, use, and management,
beyond an explicit policy agenda?

— In what ways does the linear park represent a “common” space that presents appropri-
ation and provision challenges in its various sections? How do the users in different
sections collectively act to address these challenges, and what are the outcomes of
these efforts?

— To what extent do the interventions in the different sections of the linear park re-
sult from the collective action and agency of its users and actors, and how do they
interrelate with political actors and local governments?

In order to address these questions, we propose the following hypothesis:

1.  The diverse uses of the sections of the linear park reflect the different needs and
cultures of their uses, beyond the officially designated purpose. These also reflect
processes of gentrification and disposition resulting from profound asymmetric power
relations and elite capture.

2. The collective action of the users of the park has different levels of success in address-
ing the main challenges faced in the maintenance of the space, from relatively high
participation and maintenance in some areas of the sections, to abandon and decay in
others.

3. The collective action of the users of the park enables them to influence local policy
and investment according to their needs, cultures, and priorities.

This discussion results from the priority given to car-centered mobility in urban
streets, a reality rapidly normalized from the massification of the automobile, which
caused a 180-degree turn in the conception and modes of use and appropriation of the
streets, beginning in the early twentieth century. These streets ceased to be spaces of social
interaction to become spaces of exclusive or preferential use for automobiles.

The temporary and/or permanent conversion of pre-existing infrastructure into a use
other than its original one has been key for the promotion of sustainable mobility and
alternative transportation and entertainment systems. As part of this trend in recent years,
Mexico and Latin America have seen an increase in the number of linear parks and urban
recreational pathways [43]. However, most of these interventions have been carried out
in central areas of cities, de facto excluding the dwellers of peripheral areas with lower
socioeconomic status from the access to these spaces and the services they provide. The
case of the Ferrocarril de Cuernavaca is relevant in this sense because, extending for 59 km,
it crosses very different areas of the city, peri-urban areas, socioeconomically impoverished
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areas, middle-class neighborhoods and some of the most exclusive areas of the city. This
diversity allows us to analyze the patterns of use and appropriation by members of a
variety of social groups.

2. Materials and Methods
2.1. Methodology

This study is part of a larger research project that examines Mexico City’s first linear
park as an urban commons. The research was conducted between 2017 and 2021, and
focused on Ferrocarril de Cuernavaca, an expansive green space that was constructed
along an old railway track. The study used a variety of methods, including interviews,
surveys, and spatial analysis, to investigate the park’s social, environmental, and economic
impacts. Through this combination of quantitative and qualitative data, we established
correlations between user classifications and corresponding recreational activities, offering
a holistic perspective. This approach is expected to enrich the existing knowledge about
bikeway utilization and leisure pursuits, providing valuable insights for policymakers,
urban planners, and community members to enhance bikeway design, administration, and
development.

2.2. Research Design

In consideration of the nature of our research inquiries, a choice was made to employ
exploratory sequential mixed methods [44-46] as the most suitable approach, allowing a
comprehensive exploration of the research topic. In our study, the following methods were
utilized: (A) participant observation, (B) semi-structured interviews, and (C) registration of
the users of the bikeway through tours conducted across four distinct segments.

Participant observation was employed as a means of actively immersing in the environ-
ment under investigation. By directly observing the participants and their behaviors within
the context of the bikeway, valuable insights were gained regarding their interactions,
preferences, and overall experiences. This method enabled us to capture the subtleties
and nuances of bikeway usage, shedding light on the complex dynamics at play. Semi-
structured interviews were conducted to obtain in-depth perspectives and narratives from
key stakeholders. These interviews provided an opportunity to engage in meaningful
conversations with individuals who possessed relevant knowledge and experiences related
to the bikeway, allowing a deeper understanding of the motivations, challenges, and per-
ceptions of the bikeway users and the local community. To augment the empirical data
gathered through observation and interviews, registration of the bikeway users was carried
out through tours conducted across four distinct stretches.

The decision to select four stretches of equal length, each spanning 1.6 km, was
deliberate in order to capture a diverse range of conditions, particularly in terms of the
socioeconomic status of the residents residing in proximity to each stretch. This variation in
the socioeconomic background of the dwellers provided contextual information, enabling a
comparative analysis of the bikeway’s utilization and its impact on different communities.
For the geo-codes of the linear park, we obtained data from the government of Mexico
City’s online database [47]. For the construction of the data on the socioeconomic status of
the different sections of the linear park, we managed data with the use of the program QGIS
v.3.2. The characterization of the socioeconomic conditions of the areas surrounding the
four stretches under examination was performed with a buffer of 500 m being established
for each stretch and its intersection, with the geostatistical data of the urban AGEB being
used for analysis at the unit level (Urban AGEBs (Area GeoEstadistica Basica) are part of the
INEGI Geostatistical Framework, a system designed to reference the statistical information
generated by the different census projects or surveys, and are composed of urban blocks
varying between 1 and 50 streets) [48]. The buffer is widely accepted as the desirable
walkable distance, as proposed in a wide variety of urban studies, and walkability was
used as the minimal variable for accessing the linear park [49-51]. We then intersected each
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buffer with the analysis units, thus determining the areas around each track and including
demographic data of the population from the 2020 National Mexican Census.

For the socioeconomic levels of the areas crossed by the linear park, we used the
socioeconomic levels index (NSE) as defined by the Mexican Association of Market and
Opinion Intelligence Agencies (AMAI) which is a statistical model, that allows the grouping
and classification of Mexican households into seven levels, from A/B to E, according to
their capacity to satisfy the needs of their members [52]. The index is constructed from
six variables composed, for each dwelling surveyed by the census, of the schooling of the
head of the household; number of bedrooms; number of complete bathrooms; number of
occupied persons aged 14 and over; number of cars; internet ownership. To independently
confirm and check the validity of the index, we additionally acquired data from the 2020
National Mexican Census of the National Institute of Statistics and Geography for both the
shape files and the correspondent socioeconomic variables at the AGEB level.

By adopting this exploratory sequential mixed methods approach, we were able to
capitalize on the strengths of both qualitative and quantitative data collection methods.
The qualitative component, consisting of participant observation and semi-structured inter-
views, allowed an in-depth exploration of the participants’ lived experiences, motivations,
and perceptions. In contrast, the quantitative component, achieved through the registration
of bikeway users, enabled the collection of objective data regarding frequency and demo-
graphic characteristics. Overall, this comprehensive research design facilitated a holistic
examination of the bikeway phenomenon, accounting for the multifaceted nature of the
research questions.

2.3. Research Process

(A) The participant observation reconnaissance rides were conducted throughout the
period 2017-2018 and included general observation sessions with which we sought
knowledge of the conditions of the environment and the quality of the infrastructure
present in the linear park. For each of the four sections of the selected bikeway, eight
tours were conducted, as well as open interviews with different users.

(B) In 2019, 59 semi-structured interviews were conducted to learn about local histories,
the perception of users, the ways in which they experience the bikeway, security, and
connections with the areas crossed, and recreational uses. These interviews made it
possible to find correspondence between geostatistical data on living conditions and
the perception of the users, identifying the areas with the highest levels of degradation,
and those with unsecure conditions that posed risks, even for the development of the
research. In the selection of the interviewees, we sought to interview people from
each of the 4 sections, including users of different genders, age groups, socioeconomic
sectors and relationships with the territory. The interviews conducted as follows: 13
in the Miguel Hidalgo track; 16 in the Alvaro Obregén track; 17 in the Magdalena
Contreras track; 12 in the Tlalpan track.

(C) In order to strengthen the information, a systematic record of the tours was made, in
which 16 photographic sequences of the 4 sections of the bicycle path were recorded.
A modification of SOPARC (System for Observing Play and Recreation in Communi-
ties) was used to count users and characterize them. The SOPARC system is based
on momentary time sampling techniques in which systematic and periodic scans
of individuals and contextual factors are conducted within predetermined target
areas in community recreation settings. The system also includes linear parks in its
protocol dictionary [53-55]. Photographic sequences were taken by a digital camera
programmed to take photographs every three seconds, installed on a bicycle whose
speed was maintained at 15 km/h (or 4.2 m/s) to generate a photograph every 12.6 m.
Three photographs were established as the unit of analysis, to obtain a deep field
of view of 37.8 m for the count. To capture the variety of situations, uses and users
of the linear park, a tour was carried out simultaneously by 4 trained people, 1 for
each section in both directions, at 8 a.m. in the North-South direction, 8:30 a.m. in
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the South-North direction, 3 p.m. in the North-South direction and 3:30 p.m. South-
North. The rides were conducted on Mondays, Wednesdays, Fridays, Saturdays
and Sundays in January and February 2020. The scanning of the units of analysis
was performed by systematically and repeatedly observing, from left to right, the
presence of users in the visual units of analysis recorded. We examined the utilization
patterns and leisure activities associated with a bikeway, integrating observational
techniques with quantitative annotations. We categorized users based on age (adults
and juveniles) and gender (males and females), and documented the recreational
activities such as jogging, standing, pedestrian endeavors, walking with pets, and
cycling. Supplementing the quantitative data, we employed generalized, qualitative
observational techniques to provide a deeper understanding of the diverse activities
along the bikeway. These observations captured the broader context and motivations
of individuals interacting with the bikeway. By merging the quantitative notation
of users with qualitative observations, we sought to fully comprehend the various
aspects of bikeway utilization. This integration of the demographic dispersion of
users and the prevalence of specific recreational activities provided a nuanced analysis
of the bikeway’s impact on diverse user groups.

2.4. Limitations

Unlike other parks or public spaces that may have distinct entry and exit points, the
Ferrocarril de Cuernavaca linear park is designed as an open space with no closed access
points throughout its entire length. This unique feature of the park presents methodolog-
ical challenges when attempting to establish a consistent and comprehensive system of
measurement. One of the main issues that arose was determining the exact boundaries
of the park. Due to its continuous intertwining with the pre-existing urban fabric, it can
be difficult to determine where the park begins and ends, making it challenging to gather
accurate data about the park’s size and features. Another challenge that we faced when
studying the Ferrocarril de Cuernavaca linear park was determining the adequate way to
measure the park’s impact on the surrounding environment and community. Because the
park is open and accessible from multiple points, it may be difficult to track the specific
behaviors and activities of park visitors, making it challenging to assess the park’s impact
on issues such as public health, safety, and community engagement [25,56,57].

It is important to note that in 2016, during the initial development of this research,
the government of Mexico City wanted to intervene in a section of the linear park in the
Miguel Hidalgo municipality that coincided with the urban development called Nuevo
Polanco. The latter was the name suggested by a set of real estate developers who, investing
in the requalification of the area, turned it into one of the most important financial and
commercial centers of the city and the country [58], due to which the population density of
the area increased in 15 years from just over 4000 inhabitants to 75,000 [22]. The intervention
allowed the funding of a MXN 19,500,000 project to the Catalan architectural firm Gaeta
Springall Arquitectos which, based on the route of the Cuernavaca Railway, requalified
4.6 km of the linear park for a total of 135,000 square meters. The work officially ended
in 2018 but it was not before 2020 that the park was allowed to be used without works in
progress. This late opening has not allowed us to include the stretch in the overall design
of this study, but we consider it essential to mention it because it clearly expresses the
inequality of conditions prevalent in the city and the capture of surplus value from public
space and investment.

3. Results

The research findings will be organized and presented within a structured framework
comprising four distinct parts. The first one, “Characterization of Sections,” will detail
the distinct partitions of the bikeway, focusing on the unique aspects of each section that
influence utilization patterns and recreational activities. This will provide a spatial context
that is integral to understanding the user interactions and experiences along the bikeway.
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In the second segment, “Actors,” we will identify and categorize the key participants
involved in the use of the bikeway. This will include a classification based on age, gender,
and their associated recreational activities, which will facilitate a nuanced understanding
of the demographic distribution and user preferences. The third segment, “Uses, Exclusion,
Rivalry, Appropriation, and Provisioning,” will delve deeper into the qualitative and
quantitative dimensions of bikeway utilization. This part will include an analysis of
the activities undertaken by the users, instances of exclusion and rivalry, patterns of
appropriation of space, and the provisioning of resources associated with the bikeway.
Finally, in “Collective Action—Policy Responses,” we will discuss the implications of our
findings for collective action, including policy responses. We will explore how our insights
could inform decision-making processes and policy formulation, with the aim of enhancing
the design, management, and development of bikeways to better serve the diverse needs
of the user population.

During the last 20 years, the importance of cycling and sustainable mobility has gained
recognition in Mexico City. The Ferrocarril de Cuernavaca (the data available from the
government of Mexico City describes the infrastructure with different typology names:
shared trail, cycle path, bidirectional cycle way, and linear park) linear park, the first one
built in the city, represents an important stage in this history. The will to provide the
city with the first infrastructure for cycling and pedestrian use expressed the intention
of its creators, civic society actors, activists, and part of government, to contribute to
urban sustainability and social inclusion in the use of urban and peri-urban spaces. Its
construction began in 2002, concluded in 2004 and was formally inaugurated in 2006
(Figures 1 and 2).

The real and symbolic significance of its development for the cycling infrastructure
in the city is illustrated in Figure 3. This figure showcases the total length of bicycle lanes
constructed in the past nineteen years. It took nine years before an equivalent or larger
number of kilometers was constructed since its inception, and sixteen years before an equal
or larger quantity of lanes was built within a single year.

3.1. Characterization of Sections

“Miguel Hidalgo” section: from Boulevard Manuel Avila Camacho to Fernando
Alencastre Street (Figure 4a).

—  “Alvaro Obregén” section: from Cabrio Street to Don Manuelito Street (Figure 4b).

— “Magdalena Contreras” section: from Querétaro Street to Francisco del Olmo Street
(Figure 4c).

—  The “Tlalpan” section: from Tetiz Avenue to Lirios Street (Figure 4d).

The Miguel Hidalgo section of the linear park runs through modern high-rise office
buildings and connects to major avenues, making it a crucial financial and touristic hub in
Mexico City. This area is home to several significant monuments and museums, making
it a site of numerous events and social celebrations, which underscores its cultural and
economic significance. As shown in Table 1, the total area of the region is 7.5 km?, with a
population density of 3067 inhabitants per km?. From a socioeconomic perspective, the
majority of the population (71.4%) belongs to the highest level of socioeconomic status,
while the rest are split between the second-highest level (14.3%), the middle level (7.1%),
and the lowest level (7.1%).
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Figure 1. Map of the linear park. Red line is the Ferrocarril de Cuernavaca linear park. Solid black
areas are the sections under study, from North to South: “Miguel Hidalgo”, “Alvaro Obregon”,

“Magdalena Contreras”, and “Tlalpan”.
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Figure 2. Selected photos from the different sections: (a) “Miguel Hidalgo” section; (b) “Alvaro
Obregon” section; (c) “Magdalena Contreras” section; (d) “Tlalpan” section (photos: authors).
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Figure 3. Length of cycling infrastructure built per year from 2004 to 2022 in Mexico City.
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Figure 4. (a) “Miguel Hidalgo” section; (b) “Alvaro Obregon” section; (c) “Magdalena Contreras”
section; (d) “Tlalpan” section.
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Table 1. Summary of NSE levels, area, population, and density for each section.

Miguel Hidalgo Alvaro Obregén Magdalena Contreras Tlalpan

NSE %’S%f (ﬁrrlff ) Population Density N'S(;Ef (ﬁrr:'? ) Population Density ]l\\II'S(;Ef (Iltrrsza ) Population Density ]1\\11'5(;; (ﬁ;? ) Population Density
A/B 10 5.30 18,904 5 3.07 25,757 7038 11 3.74 40,655 11,029

C+ 2 0.49 1914 5 2.34 20,087 9827 3 0.82 12,273 18,326 3 0.75 11,230 14,410

C 1 0.04 13 1 0.13 2569 19,377 3 0.82 9844 12,467

C— 1 1.67 265 2 0.73 8053 12,118

D+

D 12 4.60 77,726 17,064

E
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Alvaro Obregoén is marked by significant income inequality, with wealthy areas char-
acterized by closed streets and privatized security, and areas of poverty and insecurity
where using the linear park for walking or cycling is often difficult. Factories still line the
linear park in this area. The total area of this section is 6.27 km?, with a population density
of 9803 inhabitants per km?. In terms of socioeconomic status, the highest level and the
second-highest level each comprise 38.5% of the population, with the middle level and
second-lowest level making up 7.7% and 15.4%, respectively.

Magdalena Contreras, in contrast, is primarily residential, with fewer offices and
buildings. Along the linear park, one can find various schools, both private and public.
The area covers 5.38 km? and has a population density of 11,772 inhabitants per km?. In
terms of socioeconomic status, the majority of the population (64.7%) falls into the highest
level, with the second- and third-highest levels comprising 17.6% each.

Tlalpan is the most underprivileged section of the four studied. It is primarily residen-
tial and contains several large bus parking lots and informal businesses. Tlalpan serves as
a gateway to one of the peri-urban areas of Mexico City, and as a result, the region has a
degraded urban environment with numerous land conflicts and violations of Mexico City’s
prohibition of housing construction in protected natural areas. The area measures a total
of 5.36 km? and has a population density of 15,520 inhabitants per km?, with 80% of the
population belonging to the lowest socioeconomic level and only 20% to the second-highest
level. Figure 5 visually summarizes the NSE levels of each section.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Miguel Hidalgo
Alvaro Obregén

Magdalena Contreras

Tlalpan
mA/B mC+ mC mC- mD+ mD mE

Figure 5. Summary of NSE levels in percentage for each section.

3.2. Actors

As shown in the scheme of Figure 6, it should be noted that in “Ferrocarril de Cuer-
navaca”, various types of actors from different social status participated in the design, use
and governance of urban infrastructure.

From 2002 to 2004, some members of the first advocacy groups for bicycles in Mexico
City, Bicitekas A.C., were part of the team that designed and implemented the linear park
under the direction of Mexico City’s Secretary for the Environment.

As A.S. explained in our interview: “We were several people who collaborated in this
bicycle path/linear park; the landscape architect P.C.; the communicologist A.C., R.S., the
biologist A.C., the architect PM. and many other people, with great enthusiasm and few
resources.” A.C. reported that the bike path over the Cuernavaca Railroad was Mexico
City’s first of its kind: “No one knows who first thought of it, but there is documentation
that this was a demand since the old days of the Mexico City Bicycle Movement in the
1980s. [...] Good ideas have many fathers and mothers, sometimes it is hard to know
who came up with a good proposal first, it usually takes the effort of hundreds or even
thousands of people to make them come true. What matters is that they exist and make
people’s lives better.” R.S. expressed the main effort during the start of that initiative: “It’s
great that the people who live there can enjoy it by walking, running, or playing. And I
prefer merchants shouting “what are you going to take” or even clothes hanging out, than
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cars. Sure, there would have to be better urban planning in some specific places. A strategic
plan of political work with the leaders, a small investment in infrastructure on the sides of
the bikeway, and a permanent program of supervision would achieve greater respect for
those who travel the bikeway.” A.S. added “That stretch was about to become a street for
cars, in fact, in a section of the second floor it is, this ended with the space (available for the
linear park, ed.).”

Activists and Gvil Sectors
City Government
Project Implementation

Phase 1

.....................................................................................................................

Phase 2

Involvement
of Users and
Neighbors

Yes }—-l Local Municipalities

Financing for
Abandonment Maintenance

Financing for New,
Different, or
Unexpected Use

New Experiences of the
Linear Park

Figure 6. Intersectoral linkage in the framework of non-motorized mobility projects. Source: personal
elaboration based on field work.

After this first phase the role of municipal governments became more relevant as
each municipality took charge of the eventual maintenance of the park. Through the
years, the public investment in maintenance, renovation or installment of leisure and
sport facilities has varied considerably among the different municipalities. “The character
of the park is given by the quality and quantity of relations, and accessibility, as such,
requires maintenance and much more investment. Of the 60 kms there are 30 rural kms
well (maintained), about 5 unsafe, 3 kms “chic” in Polanco, the rest is like all Mexico and
can be improved but with intention and public investment [... ]. The terrible “social closure”
in our country, the same that does not allow a child to have access to education, housing,
health, parks and bike paths in Mexico should not be reproduced in urban policies that
feed inequalities, on the contrary, the linear park should be a flag for public investment
(...) and for diversity” (A.S., interview).

Upon a review of the collected interview data, our research underscored a subsequent
process implemented by each municipality’s mayor. This process displayed a stark di-
chotomy characterized by either a readiness to allocate local funds for the maintenance
and establishment of new recreational spaces or a clear neglect, manifested through the
deteriorating quality of furnishings and absence of intervention. This dichotomy was
contingent upon the pressure exerted by the utilization of the infrastructure, whether it
pertained to mobility, recreational activities, occupational requirements, or informality.

3.3. Uses, Exclusion, Rivalry, Appropriation, and Provisioning

Although this infrastructure was formally conceived as a bicycle path, intended exclu-
sively for bicycles, over time it has become “[...] a long ecological corridor and a public
space, both recreational area, non-motorized transport and environmental conservation
space [...], a catalytic historical axis and a catalyst for the development of a new bicycle
path [...], a catalytic and inclusive historical axis that connects in a 60 km route the central
city with the urban periphery, and towards the city limits [... ], a central place for the public
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life of the neighborhoods it crosses, playing the role not only of a mobility axis, but of a
space for meeting and development of diverse activities, in particular commercial activities”
(UN-Habitat, 2018).

The different uses and perspectives of the linear park express the challenges of the
reconciling public policy objectives, such as the creation of green spaces, with local needs,
such as the promotion of the local economy, and the priorities of private actors involved in
the design and implementation of urban infrastructure, such as the increase in land value.
Public spaces and policy projects have been appropriated and re-signified by different
users, as shown in Table 2. In this sense, it is relevant to underline how Ferrocarril de
Cuernavaca is a space that was originally conceived for both cyclists and pedestrians who
ride or walk through it daily to go to work or school and to take part in sports or as part of
aride, that through time has been appropriated according to the needs and idiosyncrasies
of the neighbors of the different areas of the city it spans across.

Table 2. Demographic distribution and user activity patterns across the sections “Miguel Hidalgo”,
“Alvaro Obregén”, “La Magdalena Contreras”, and “Tlalpan”.

Miguel La Magdalena

Hidalgo Alvaro Obregon Contreras Tlalpan
Adults 2350 631 1197 1490
Children 13 75 160 197
Male 1308 435 624 797
Female 1055 271 733 890
Total of Users 2363 706 1357 1687
Runners 12 11 159 10
Still 37 67 4 169
Pedestrian 2117 480 735 1366
With pets 26 43 254 16
Bicycling 171 95 170 127

Miguel Hidalgo is the section with the widest variety of uses and largest number of
users, due to the existence of modern buildings with a high occupation density. The main
use of the park in this section is pedestrian displacement of the employees of the many
offices of national and transnational corporations located in the area. Recreational and
sportive uses (such as running, cycling and walking with pets) of the linear park in this
section are not relevant, and neither is the presence of children, which is partly due to the
large presence of offices in the area and to the existence of larger public parts and green
areas in the vicinity of the park, such as the two sections of the Chapultepec Park and the
Reforma Corridor. Moreover, there exist expansive luxury shopping complexes within the
area, wherein the median cost per meal significantly exceeds double the local minimum
wage. This section has received large private investment in the maintenance of the park
and its nearby areas. The perception of security in the area reported in the interviews is
related to the presence of private security bodies, that operate as public security agents.

An important area of the linear park in the municipality of Alvaro Obregon had to be
excluded from the fieldwork due to the conditions of insecurity, driven to a large extent
by the prevalent policy abandon of this area. The interviewees reported cases of robbery
with violence and a general fear to walk through some of the areas of this section. Not
strangely, this is the less frequently used of the four areas considered in this work. It is also
remarkable the low proportion of women walking in the Alvaro Obregon section and the
very reduced recreational uses. It is also worth mentioning the existence of various fenced
areas where the houses of families with higher income levels are placed, closing streets,
providing private security and creating private appropriation of the public space. During
the field work it was found that for many years, from February to April, particularly during
windy months in the west of the city, groups of youngsters constantly flew many kites
on two pedestrian bridges of the linear park. The number of kites was high enough to
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impede the passage of pedestrians and cyclist. Near the bridges there are areas occupied
by homeless people, with a marked deterioration of the infrastructure. Nevertheless, many
of the interviewees referred to the value of the park as a public space and to the absence
of other public areas. In this section, there are closed streets as a private way to ensure
security, where most of the people are excluded.

The section of Magdalena Contreras has been identified as having the highest level
of recreational activity within the linear park, with a predominant presence of women
and children, including walking with pets, cycling and running. The area is characterized
by the presence of a diverse range of socioeconomic statuses, with lower-income areas
being frequently occupied by informal food, clothing, and plastic vendors. While the
section has undergone three maintenance interventions, including paving, installation,
and/or the renovation of sports equipment, playgrounds, benches, and tables, the quality
of infrastructure and presence of waste varies between different areas of the section.

The Tlalpan section of the park is distinguished by a significant presence of street
markets (tianguis), occupying approximately 3.6 km of the linear park during weekends,
attracting many consumers and vendors of various goods. This informal commerce plays
a vital role in the livelihoods of many local families. Tlalpan is the second-largest section
in terms of park users, with a higher proportion of women than men and a relatively
high number of children present. Despite the limited availability of other public spaces
in the area, the recreational use of this section of the park is restricted due to its current
state of deterioration and lack of facilities, such as playgrounds, exercise machines, and
urban furniture.

The working uses of the linear park generally pertain to the informal economy. In
some areas of this section, there are food stands with sandwiches and yogurt cups in the
morning, sweet bread in the afternoon, and garnachas (food consisting of small, fried, or
grilled tortillas with various ingredients) in the evening, while fruit and vegetable trucks
are located on the corners. Both in the Magdalena and Tlalpan sections, close to the linear
park, there are pocket parks for physical activity. These modifications were developed to
reduce the conflicts present on weekends between the installation of informal markets with
many years of activity and the flow of recreational users in the upper part of the bikeway,
that includes bike stations and resting places.

3.4. Collective Action—Policy Responses

The value given by local users to the linear park influences directly or indirectly
the decisions regarding public investments. On the other hand, some local governors,
particularly in the municipality of Magdalena, regardless of their political affiliation, found
in the public expenditure on the park an area of political opportunity. According to the
interviews, the pressure generated by users and neighbors in each area has been key for
the recognition of the importance of those places by public actors. In some cases, this has
become an area of opportunity in electoral terms to the administration in office. This is
the case of the Magdalena Contreras section, one of the areas that has received the largest
number of interventions by at least two local governments from different political parties.

These interventions, playgrounds, and outdoor exercise equipment, coherent with
the mostly recreational use of this section, and the maintenance of some the most affluent
areas of the Magdalena Contreras section, are promoted by local organized groups of
women who walk in the park. In the less affluent area, the infrastructure and recreational
equipment show signs of deterioration, and there is a presence of garbage on the streets.

There are collective actions in Tlalpan in the form of informal agreements on the use
of public space occupied by the different vendors and their stalls in the street markets, and
around the use of the public space of the linear park that during the weekends become
a “highly rival good”. This is a more complex strategy of collective action that will lead
to the total occupation of the space, with its actors imposing their own schemes on other
types of users. Nevertheless, despite the general absence of public investments in the
linear park, the dense occupation of the space by the street markets has prompted the
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municipality to try to improve the market installations, with investments in the creation of
roofed surrounding areas for the passing of the flow of customers outside the transit zone
for cyclists, where the infrastructure completely deteriorated shortly after the installation.
Collective action around recreational use is not relevant in this section, despite of the fact
that Tlalpan is the municipality with the youngest population (with a high proportion of
children). It is noteworthy that this section of the park has not received any maintenance
since its creation over nineteen years ago.

Collective action appears to be very limited in Alvaro Obregén, with no maintenance
of the linear park by public, or private actors, particularly in the most deprived areas,
resulting in a considerable level of environmental and social deterioration.

4. Discussion

The inequality present in the city is reflected in the different uses of the public space
and in the unequal conditions of the infrastructure and security [59]. Recreational, cycling,
and pedestrian uses tend to prevail in the most well-off areas, while informal commerce is
the prevalent use in the deprived section of Tlalpan, an important livelihood option for
many families, even if it only provides precarious jobs, with low remuneration, often based
on family labor.

Urban commons—despite the public ownership of many of them, and the formal
responsibilities of the State with their preservation—present frequent saturation and provi-
sion problems that translate into high levels of rivalry, exclusion, and risks of deterioration.
In the cases of urban streets, each user has his or her own claims on the space, and strategies
to occupy it, even if only temporarily; therefore, the space available for streets is considered
finite, while different types of uses potentially compete [34,60].

The analysis of the different sections of the linear park shows the schemes of appropria-
tion and resignification of cycling mobility infrastructure projects in Mexico City, expressing
the needs and agency of different groups, as well as the reproduction of precariousness in a
highly unequal city.

Over the years, this bicycle path has been the object of different interventions for its
care and adaptation in some of its sections, while in others there is deterioration resulting
from the de facto abandonment by the local administrations. This neglect reduces the
incentives and commitments of local users with the sustainable use and preservation of
the space, creating deterioration and conditions of insecurity, as seen in the section of
Alvaro Obregon. Additionally, in the contexts of the marked elitism of the large Mexican
cities, powerful actors tend to address the limited governmental capacities, “enclosing” or
“privatizing” public spaces and goods [61,62], as in the cases of the closed streets in the
section of Alvaro Obregon, or in the private security guards in Miguel Hidalgo. Processes
of privatization often translate into “public evils”, such as exclusion and insecurity, mostly
imposed on the poorest and most vulnerable, including many dwellers of Alvaro Obregén.

The distribution of and access to urban goods also reflect different values, cultures,
and forms of local governance, inside a variety of types of commons expressed by the
linear park (see Table 3). Thus, in different sections of some streets, one finds both highly
formalized and regulated management schemes, as well as less formal forms of governance
that respond to the conditions of the informal economy, low-income residential areas,
and lack of planning. In this sense, it is worth mentioning, as an expression of collective
action, the rather peaceful coexistence of different uses—such as transit, leisure, informal
commerce and work—and the constant exchange of the priority of use agreed at any given
moment [63-65]. This is the case of the section of Magdalena, where the linear park covers
several areas of access to public schools. At times of high student influx, the stationing of
many students is given priority, even if it impedes the flow of pedestrians and cyclists.
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Table 3. The linear park as an articulating space for urban common goods. Classification adapted
from Feinberg [66].

Main Sector of Commons Sub-Sector 1 Sub-Sector 3

Infrastructure commons Transportation
Budgets
Markets as commons Exchange commons
Global commons Atmosphere
Pollution
Public health
Infrastructure
Social Commons
Neighborhood commons Homeless habitat
Parks and greenery
Security
Sidewalks
Streets
Silence/Noise
Cultural commons Non-profit organizations
Public arts
Sports
Tourism Landscapes
Eco-tourism

The existence and functionality of these assets and goods is the result of the interven-
tion of governmental actions as well as that of different actors. The use and management of
this space and of the different common goods that are produced, reproduced, enjoyed, and
disputed there pose different problems of appropriation and provision, that relate to dilem-
mas of collective action. As mentioned above, the areas the park spans and the sections
selected for this study are extremely heterogeneous. Not all the assets mentioned in the
scheme are present or are important to all the social groups occupying the different sections.

Decision makers have assumed urban sustainability as an overarching goal; however,
different stakeholders often have diverse perceptions of what constitutes the success or
failure of a project and its possible alternatives. Hence, perspectives based exclusively on
centralized planning and management are insufficient and even counterproductive for the
solution of problems related to the sustained use and governance of urban commons, such
as most urban spaces and assets. Even though guidelines have recently been developed to
encourage citizen participation in the decision making and management of these projects,
this has not translated into the development and implementation of effective and integrated
tools to include stakeholders in the design, implementation and evaluation of the projects
carried out.

Open-access parks and playgrounds have been considered “true” commons for having
been intended for cost-free public use, seeking to provide a physical context for social inter-
action and connections, and for being subject to limitations derived from a use considered
acceptable [67]. The Ferrocarril de Cuernavaca linear park was developed in the context of
the de-industrialization of the city and was the first intervention to create cyclo-pedestrian
infrastructure in Mexico City. As a linear park, it was also one of the first interventions
aimed at advancing the achievement of the “right to the city” [68-70]. During its 20 years
of existence, it has been a “living experiment” of the ways in which the transformation of
infrastructure affects different spaces in the city and its communities.

Mexico, akin to its Latin American counterparts, has pledged to attain numerous
urban sustainability goals. These include the advancement of infrastructure specifically
designed for non-motorized transport and the establishment of accessible, inclusive public
spaces and green areas. These commitments are embodied within the framework of
Sustainable Development Goal 11 (SDG 11) of the 2030 Agenda, which is aimed at making
cities and human settlements inclusive, safe, resilient, and sustainable. The crux of these
efforts lies in ensuring equitable access to public spaces, thereby fostering a sense of
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community and promoting sustainable living. However, the path towards achieving
these goals is fraught with various challenges. These difficulties stem from the inherent
contradictions that exist between public spaces and green areas, which are not always
accessible to all social groups. Despite their public nature, these spaces often become privy
to select groups, thereby defeating their original purpose. One of the key reasons for this
contradiction is the rising trend of public space management privatization. While this
model can lead to well-maintained, secure spaces due to increased funding, it also tends
to prioritize capital gains over equitable access and enjoyment. This approach often sees
higher-end developments that cater to the affluent, while marginalizing lower-income
groups who cannot afford to use these spaces. What were once intended as shared spaces
that foster social cohesion and urban sustainability often transform into exclusive zones,
exacerbating social inequalities. Additionally, the drive for capital gain can overshadow the
sustainability aspect of these projects. There is a risk that green areas, designed to serve as
urban lungs and biodiversity hotspots, may be compromised for lucrative infrastructural
development. This contradiction stands as a roadblock to the realization of SDG 11 and
other sustainability goals. The literature expresses the need to systematize these experiences,
seeking to understand how “unexpected” and “unplanned activities” are generated, in
order to produce useful, national and regional information [71-73]. In this sense, this
case study can be seen as emblematic of what happens when the willingness to modify
urban infrastructure for the sake of sustainability occurs in contexts of marked inequality,
informality, insecurity, and unplanned urban growth that characterize Latin American
cities. Addressing these challenges requires striking a delicate balance between private
investment and public accessibility. It involves rethinking the current models of urban
development and public space management.

5. Conclusions

While urban sustainable projects frequently represent a promising approach to green
city development, these initiatives often grapple with the challenge of balancing profitability
and accessibility, often falling prey to appropriation by real estate capital. This study aimed
to delve deeper into these nuances, identify potential pitfalls, and propose viable solutions
to these issues.

Our examination of the Ferrocarril de Cuernavaca linear park underscores social
inequality as a pivotal factor in urban sustainability, as infrastructure development directly
impacts the daily lives of city inhabitants. The notable disparities in mobility and public
space accessibility in Latin America highlight the necessity for principles that guide infras-
tructure and public space development towards inclusivity and accessibility. To attain this,
fostering participatory governance platforms is of the essence [74,75].

The Ferrocarril de Cuernavaca linear park, an initiative of civic society groups and
the Mexico City government advocating for cyclist mobility, was envisioned to be a last-
ing addition to the city’s infrastructure. Yet, over time, unplanned interventions by local
governments have sought to cater to emerging needs and uses. For instance, infrastruc-
ture has been modified to accommodate markets and pedestrians simultaneously, while
“pocket parks” have been added along the walking—cycling trail, encouraging more diverse
utilization of public space.

Considering the linear park as a common good—a shared space with limited exclusion
and high rivalry—its preservation and potential to foster sustainability hinges on collective
action and responsive policy interventions. However, as our analysis demonstrates, collec-
tive action around urban commons comes in various forms and the effectiveness of policy
interventions is perceived differently among stakeholders. Therefore, gauging success
requires a holistic view that considers policy responsiveness to local cultures, values, and
needs. Despite the substantial socioeconomic disparities among residents in areas the linear
park intersects, and the inconsistent quality of infrastructure across these areas, it is clear
that the park enhances the quality of life for many of its users. It holds particular value in
urban settings where access to public spaces is limited. Furthermore, the evolution of the
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linear park shares similarities with a growing global trend of urban space reappropriation
aimed at fostering more humane environments [65].

In conclusion, the pursuit of a successful project should not be confined to a generalized
view of sustainability. Rather, it should embrace the diversity of successful cases [76]
and interpret success as the ‘heteronomy of ends’ that should accompany sustainable
and inclusive development. From succumbing to gentrification due to surplus value
creation [77], to project abandonment due to a lack of users, deterioration, and subsequent
government inaction, sustainable urban requalification projects face a myriad of threats.
This recognition is a vital step towards more effective and equitable sustainable urban
development.
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Capitulo II. “Movilidad no motorizada y transformacidon comunitaria: la
ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca como modelo de gobernanza urbana.

” (Segundo articulo en proceso de publicacion)

Articulo en revision

Resumen
En el contexto de una creciente conciencia sobre los efectos negativos del automovil, la

movilidad sostenible ha emergido como una prioridad clave en la planificaciéon urbana. Aunque
la infraestructura para la movilidad alternativa adn juega un papel minoritario, posee un
potencial significativo para impactar el desarrollo urbano sostenible. Este estudio examina la
evolucidn de la movilidad sostenible en la Ciudad de México, con un enfoque particular en la
Ciclopista Ferrocarril de Cuernavaca, una infraestructura que ha transitado desde ser un simple
medio de recreacion hasta convertirse en una parte integral de la matriz de movilidad de la
ciudad. La investigacion destaca la complejidad de las intervenciones urbanas y la necesidad de
una planificacion estratégica y gobernanza colaborativa para enfrentar las desigualdades
significativas que marcan estos procesos, especialmente en el Sur Global. Se reconoce Ia
capacidad de las comunidades locales para crear y gestionar espacios urbanos y se enfatiza la
importancia de incorporar estas practicas en la formulacion de politicas. Este enfoque es esencial
para garantizar que los procesos de transicion hacia la sostenibilidad urbana sean inclusivos y

equitativos para todos los habitantes de la ciudad, evitando la exclusién y el despojo.



Introduccion

La creciente conciencia de los efectos adversos del uso del automévil ha llevado a impulsar la
movilidad sostenible como prioridad en muchas ciudades. La creacidn de infraestructuras para la
movilidad alternativa juega aun un papel minoritario, pero potencialmente significativo dentro
de las estrategias de desarrollo urbano sostenible. A pesar de que a menudo, estos proyectos
han estado localizados en areas con niveles econdmicos altos, contribuyendo a procesos de
gentrificacion y exclusién de grupos vulnerables, su potencial no debe ser subestimado (Rigolon

& Németh, 2019; Yazar et al., 2020).

La rehabilitacién de espacios periféricos abandonados en ciudades postindustriales ha conducido
a la reutilizacion de infraestructura obsoleta como vias férreas, autopistas derruidas, canales en
desuso (Crewe, 2001; Kullmann, 2011; Reig et al., 2018). En diversas ciudades, la configuracion
de estos corredores lineales y su ubicacion dentro de la trama urbana ha permitido su
transformacién en parques lineales, y se han convertido en ejes de los sistemas de espacios
abiertos urbanos y en arterias para el movimiento no motorizado. El impulso inicial de esta
reutilizacion se dio a partir de la transformacién de vias de ferrocarril elevadas en parques
lineales sobre pilares. Esta innovadora tendencia ha inspirado en el mundo, una serie de
iniciativas que buscan recuperar y realzar espacios naturales en contextos urbanos, desde Paris,
Nueva York, Chicago y Seul. Se han emprendido proyectos de restauracion de rios urbanos y
creacién de parques y areas de recreacion a sus orillas, que permiten la regeneracién ecoldgica,
la promocidn de la actividad fisica y el disfrute comunitario. Ademas, estos esfuerzos excluyen el
trafico vehicular, creando corredores peatonales y ciclistas a lo largo de estos rios, reduciendo la
contaminacién ambiental y acustica, favoreciendo la interaccion social y el bienestar. Estos
espacios estan siendo cada vez mas reconocidos como bienes comunes urbanos, cuyas gestiones
se ven desafiadas por aspectos de escala y justicia social, y reflejan un movimiento global del
desarrollo urbano mds sostenible y centrado en la comunidad (Barthel et al., 2022; Cermefio et

al., 2022; Kip & Scholl, 2022b; Miiller & Képper, 2022; Zuijderwijk & Hoeschele, 2017).
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Este enfoque es particularmente pertinente en las urbes del Sur Global, donde las estructuras
infrautilizadas brindan una oportunidad crucial para desarrollar corredores verdes y fomentar la
movilidad alternativa (Chen et al., 2022; Pauleit et al., 2021). Si bien la planificacidn a pequeia
escala puede acercarse mas a las culturas locales y sus necesidades, podria limitar la eficacia de
estas infraestructuras, y una perspectiva demasiado descentralizada podria resultar inadecuada
debido al caracter generalizado de la movilidad. Ademads, dado que la seguridad vial es un
componente critico para la promocion de la movilidad sostenible, y la equidad en el acceso a
mejoras de seguridad es esencial, la realidad es que estos aspectos no siempre se abordan de
manera efectiva.

El hito inicial en el debate de la movilidad sostenible en la Ciudad de México se sitla en 1986 y
los dos afios siguientes, cuando la crisis ambiental alcanzé un punto dlgido y los periddicos
reportaron la muerte de miles de aves debido a la elevada contaminacién y las primeras fabricas
ubicadas en la ciudad se cierran y se implementan los primeros planes de monitoreo vy
contingencia, en la capital y las principales ciudades del pais (Calderén, 2010; Guevara Sanginés
& others, 2005; Micheli, 2002) . La busqueda de respuestas a esta crisis marcé a toda una
generacién de habitantes de la megaldpolis que comprendid que la calidad de vida en su ciudad
estaba indisolublemente ligada a la sostenibilidad de sus practicas de movilidad. De este
reconocimiento surgidé el impulso de creacion de la primera ciclovia en la Ciudad de México, la
Ciclopista Ferrocarril de Cuernavaca. Veinte afios después, la visién de la ciudad y su forma de
responder a los desafios de la movilidad ha experimentado un cambio drastico. La ciclovia
original, concebida como un parque lineal exclusivo para la circulacion no motorizada, senté las

bases para la proliferacion de vias dedicadas al transporte ciclista en toda la ciudad.

La comparacién de esta primera ciclovia con las mas recientes evidencia la evolucién de la
comprensioén y la implementacion de la movilidad sostenible en la Ciudad de México. Mientras
las primeras ciclovias eran percibidas mas como espacios recreativos que como alternativas
reales al transporte motorizado lo largo de los afos, las ciclovias han evolucionado y se han
diversificado, adoptando distintas formas y funciones segun las necesidades y caracteristicas del

entorno urbano, y contribuyendo a una mejor integracién del ciclismo en la matriz de movilidad
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de la ciudad. Puede decirse que la creacion de estas infraestructuras no es vista solo como un
esfuerzo para aliviar la contaminacidn, sino como estrategia para avanzar a una ciudad mas
equitativa y saludable. No obstante, el legado de la primera ciclovia y las lecciones aprendidas
durante los ultimos veinticinco afos son esenciales para abordar los retos de la movilidad
sostenible en la Ciudad de México.

El presente estudio busca explorar nuevas perspectivas en la comprensidn de la accién colectiva
en torno a espacios urbanos especificos, como ciclovias segregadas que pueden ser consideradas
parques lineales, trascendiendo la dicotomia tradicional entre neoinstitucionalismo vy
commoning. El neoinstitucionalismo, predominantemente asociado al Norte Global, se enfoca en
la eficacia de la autogestion y en la diversidad de arreglos institucionales para la gestiéon de
recursos comunes, destacando la importancia del disefio institucional y las reglas en la
organizacién y el mantenimiento de los bienes comunes. Por otro lado, el enfoque de
commoning, igualmente arraigado en el Norte Global, se centra en el proceso activo de creary
mantener recursos compartidos a través de practicas colaborativas y participativas, enfatizando
la importancia de la comunidad y las relaciones interpersonales en la gestion de estos recursos.
Ante este panorama, la investigacidn plantea las siguientes preguntas clave:

1. ¢Es posible identificar y comprender formas de accion colectiva en torno a espacios
urbanos especificos que difieran o amplien la dicotomia neoinstitucionalismo vs
commoning?

2. ¢Qué lecciones pueden extraerse de estas formas de accidn colectiva, que posiblemente
se distingan de las prdacticas comunes en el Norte Global, para enriquecer nuestra
comprension de la gestidn y el mantenimiento de bienes comunes urbanos?

El objetivo es explorar si existe un modelo alternativo o complementario de accion colectiva que
se apliqgue a espacios urbanos especificos, y si este puede ofrecer aportaciones tedricas y
practicas para la gestiéon de bienes comunes en contextos urbanos diversos. La investigacion
busca aportar a la literatura existente sobre bienes comunes urbanos, ampliando el marco
tedrico mas alla de las conceptualizaciones tradicionales vinculadas al Norte Global, y
proporcionando una comprension mdas matizada y contextualizada de la accién colectiva en el

ambito urbano.
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Metodologia

Este estudio forma parte de una investigacidon mas amplia que examina la primera ciclovia de la
Ciudad de México como un bien comun urbano. La investigacion se llevo a cabo entre 2017 y
2021 y se emplearon entrevistas, encuestas, cuestionarios abiertos y datos archivados de sitios
web gubernamentales, bases de datos y andlisis espacial, con el objetivo de investigar los
impactos sociales, ambientales y econdmicos del parque. A través de la combinacion de datos
cuantitativos y cualitativos, determinamos los usuarios, las actividades correspondientes y
apropiaciones. A diferencia de otros parques o espacios publicos que pueden tener puntos de
entrada y salida definidos, el parque lineal Ferrocarril de Cuernavaca estd disefiado como un
espacio abierto sin puntos de acceso cerrados a lo largo de toda su extension. Esta caracteristica
Unica del parque presenta desafios metodoldgicos al intentar establecer un sistema de
observacion consistente y completo. Uno de los principales desafios que enfrentamos fue
determinar los limites exactos del parque. Debido a su continua integracién con el tejido urbano
preexistente, puede ser dificil determinar donde comienza y termina el parque, lo que hace
desafiante recopilar datos precisos sobre el tamafio y las caracteristicas del parque. Ademas, este
estudio doctoral extendié su alcance a las zonas seleccionadas alrededor del parque para
comprender mejor su influencia en el contexto urbano mds amplio. Se realizd6 un analisis
detallado de como el parque interactia con su entorno inmediato, examinando no solo su

impacto directo, sino también las dindmicas urbanas y sociales que emergen en su periferia.

Antecedentes histdricos y marco conceptual

Para comprender las dinamicas actuales de movilidad y sostenibilidad en las ciudades, es
importante considerar su contexto histérico y evolutivo. La bicicleta irrumpié en el ambito
urbano a fines del siglo XIX como una alternativa econédmica y eficiente frente a los carruajes
tirados por caballos. Aunque inicialmente generd caos en el espacio publico debido a la falta de
regulacién, su rdpida adopcidn impulsdé cambios significativos. La historia del automavil estd
estrechamente ligada a la de la bicicleta, ya que las primeras carreteras se construyeron

pensando en este medio de transporte independiente (Reid, 2015). ). El siglo XX vio cambios en
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la movilidad urbana. El automavil se convirtid en el principal medio de transporte, transformando
el paisaje de las ciudades. Mientras que las ciudades estadounidenses se adaptaron rapidamente
a esta motorizacidén, las europeas enfrentaron desafios diferentes debido a su estructura
histdrica y calles estrechas. Estados Unidos liderd la implementacién de medidas para garantizar
seguridad vial como cruces peatonales y dreas especiales para juegos infantiles (Longhurst,
2015). Esta reconfiguracién del espacio publico priorizé al automdvil, relegando a la bicicleta.
Paradodjicamente, las ciudades modernas enfrentan problemas similares a los que el automovil
prometia resolver a principios del siglo XX, como la contaminacidn, el ruido y la congestion. Sin
embargo, ahora, estos problemas se ven exacerbados por las altas velocidades y el volumen de
trafico automotor (Barrington-Leigh & Millard-Ball, 2015; Han et al., 2016; Pelgrims, 2019;
Stojanovski, 2013).

Durante los afos setenta, distintos episodios favorecieron la percepcion de la conveniencia de la
movilidad alternativa debido a las crisis del petrdleo y las alertas ambientales sobre el uso de
combustibles fdsiles en el transporte motorizado. (N. Chan & Shaheen, 2012; Kotcher et al.,
2019). En muchas ciudades, la prioridad actual para los gobiernos y la sociedad es buscar
alternativas sostenibles al transporte motorizado privado debido a las implicaciones de
degradacion ambiental y dafios a la salud publica asociadas al modelo econémico de crecimiento
ilimitado. Esto ha llevado a un replanteamiento en la forma de concebir la movilidad urbana,
buscando opciones mas eficientes. También en la década de los 1970, el movimiento para
humanizar las calles en los Paises Bajos se origind en respuesta a la creciente motorizacion y al
alto numero de accidentes de trafico que llegaron a involucrar a nifios. Como resultado de una
fuerte preocupacion social en torno a esta problematica, activistas y ciudadanos, liderados por
figuras como el urbanista holandés Hans Monderman, comenzaron a promover un enfoque mas
humano y sostenible del disefio urbano y la movilidad (Clarke, 2006; Hamilton-Baillie, 2004;
Moody & Melia, 2014). El movimiento se centré en redefinir el espacio publico, ddndole prioridad
a la convivencia de diferentes modos de transporte y destacando a los peatones y ciclistas. Se
implementaron medidas como carriles bici segregados, reduccién de limites de velocidad y

creacion de zonas compartidas donde todos los usuarios respetan y colaboran entre si. Un
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concepto clave fue la "calle residencial" o "woonerf", que limita la presencia de vehiculos
motorizados para dar prioridad a las personas y la vida comunitaria. Estas innovaciones han sido
adoptadas ampliamente por otras ciudades del mundo gracias a politicas publicas efectivas, una
fuerte cultura ciclista y un compromiso ciudadano sélido (Che et al., 2021; Kaparias et al., 2010;
Karndacharuk et al., 2013; Karndacharuk & McTiernan, 2019; Pogacar et al., 2022; Stoker et al.,
2015; Wen et al., 2020).

A partir de estos sucesos y experiencias, se empezo a transformar la percepcién de las ciudades,
dejando de considerarlas s6lo como problema, enfatizando en cambio su potencial de contribuir
a la sostenibilidad (Wachsmuth et al., 2016). La necesidad de reducir las emisiones de carbono
en el transporte y de promover medios de transporte privado mas accesibles, impulsé el
resurgimiento de la bicicleta y la construccién de carriles exclusivos para su circulacién. En
Estados Unidos, el desarrollo de carriles ciclistas se impulsé en la década de 1990, aunque su
crecimiento en esos afios fue relativamente lento. Durante la década de 2000, el impulso se
intensificd, especialmente en las principales ciudades que adoptaron la infraestructura ciclista
(Buehler & Dill, 2016; Buehler & Pucher, 2012). Al iniciarse los afios 2020, se habian construido
miles de kildmetros de carriles bici en todo el pais, con un aumento significativo en la década de
2010 (Buehler & Pucher, 2021). El desafio de lograr una ciudad verde y sostenible implica
enfrentar la desigualdad, la exclusion y el fenomeno de gentrificacion. La promociéon de
infraestructuras sostenibles y espacios verdes puede llevar a la revalorizacién de ciertas zonas
urbanas, lo que a su vez puede resultar en el desplazamiento de poblaciones vulnerables y
profundizar las condiciones de desigualdad para algunos grupos sociales (Anguelovski, Connolly,
et al., 2019; Blok, 2020; Immergluck & Balan, 2018; Jo Black & Richards, 2020; Rigolon &
Christensen, 2018). Estos retos y limitaciones deben abordarse de manera integral, garantizando
que los procesos de transicidon hacia la sostenibilidad urbana sean incluyentes y equitativos para
todos los habitantes de la ciudad, teniendo especial cuidado no sélo en “no dejar a nadie de
lado”, como sefiala la Agenda 2030 de la Organizacién de las Naciones Unidas (Kabeer, 2016;
Stuart & Samman, 2017; Stuart & Woodroffe, 2016; Weber, 2017), sino en no “despojar a nadie”
(Elson, 2019).
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Resultados

Los estudios de caso sobre "commoning" en el Norte Global describen cémo las comunidades
gestionan y mantienen los bienes comunes y a menudo enmarcados en contextos con sistemas
de gobernanza mas estables y recursos mas abundantes, difieren en ciertos aspectos de aquellos
en el Sur Global. El estudio de Markus Kip y Christian Scholl sobre bienes comunes urbanos y
gobernanza en el Norte Global proporciona una visién integral y critica sobre el tema, destacando
cdmo se enmarcan en contextos con sistemas de gobernanza mds estables y recursos mas
abundantes. Kip y Scholl resaltan que aun falta comprender como se sostienen los bienes
comunes urbanos a lo largo del tiempo y como este proceso esta moldeado por su gobernanza,
integrada dentro de multiples relaciones con el estado, su entorno urbano y redes translocales
con movimientos sociales. La sostenibilidad es inherente al concepto de bienes comunes, ya que
implica un proceso institucionalizado, una comunidad responsable y un recurso compartido,
todos orientados a su reproduccion a lo largo del tiempo. Aun asi, esos contextos urbanos
presentan desafios para la gobernanza sostenible de los bienes comunes, como la gran variedad
de actores y la alta movilidad de personas y cosas, la experiencia de anonimato y heterogeneidad
sociocultural, asi como la produccién social del espacio con sus usos superpuestos y a veces en
conflicto (Kip et al., 2015). Estudios recientes han propuesto conceptos como “alianzas publico-
comunes” y “alianzas publico-comunitarias” para reflexionar sobre como la administracion
publica y la regulacion estatal podrian habilitar iniciativas de bienes comunes, manteniendo al
mismo tiempo su responsabilidad ante el interés publico mds amplio (Milburn y Russell, 2018,
2019; Horvat, 2019; Chaves-Avila y Gallego-Bono, 2020). Los barrios en que surgen modalidades
de autogestion son ejemplos de cdmo las comunidades pueden tomar el control de su entorno
local, desarrollando y gestionando espacios residenciales de manera colectiva (Gutscher et al.,
2000; O’Brien, 2016). Estas modalidades a menudo surgen como respuesta a la falta de gestion
tradicional y como alternativa a los modelos de desarrollo urbano tradicionales. Un aspecto clave
es la colaboracién entre los residentes para tomar decisiones, enfatizando la sostenibilidad, la
inclusién y el bienestar comunitario. Los huertos comunitarios son otros espacios donde los
residentes colaboran para cultivar alimentos y plantas (Alaimo et al., 2008; Armstrong, 2000).

Estos proyectos no solo proporcionan alimentos frescos y locales, sino que también fomentan la
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cohesidn comunitaria y la educaciéon ambiental. Los huertos comunitarios son ejemplos de cdmo
los espacios urbanos pueden ser transformados en bienes comunes productivos, gestionados y
cuidados colectivamente por los miembros de la comunidad. Los parques comunitarios y los
mercados de agricultores son otros ejemplos destacados de como las comunidades colaboran
para crear y mantener bienes comunes urbanos (Barthel et al., 2022; Colding & Barthel, 2013).
Los parques comunitarios, sirviendo como centros de actividad y esparcimiento, demuestran la
importancia de la gobernanza participativa en la gestion de espacios verdes urbanos.
Paralelamente, los mercados de agricultores fomentan la conexién directa entre agricultores y
consumidores, apoyando economias locales y practicas de agricultura sostenible, mientras
fortalecen el tejido social a través de puntos de encuentro comunitarios.

Sobre la ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca pudimos apreciar como también este espacio se ha
convertido en un escenario de "commoning" o accidén colectiva, aunque de una manera que
difiere significativamente de los ejemplos tipicos del Norte Global. La evolucion de Ia
infraestructura ciclista en la Ciudad de Meéxico, especialmente la ciclovia Ferrocarril de
Cuernavaca, refleja una serie de transformaciones en la politica de movilidad y el activismo
ciclista. Esta ciclovia, originada como parte de las obras de mitigacidon por la construccién de
infraestructura vial elevada, marcdo en 2004 el inicio de la infraestructura ciclista en la ciudad bajo
la administracién de Andrés Manuel Lopez Obrador y Claudia Sheinbaum. Bicitekas, una
organizacién pionera en activismo ciclista, jugd un rol crucial en este proceso, aunque
experimentd cambios significativos en su influencia y relacién con el gobierno. Durante el sexenio
de Marcelo Ebrard (2006-2012), la Ciudad de México vio una consolidacion de la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta, con la construccion de 28 kildmetros de ciclovias y la integracién de la
bicicleta al transporte publico. Este periodo también vio el lanzamiento de ECOBICI, el primer
sistema de bicicletas publicas automatizado de América Latina, y la promocion de la cultura
ciclista a través de diversas iniciativas. Aunque el Plan Verde de Ebrard, una estrategia ambiental
a mediano plazo, no alcanzé todas sus metas, la politica ciclista marcd un punto de inflexion
importante en la agenda de la ciudad. Bajo la administracién de Miguel Angel Mancera (2013-
2018), la movilidad continué siendo un enfoque principal, con la Ciudad de México emergiendo

como un referente en politicas publicas de movilidad. Se incorporaron expertos en movilidad de
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organizaciones de la sociedad civil en el gabinete, y se ampliaron iniciativas como el Paseo
Dominical y la creacion de biciescuelas y biciestacionamientos. Estas etapas reflejan un cambio
significativo en la prioridad otorgada a la movilidad no motorizada y la creciente influencia de la
sociedad civil en la formulacidn de politicas publicas relacionadas con la bicicleta en la Ciudad de

México (Rivera, 2019).

El andlisis resalta las particularidades y desafios especificos de la gestion de bienes comunes en
ciudades del Sur Global. Polivalencia de los espacios urbanos: En contraste con muchos de los
casos mencionados, donde los bienes comunes a menudo se conciben y se mantienen con
propdsitos especificos y homogéneos, en nuestro caso de estudio los espacios comunes
adquieren una mayor polivalencia. Este espacio, inicialmente destinado al transito de bicicletas,
se ha transformado en un corredor ecoldgico multifuncional que alberga una amplia gama de
actividades: desde desplazamiento peatonal en areas corporativas hasta mercados callejeros y
zonas recreativas en sectores de diversa densidad socioecondmica. Una de las adaptaciones mas
notables ha sido la creacidn de zonas de gimnasio al aire libre, resultado directo de la presion vy
demanda de los vecinos. Esta transformacidn quiso satisfacer las demandas de ocio y salud de la
comunidad, afiadiendo una nueva dimensién a su funcionalidad original. En areas cercanas a
escuelas, se han observado conflictos entre los usos de bicicletas, peatones y automoviles,
especialmente en zonas de espera. Para mitigar estos conflictos y mejorar la seguridad y
accesibilidad, se ha modificado el mobiliario urbano en areas limitadas, restringiendo las zonas
permitidas para el estacionamiento de coches. Esta medida ha facilitado el equilibrio entre los
diferentes modos de transporte y ha mejorado la funcionalidad del espacio para estudiantes y
familias. Ademas, en zonas donde los conflictos surgian debido a los mercados informales, se han
creado areas mas institucionalizadas que, al menos en intencidén, permiten la coexistencia de
diversos usuarios. Estas zonas reestructuradas ofrecen un espacio mds organizado para los
vendedores, al tiempo que mantienen el acceso y disfrute por parte de los peatones y ciclistas,
aunque generando una mayor ocupacion de suelo en un segundo momento y asi desbordando
los limites impuestos por la alcaldia. Dinamicas de inclusién y exclusidn: La investigacion reveld

dinamicas de inclusidn y exclusion que son especialmente pronunciadas en los tramos que
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atraviesan dareas con viviendas informales. Estas zonas, que preexistian a la transformacion de la
infraestructura ferrocarrilera en ciclovia, presentan desafios y oportunidades Unicas para la
integracion de estos espacios en la vida urbana. En la seccién de Alvaro Obregén, donde se
encuentran asentamientos informales a lo largo de la ciclovia, se ha observado un bajo uso del
espacio y problemas de seguridad. Esto se debe, en parte, a la falta de intervenciones sostenidas
en el tiempo que podrian mejorar la accesibilidad y seguridad en esta drea. Como resultado, la
ciclovia en esta seccion no ha logrado integrarse plenamente como un recurso comunitario,
reflejando como la falta de inversion y atencidn continua puede limitar la funcionalidad vy el
atractivo de los bienes comunes urbanos en zonas desfavorecidas. Por otro lado, en la secciéon de
Magdalena Contreras, también caracterizada por la presencia de viviendas informales, la
situacidn es notablemente diferente. Aqui, la adaptacion de la ciclovia ha incluido la creacién de
un “parque de bolsillo”, utilizado activamente por los habitantes de las viviendas informales
cercanas conjuntamente a usuarios de otras areas. Este espacio, aunque pequefio, ha servido
como un importante punto de encuentro y recreacidn para la comunidad local, demostrando
como las intervenciones enfocadas y bien planificadas pueden fomentar la inclusién y el uso
efectivo de los bienes comunes urbanos. La existencia y el éxito del parque de bolsillo en
Magdalena Contreras ilustran como, con el disefio y la implementacién adecuados, los espacios
comunes pueden convertirse en recursos valiosos y accesibles, incluso en contextos desafiantes.
Interseccion entre lo publico y lo privado: La interseccion entre lo publico y lo privado aqui
presentadun panorama complejo donde las fronteras entre estos dos sectores son difusas y
varian significativamente segun la ubicacion. En zonas centrales como Miguel Hidalgo, se observo
una clara inversién privada en el mantenimiento del parque y sus areas cercanas. Esta seccidén ha
recibido una considerable inversidn privada, no solo en términos de mantenimiento sino también
en seguridad. La percepcion de seguridad en esta area, segun lo reportado en entrevistas, se
asocia con la presencia de cuerpos de seguridad privada que operan en roles similares a los
agentes de seguridad publica. Este modelo de gobernanza mixta, donde lo privado complementa
o suple a lo publico, contribuye a una mayor accesibilidad y calidad del espacio urbano en estas
zonas centrales. Por el contrario, en zonas mas periféricas como Magdalena Contreras y Tlalpan,

la situacidon es marcadamente diferente. La percepcidn constante de inseguridad, combinada con
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una falta de intervencién sostenida por parte de las autoridades, ha llevado a la formacién de
asambleas locales impulsadas por la comunidad. Estas asambleas han promovido la organizacion
de vigilancia de barrio en un esfuerzo por mejorar la seguridad. Sin embargo, debido a la falta de
coordinacion y apoyo institucional, estas iniciativas de vigilancia comunitaria a menudo decaen
después de pocas semanas de actividad, reflejando los desafios de sostener esfuerzos de
seguridad comunitaria sin el respaldo o la integracién en un marco de gobernanza mas amplio.
Esta variabilidad en la interseccion entre lo publico y lo privado en diferentes areas de la ciclovia
pone de relieve cdmo la gobernanza y la provisidn de servicios pueden variar enormemente
dentro de una misma ciudad. Mientras que en algunas zonas la inversién y la gestion privada
elevan la calidad y seguridad de los espacios publicos, en otras, la falta de intervencién y
coordinacion efectiva entre lo publico y lo privado lleva a soluciones comunitarias que, aunque
bien intencionadas, enfrentan desafios de sostenibilidad y eficacia a largo plazo. Accidn colectiva
y respuestas locales: La accidn colectiva y las respuestas locales en la gestion de bienes comunes
urbanos, como se observa en la ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca, se articulan a través de
dindmicas adaptativas y contextuales que se pueden desglosar en dos fases esenciales. La
implementacion del proyecto emerge de la interaccion entre activistas, sectores civiles y el
gobierno de la ciudad. Esta fase es crucial para sentar las bases de la participacion comunitaria y
el apoyo gubernamental que determinaran la trayectoria del proyecto. La segunda fas se
despliega como un punto de decisién critico donde la participacion de los usuarios y vecinos se
convierte en el factor determinante del futuro del espacio comun. Si no hay involucramiento de
los usuarios y vecinos, el resultado es el abandono del proyecto. Esto a menudo conduce a la
degradacion del espacio y la disminucion de su utilidad y valor para la comunidad. Por otro lado,
cuando los usuarios y vecinos estan involucrados, se abre un camino hacia el apoyo de las
municipalidades locales, lo que puede llevar a financiamiento para el mantenimiento vy,
posiblemente, para la adaptacién del espacio a usos nuevos, diferentes o inesperados. En el caso
de Magdalena Contreras, la accidn colectiva se manifestd en la presidn ejercida por la comunidad,
gue logro intervenir y orientar el espacio hacia el uso recreativo. Este proceso refleja cémo una
comunidad movilizada puede influir de manera significativa en la gestion de sus bienes comunes,

logrando que se atiendan sus intereses y necesidades. En Tlalpan, la organizacion informal en
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torno a los mercados callejeros representa otra forma de accién colectiva. Aqui, la comunidad ha
desarrollado estrategias para satisfacer demandas econdmicas y sociales locales, mostrando
cémo las acciones colectivas pueden surgir para adaptarse a condiciones especificas y gestionar
el espacio compartido de manera que beneficie a la comunidad local. Commoning en contextos
de desigualdad: Finalmente, el proceso de "commoning" en contextos como el de la ciclovia se
desarrolla en un entorno marcado por desigualdades significativas, lo que acentua la necesidad
de abordar la planificacion estratégica y la gobernanza colaborativa de este tipo de
infraestructura urbana . Esta necesidad se convierte en un punto focal para las ciudades del Sur
Global y constituye un campo relevante para la investigacion futura. El potencial de las
comunidades locales para crear y gestionar estos espacios deberia ser reconocido y aprovechado
mas eficazmente en la formulacién de politicas. El contraste en el uso, mantenimiento vy
seguridad entre las diferentes secciones de la ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca no solo subraya
las disparidades urbanas, sino que también ilustra como los bienes comunes urbanos pueden
convertirse en sitios tanto de encuentro como de conflicto. Estos espacios reflejan las
desigualdades socioecondmicas preexistentes y, en ocasiones, las intensifican. Por ejemplo, las
areas con mayor inversion privada en mantenimiento y seguridad como Miguel Hidalgo
contrastan con zonas donde la percepcidn de inseguridad y la falta de intervencidn estatal han
impulsado a las comunidades a organizarse de manera autdnoma, aunque esta accion
comunitaria a menudo enfrenta desafios de sostenibilidad a largo plazo. Por tanto, es crucial
fortalecer la capacidad de las ciudades para planificar y gobernar colaborativamente. Reconocer
y valorar el potencial de las comunidades locales en la creacidon y gestidn de estas infraestructuras
puede llevar a politicas mas inclusivas y equitativas que fomenten la equidad y la resiliencia

urbana.

Discusién

En respuesta al deterioro y exclusién de la vida urbana, la perspectiva de bienes comunes urbanos
busca promover opciones de uso y gestidon de los bienes urbanos compartidos que permitan
incluir intereses y perspectivas de comunidades amplias. La promocién, proteccidn y defensa de

bienes publicos involucra acciones colectivas con participacidon ciudadana. El concepto de
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procomun urbano es una institucidén innovadora que ha ganado atencidn en estudios urbanos y
los académicos han desarrollado discursos y teorias sobre gobernanza urbana con énfasis en la
accion colectiva autoorganizada. (Cdmara-Menoyo et al., 2022; Castro-Coma & Marti-Costa,
2016; Lafuente Bastan, 2017). Una de las propuestas tedricas mas influyentes en este campo ha
sido la del sistema autoorganizado de Elinor Ostrom, quien insistid en la viabilidad de la gestion
participativa y sustentable del gobierno de los recursos comunes, basados en la accion colectiva,
es decir en la cooperacidn y coordinacidn de los actores involucrados en la gestion y el uso de los
bienes. Esta teoria, aplicada originalmente al analisis del gobierno de los sistemas y recursos
naturales, ha probado ser altamente relevante en la gestidon de los bienes comunes urbanos

(Feinberg et al., 2021; Foster & laione, 2020; Hess, 2008; Huron, 2017; Miller & Képper, 2022).

El concepto de bienes comunes urbanos se refiere a los recursos compartidos dentro de las zonas
urbanas, gestionados y gobernados colectivamente por sus usuarios o una comunidad. Espacios
fisicos como parques, jardines y edificios, hasta activos intangibles como el conocimiento, la
cultura y las plataformas digitales pueden ser bienes comunes urbanos, en cuyo gobierno y
mantenimiento el papel de las comunidades de usuarios es crucial. En la actualidad se considera
que los bienes comunes urbanos desempefan un papel fundamental en el fomento del desarrollo
urbano sostenible, proporcionan espacios verdes que contribuyen a la biodiversidad urbana,
favorecen las interacciones sociales, mejoran la salud mental y fisica y promueven practicas
sostenibles como la jardineria comunitaria o el ciclismo (Dellennbaugh et al., 2015; Feinberg et
al., 2021; Foster & laione, n.d.; Huron, 2017; McGuirk, n.d.; Mujtaba, 2007; Parker & Johansson,
2011; Rossi et al., 2018; Seravalli, 2018; Shah & Garg, 2017; M. J. Williams, 2018).

Entre los estudiosos que han trabajado sobre diferentes aspectos de los bienes comunes
urbanos, Feinberg et al. (2021) realizaron una exhaustiva revisién bibliografica sobre la diversidad
y los retos de los bienes comunes urbanos, destacando la necesidad de continuar la investigacion
sobre las instituciones que afectan a estos espacios y los mecanismos de comportamiento que
impulsan su aparicidon y gobernanza. Miller y Képper (Miller & Képper, 2022) profundizan en la

gobernanza sostenible de los bienes comunes urbanos, proponiendo dos perspectivas: una en la
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gue una comunidad consigue mantener un espacio mientras sea necesario, y otra en la que los
bienes comunes dejan un impacto duradero en la calidad, el uso o la regulacién del entorno
construido, aunque los propios bienes comunes tengan una existencia transitoria. Otros trabajos
como los de Petrescu et al. (2016) examinan los procesos de resiliencia presentes en formas
colaborativas de gobernanza, mientras que Ostrom y Nagendra (Mundoli et al., n.d.;
Unnikrishnan et al., 2016) aplicaron un marco social y ecoldgico para comprender la accién
colectiva y el rendimiento ecoldgico de las comunidades lacustres urbanas de Bangalore. Por otra
parte, el caso de la comunidad de Oosterwold en los Paises Bajos ilustra cdmo la accidn colectiva
continula siendo un factor determinante en la provisién y gestién de bienes y servicios publicos,
asi como en la prevencidon de comportamientos parasitarios y el uso ineficiente del espacio (van

Straalen et al., 2017).

Segln numerosos estudios entonces, la gestidon eficaz de los bienes comunes urbanos requiere
esfuerzos sostenibles a largo plazo (Schauppenlehner-Kloyber & Penker, 2016). Debe
promoverse una comprensiéon de la temporalidad y la imperfeccién de los acuerdos,
reconociendo que los planes de gestiéon deben adaptarse a las cambiantes circunstancias urbanas
(Boland, 2017). Es crucial fomentar la transparencia y la rendicidon de cuentas para evitar la
explotacién de estos recursos y fortalecer la confianza entre los participantes (Baland & Platteau,
1997). Ademas, los desafios inherentes a las comunidades urbanas, incluyendo la desigualdad
socioecondmica y los conflictos por el uso de los recursos, deben ser reconocidos y abordados
(Foster & laione, 2020). Por ultimo, los temas de democracia y gobernanza son fundamentales:
la toma de decisiones debe ser inclusiva y justa, permitiendo la participacion de todos los
miembros de la comunidad en la gestidn de los bienes comunes (Harvey, 2003, 2011; Poteete et

al., 2010).

Desde estas diversas aproximaciones entonces, estos trabajos ilustran la necesidad de una
comprensidn sistematica sobre cdmo las dindamicas internas y externas contribuyen a Ia
gobernanza sostenible de los bienes comunes urbanos. Pese a los significativos avances que han

permitido establecer las bases para abordar la problematica, persiste una brecha considerable.
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Esta brecha radica, principalmente, en la realizacion de analisis comparativos de estudios de
casos en distintos contextos y en la traduccion de conocimientos tedricos a representaciones
practicas que reflejen el funcionamiento de los bienes comunes urbanos. (Radywyl & Biggs,
2013). El debate sobre la gestidén de bienes comunes urbanos se ha desarrollado a través de dos
enfoques principales: el neoinstitucionalismo y el marxismo. El neoinstitucionalismo, liderado
por Ostrom, se centra en la eficacia de la autogestién y la diversidad de arreglos institucionales,
destacando coémo la cooperacion y autogestion pueden ser efectivas en la gestidn de recursos
compartidos (Ostrom, 1990). Este enfoque se opone a la idea de que el control estatal o la
privatizacidn sean las Unicas formas eficientes de manejar los recursos comunes. Por otro lado,
la perspectiva marxista se enfoca en los procesos de cercamiento impulsados por dindamicas
capitalistas, que generan alienacién y desplazamiento de comunidades, destacando las
resistencias y desafios a estos procesos (Harvey, 2003, 2008, 2011; de Angelis, 2016). Ambos
enfoques plantean interrogantes sobre cémo se configuran las interacciones humanas dentro del
contexto urbano y la relacién del ser humano con el espacio urbano. Mientras el
neoinstitucionalismo se centra en la eficiencia y la autogestion, el marxismo resalta la resistencia
frente a las formas de cercamiento y privatizacién. Esta dualidad se refleja en el analisis de la
movilidad urbana, especialmente en la promocién de la bicicleta en las ciudades, donde se
debaten los intereses y objetivos detrds de estas iniciativas. éSon meras herramientas para
aumentar la eficiencia en el transporte, o representan un campo de batalla contra el avance
neoliberal? (Bonini et al., 2023; Zuboff, 2019). La movilidad ciclista en las ciudades se encuentra
en un punto critico, donde diferentes visiones de desarrollo y equidad se enfrentan. Un analisis
critico, como el proporcionado por Medina (2022), muestra cdmo el activismo en la movilidad
urbana sostenible, inspirado en las ideas de Ivan lllich, a menudo termina adaptandose al sistema
que busca desafiar. Por lo tanto, se necesita un enfoque holistico que democratice el espacio
urbano y mantenga la diversidad de usos, especialmente en contextos de extrema disparidad
socioecondmica. En este contexto, los ejemplos de manejo comunitario de espacios urbanos
demuestran la viabilidad de la gestion colectiva y su potencial para orientar politicas publicas
urbanas (Colding et al., 2020). Sin embargo, también se enfrentan desafios, como la falta de

coordinacion y la alineacion de intereses entre diferentes actores (Miller, 2017). Estos desafios
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subrayan la importancia de abordar la desigualdad espacial y democratizar el espacio urbano en
la gestion de los bienes comunes urbanos. Las politicas de movilidad sostenible, como la
construccion de ciclovias y parques lineales, se han convertido en estrategias clave para mejorar
la calidad de vida urbana. Estas iniciativas, impulsadas durante la pandemia, han adquirido un
valor fundamental en el contexto urbano contempordneo (Cellucci & Di Sivo, 2021).

Los bienes comunes urbanos de las ciudades del Sur Global representan escenarios unicos en los
gue se desarrolla la colaboracién entre diversas partes. Su desarrollo sostenible depende a
menudo de intervenciones en torno a la movilidad y la utilizacién colectiva de los espacios
publicos. Sin embargo, existe una laguna considerable en la investigacion cuando consideramos
el contexto de las ciudades del Sur Global. Cabe no obstante reconocer algunas aportaciones
significativas para abordar esta problematica. Entre estas, el trabajo de Castro-Coma y Marti-
Costa 'Comunes urbanos: de la gestidn colectiva al derecho a la ciudad' (Castro-Coma & Marti-
Costa, 2016) ofrece un enfoque relevante. Sus contribuciones van del andlisis de la gestion
colectiva de los comunes urbanos hasta la exploracion del derecho a la ciudad como concepto
central. Por otra parte, el estudio 'Hacia una agenda urbana del comun: un estudio de caso de las
reivindicaciones politicas de los comunes urbanos en Barcelona' (Camara-Menoyo et al., 2022)
hace énfasis en las reivindicaciones politicas de los bienes comunes urbanos en el contexto de
Barcelona, proporcionando insights sobre los procesos de construccion de una ciudad mas justa.
Ambos estudios subrayan la necesidad de un enfoque mas integrador y comparativo, capaz de
abordar las dindmicas de los bienes comunes urbanos en distintos contextos y a lo largo del
tiempo. Esta laguna de conocimiento es crucial, ya que estas ciudades albergan dinamicas
sociales, econdmicas y politicas distintas, que requieren una investigacion centrada y especifica
del contexto. Para ello se requiere un enfoque que combine la comprensién tedrica con el

conocimiento empirico del funcionamiento de los bienes comunes urbanos.

La Ciudad de México, como megaciudad del Sur Global, presenta multiples facetas histéricas,
sociopoliticas y medioambientales y, a pesar de su importancia para la sustentabilidad urbana,
los estudios que profundicen en la evolucidn y el impacto de las intervenciones de movilidad

sostenible en este contexto son escasos (Nikolaeva et al.,, 2019; Paller, 2020). La movilidad
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sostenible, entendida como un bien comun, se manifiesta en una amplia escala temporal y
espacial, ejemplificada por las numerosas iniciativas e intervenciones para la construccién de
ciclovias y parques lineales que se han llevado a cabo desde los afios noventa hasta la actualidad.
Este proceso de implementacidn, marcado por su gradualidad y constancia, ha requerido la
cooperacidon y compromiso de varios actores. Aunque los logros no han sido uniformes, han

establecido los cimientos para una transformacién mas extensa de la movilidad en la ciudad.

Este proceso de transformacion de la movilidad sostenible no se limita a una amplia escala
(Ataman & Tuncer, 2022; Barosio et al., 2016). En escalas mas reducidas, tanto temporales como
espaciales, las formas de apropiacién de estos espacios -o su falta- son también aspectos criticos
de este bien comun. Este fendmeno se puede observar en elementos como las ciclovias
segregadas, que en ocasiones son abandonadas, o la utilizacidn social de los espacios para fines
comerciales o actividades festivas y rituales. En varios casos, estas intervenciones han logrado
generar experiencias exitosas en areas socioecondmicamente marginadas, de manera inmediata

o incluso intergeneracionales.

Conclusiones

El andlisis de la ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca revela como los espacios comunes pueden ser
centros de accidn colectiva y "commoning", aunque de maneras que difieren significativamente
de los ejemplos del Norte Global. La transformacién de la Ciudad de México hacia una
infraestructura ciclista ejemplifica la aplicacién practica del concepto de bienes comunes urbanos
en diferentes escalas. Este proceso, que se ha extendido desde mediados de los afios noventa
hasta la actualidad, ilustra la complejidad de las intervenciones urbanas en un contexto del Sur
Global. Proyectos como la ciclopista Ferrocarril de Cuernavaca resaltan no solo la capacidad de
estas iniciativas para fomentar la participacion ciudadana y reconfigurar la movilidad urbana, sino
también las implicaciones que pueden tener en el tejido social. En ultima instancia, el caso de la
Ciudad de México subraya la importancia de la accidn colectiva y la colaboracién intersectorial
en la promocidn de una movilidad sostenible y en la redefinicidn del concepto y la practica de los

bienes comunes urbanos.
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Capitulo lll. Discusion general

La creacion de la ciclovia, a pesar de sus errores y limitaciones, ha demostrado ser un proceso
bidireccional que involucra a la sociedad civil, a los tomadores de decisiones y a los usuarios. No
solo ha permitido inversiones en la infraestructura fisica, sino que ha mantenido vivas las
aspiraciones, esperanzas y acciones para continuar impulsando la transformacion hacia una

movilidad sostenible en la Ciudad de México y, de manera mds amplia, en todo el pais.

El objetivo de expandir la red de carriles para bicicletas en la capital mexicana se debe interpretar
como un esfuerzo multifacético para fomentar una sostenibilidad mas inclusiva y democratica.
Este deseo debe verse en el contexto de un cambio de paradigma internacional, que considera a
las ciudades no como problemas, sino como soluciones (Angelo & Wachsmuth, 2020). Por tanto,

este esfuerzo se puede analizar a través de al menos cuatro puntos clave:

Responder al uso indiscriminado del automévil, debido a la falta de alternativas de

transporte y a la desigualdad espacial en el acceso a una vivienda digna y bien conectada.

e Restaurar la dignidad del peatén y de la bicicleta, que histéricamente han estado
subordinadas a la dominacion social del automovil.

e Democratizar el espacio urbano al fomentar la interconexién a nivel local y en toda la
ciudad.

e Mantener la posibilidad de multiples y potencialmente conflictivos usos del espacio

destinado a la movilidad y aprovechamiento urbanos alternativos, dado que la regién

tiene fuertes elementos de variabilidad, como la informalidad y la vulnerabilidad social,

en un contexto de extremas disparidades socioecondmicas.

El desarrollo de la infraestructura ciclista en la Ciudad de México, ejemplificado por iniciativas
como la ciclopista Ferrocarril de Cuernavaca, refleja el esfuerzo para reconfigurar la movilidad
urbana a través de la formacion de redes colaborativas. Estas redes, que integran a

representantes de usuarios, la sociedad civil y el sector politico, han impulsado una diversidad de
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metodologias y areas de intervencidn, destacando la bicicleta como simbolo de pertenencia y
herramienta para el desarrollo social sostenible. Sin embargo, hay que examinar si estas
iniciativas responden equitativamente a las necesidades de todos los habitantes, incluyendo a
aquellos en zonas menos conectadas o con recursos limitados, para evitar priorizar a ciertos
segmentos de la poblacién en detrimento de otros.

Adoptar la perspectiva de los bienes comunes urbanos nos permite abordar los desafios
contemporaneos de urbanizacion y cambio climatico, replanteando nuestras practicas urbanas.
Las intervenciones que incluyen proyectos de reverdecimiento bajo la promocién de
comunidades residenciales cerradas pueden tener repercusiones negativas, como la segregacién
social y la mercantilizacion de recursos, a pesar de sus beneficios aparentes. El enfoque
propuesto ayuda a entender la relacidn entre estos desarrollos y la erosidon de bienes comunes
histdricos, como la esfera publica. Ademas, se enfrenta también el riesgo de clientelismo vy
promesas vacias, que pueden socavar la construccién de ciudades sostenibles e inclusivas.

La creacidn de de estas ultimas, fundamental en la era del cambio climatico y la urbanizacidn
acelerada, requiere que las intervenciones urbanas sean no solo eficaces, sino también justas. La
eficacia implica lograr mejoras mensurables en la sostenibilidad y calidad de vida, resistiendo el
tiempo y adaptandose a las necesidades cambiantes. Por otro lado, se exige una distribucion
equitativa de los beneficios y cargas de estas intervenciones, asegurando que todos los
habitantes, independientemente de su estatus socioecondmico o demds caracteristicas, puedan
beneficiarse.

Para alcanzar estos ideales, se debera promover la participacién ciudadana en el disefo y la
implementacion de las intervenciones urbanas, de manera efectiva. La inclusion de las voces de
los ciudadanos asegura que sus necesidades y preocupaciones sean consideradas, llevando a
intervenciones mas efectivas y justas. Enfrentar el cambio climatico y los desafios urbanos
requiere no solo disefar e implementar intervenciones adecuadas, sino hacerlo de manera
inclusiva y justa para todos los habitantes de la ciudad, construyendo asi ciudades que sean

sostenibles, resilientes y habitables para todos.

88



Capitulo IV. Conclusiones

Pedaleando y caminando a través de la intrincada realidad de la Ciudad de México y sus
intervenciones urbanas, me encontré constantemente en la intersecciéon de lo concreto y lo
simbdlico, del aqui y ahora y de las resonancias histéricas. El constante cambio y evolucion de
nuestro objeto de estudio, la primera ciclovia de la Ciudad de México, presentd un desafio tanto
empirico como epistemoldgico. Fue como tratar de pintar un paisaje en movimiento, en el que
los matices y las perspectivas cambian a medida que uno se acerca o se aleja. A menudo me
cuestioné si las conclusiones y hallazgos que iba delineando a lo largo de la investigacion podrian
volverse obsoletos o irrelevantes debido a la dinamicay aceleraciones propias del entorno. A
pesar de estos desafios, la rica complejidad de este caso de estudio ofrecié oportunidades Unicas
para profundizar en los matices y las interrelaciones entre la infraestructura urbana, la movilidad,

la participacién ciudadana y la sostenibilidad.

Un elemento importante de la reflexidn fue el reconocimiento de mi propia subjetividad en este
proceso. Como investigador europeo, tuve que esforzarme por mantener la mente abierta,
aprender constantemente y desafiar mis propios prejuicios y suposiciones. Aunque este fue un
reto constante, también proporciond valiosas oportunidades de aprendizaje y crecimiento.

Por otro lado, enfrentar las limitaciones de tiempo y recursos me llevéd a tomar decisiones
estratégicas sobre el alcance y la profundidad de la investigacién. Esto no solo modelé la forma
final de la investigacion, sino que también dejo abiertas multiples puertas para la futura
exploracion y estudio. Y precisamente en estas limitaciones, veo la fuerza y el potencial de este
trabajo. Mas que un final, esta investigacion representa un punto de partida que enciende una

multitud de preguntas y caminos de investigacion futuros.

En dltima instancia, la riqueza de esta experiencia de investigacion radica en su capacidad para
destacar la importancia de la sostenibilidad urbana y la creacién de espacios urbanos inclusivos.
Al resaltar la importancia del parque lineal Ferrocarril de Cuernavaca como un espacio de
movilidad y recreacidn, espero haber contribuido de alguna manera a promover un enfoque mas

integrado y participativo en el desarrollo urbano.
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La realizacidn de este estudio me deja con una sensacién de gratitud y humildad. Gratitud por las
oportunidades de aprendizaje y crecimiento que he tenido, y humildad ante la complejidad de
los retos que enfrentamos para lograr ciudades mas inclusivas y sostenibles. Como investigador,
es fundamental adoptar un enfoque que sea flexible y se adapte a la evolucidn del objeto de
estudio, asi como a los hallazgos emergentes. En mi investigacidén, se empled un disefio de
investigacion exploratorio. Este enfoque es particularmente util cuando se investigan fendmenos
complejos y dindmicos como las transformaciones urbanas y sociales en la Ciudad de México. En
este contexto, me permitido mantener la investigacion abierta y flexible, facilitando la adaptacion

a las caracteristicas Unicas y a las condiciones cambiantes del caso de estudio.

Al inicio de la investigacion, identificamos tres preguntas de investigacion interrelacionadas. Sin
embargo, a medida que se desarrollé la investigacion y se obtuvieron los datos, se hizo evidente
gue las respuestas a las preguntas de investigacion se entrelazaban de manera que no siempre
se alineaban con el orden inicial de las preguntas. Este resultado fue un producto genuino de la
naturaleza exploratoria de la metodologia, que permitid abordar los problemas de investigacion

de una manera circular y reflexiva.

Este enfoque permitio responder primero a las segundas y terceras preguntas de investigacion,
ya que los datos y los andlisis emergentes mostraron que estas areas requerian ser abordadas en
primer lugar. Luego, con base en las respuestas obtenidas para estas preguntas, pudimos
contextualizar y responder mas plenamente a la primera pregunta de investigacidn. Este proceso
no lineal y reflexivo, lejos de ser un impedimento, enriquecié la comprensién del fendmeno de
estudio y permitio desarrollar respuestas mas sélidas y contextualizadas a las preguntas de

investigacion.

La metodologia exploratoria, por su propia naturaleza, admite y fomenta esta flexibilidad en el

orden en que se abordan las preguntas de investigacidn. Al permitir la adaptacion y reorientacion

en base a los hallazgos emergentes, este enfoque posibilitd una exploracién mas, y en nuestro
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caso esta flexibilidad me permitié abordar de manera mas efectiva las complejidades y dinamicas
de las transformaciones urbanas y sociales en la Ciudad de México. Por lo tanto, a pesar del
cambio en el orden de respuesta de las preguntas de investigacidn, creo que este proceso ha

fortalecido la calidad y la relevancia de nuestros hallazgos.

En conclusién, los desafios inherentes a los proyectos de desarrollo urbano sostenible son
multiples y variados, desde la gentrificacion hasta el abandono del proyecto debido a la falta de
usuarios y deterioro. Sin embargo, a pesar de estos obstaculos, la promocidn de la movilidad
sostenible a través de la accidn colectiva y la colaboracidn entre la ciudadania y las autoridades
es factible y vital. La experiencia de la Ciudad de México puede inspirarse si misma y a otras
ciudades en vias de desarrollo a implementar politicas de movilidad sostenible para mejorar la
calidad de vida de sus ciudadanos y crear espacios urbanos mas inclusivos y sostenibles. En el
marco de los desafios del desarrollo sostenible, la transformacién de los espacios urbanos
desempeiia un papel crucial en la configuracidn de ciudades mas ecoldgicas y equitativas. Esta
investigacion doctoral, centrada en la Ciudad de México, ha examinado la infraestructura fisica y
social que emerge de la reconversidn de un antiguo ferrocarril en un parque lineal, y como dicha
transformacidn, guiada por la perspectiva de los bienes comunes urbanos, influye en la movilidad
sostenible. La investigacion ha demostrado que la infraestructura desarrollada puede impactar
de manera significativa la vida diaria de los habitantes de la ciudad. No obstante, una
infraestructura inclusiva y accesible sigue siendo un desafio, particularmente en América Latina,
donde existen marcadas disparidades en términos de movilidad y acceso al espacio publico. Esta
realidad enfatiza la necesidad de politicas y principios de desarrollo que promuevan la

inclusividad y la accesibilidad.

El parque lineal Ferrocarril de Cuernavaca fue una iniciativa que nacié de la colaboracion entre
grupos de la sociedad civil y el gobierno de la Ciudad de México, con el objetivo de promover la
movilidad en bicicleta. Este parque, concebido como un bien comun con exclusiéon limitada y alta
rivalidad, ha sufrido una serie de intervenciones no planificadas por parte de gobiernos locales

para adaptarse a las necesidades y usos emergentes, lo que refuerza la necesidad de una accién
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colectiva y politicas sensibles a las culturas y valores locales. En segundo lugar, la investigacion
también se ha centrado en las iniciativas de movilidad sostenible en la Ciudad de México, que
han representado un esfuerzo conjunto de multiples partes interesadas, con la participacién de
planificadores urbanos, funcionarios de la administracién local, grupos comunitarios e individuos.
A pesar de las dificultades iniciales, como la limitada institucionalizacién de la participacion
ciudadana y los desafios burocraticos, la accidn colectiva ha demostrado ser un motor potente
para el cambio, catalizando la transformacion de la infraestructura urbana, las politicas publicas
y las percepciones en torno a la bicicleta. Mejorar la seguridad vial y expandir el acceso a espacios
publicos en zonas marginadas son tareas que van mas alld de la mera implementacién de
politicas. Estos esfuerzos deben ser vistos como parte de una busqueda mas amplia para redefinir
nuestras relaciones con el espacio urbano y con cada uno, trascendiendo las limitaciones
impuestas por estructuras de poder tradicionales. Asi, el estudio de los bienes comunes urbanos
se convierte en una exploracion de cdmo podemos seguir adelante de manera mas equitativa,
no solo en términos fisicos, sino también en el plano social y ético. Este campo, aunque
emergente, ofrece un camino rico y lleno de posibilidades para seguir imaginando nuestras

ciudades y sociedades en formas que respeten y valoren la diversidad y la inclusion.
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Anexos

Actividades como becario del proyecto PAPIIT-UNAM (AV300120) “Crisis Ambiental en
México y Desigualdad”, agosto-diciembre 2020.

A continuacidn, se presenta el reporte de actividades realizadas en los meses de agosto,
septiembre, octubre, noviembre y diciembre 2020, conforme al plan de trabajo del Programa de
Apoyo a Proyectos de Investigacion e Innovacion Tecnoldgica (PAPIIT) de la UNAM, denominado
“Crisis Ambiental en México y Desigualdad “y de la investigacidn para obtener el grado de doctor
en Ciencias de la Sostenibilidad por la Universidad Nacional Auténoma de México con la tesis de
doctorado con titulo “La ciclopista - Ferrocarril de Cuernavaca: participacidon y usos multiples de
un "espacio comun" urbano y sus aportaciones a la sustentabilidad.”. Cabe sefialar que el Mtro.
Simone Buratti ha colaborado para definir los casos de estudio para la Ciudad de México y ha
participado activamente en la discusion y definicién del marco tedrico del proyecto, asi como en
la elaboracidn de las entrevistas.

Agosto 2020

e 20 de agosto - Participacion en la reunion operativa del proyecto.

e Ha participado en el analisis de los tipos y niveles de capital social, cohesidn y tipo y nivel
de accion colectiva existente en torno al cumplimiento de lasleyes y normas ambientales,
los casos y las experiencias de uso y manejo sustentable, en los temas de calidad
ambiental urbana para la Ciudad de México.

Septiembre 2020

e Elaboraciony publicacién del articulo junto a la Dra. Leticia Merino “Cities, COVID-19 and
Commons in  Latin  America” publicado por la revista  Metapolis
(https://metapolis.net/project/cities-covid-19-and-commons-in-latin-america/)

e 16 de septiembre — Participacion en la reunién operativa del proyecto.

e Con base en los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) Ciudades y Comunidades
Sostenibles (11) y su actualizacién de la respuesta al COVID-19 ha participado en la
creacion de un marco metodoldgico para la ubicacién de variables socio-ecolégicas
criticas en los procesos de deterioro ambiental, transversalizando el andlisis de la
desigualdad, de los patrones de produccién y consumo, asi como del desempefio
institucional en la comprension de estos procesos, a partir de las actividades de analisis
estadistico, meta-andlisis y estudios de caso. En particular se ha trabajado para la escala
estatal y municipal de la Ciudad de México.

Octubre 2020
e Ha participado en el desarrollo de los estudios de caso del proyecto en la Ciudad de
México, para la documentacién y analisis de la distribucion desigual de los beneficios
econodmicos y los costos sociales, econdmicos y ambientales de los patrones de
produccién y consumo, en el acceso a servicios eco-sistémicos fundamentales, en
particular los culturales —i.e. acceso a areas verdes en las ciudades.
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e 29 de octubre — Participacion en la reunién operativa del proyecto.

Noviembre 2020
e 11 de noviembre — Participacion en la reunién operativa del proyecto.
e Ha participado en la elaboracién de los guiones de entrevistas semi-estructuradas para el
trabajo de campo en el estudio de caso del proyecto en la Ciudad de México.

Diciembre 2020
e Haavanzado en el andlisis de las bases de datos para los casos de la Ciudad de México, en
particular las bases obtenidas por fuentes de INEGI, CONEVAL, CONAPO y el Gobierno de
la Ciudad de México.

94



Articulo de divulgacion “Cities, COVID-19 and Commons in Latin America”
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NUMBERS AUTHORS ABOUT CONTACT ESPAROL O

CITIES, COVID-19 AND COMMONS IN
LATIN AMERICA

Now, more than ever, we need an effective alliance berween governments and communities.
Given the p that many popul: in developing countries currenty face, it is
worth inquiring as to the possibility of providing public and common goods «beyond markets
and states» as par of collective community action. [1] This is particularly important to consider
Leticia Merino | Simone given the case of Latin-American cities, [2] where public community spaces are few and in
Buratti precarious areas, and democratic practices are constandly hampered. Which drivers of collective
action are found in urban contexts where mutual knowledge and trust remain scarce, and where
Aug. 2020 urban communities (if in existence) tend to be based in weak linkages and limited social capital?
How can commons-building movements be inclusive or attentive to the needs of vulnerable
populations? Which commons are needed in the context of the COVID-19 pandemic and post-
pandemic in Latin America? The COVID-19 crisis can serve to broaden awareness of complex,
multi-sectoral and largely still imperceprible processes, in which different social forces move
asymmertrically in achieving the common good. Cities are critical spaces within which such
© processes could emerge.

Anincre:

ingly urban world: the Global South and the Commons

According to United Nations data, 55% of the global population lives in cities, and in 2050, the
world’s urban populaion is expected to rise to 68% of its total. Most of this population resides in
countries classified as «developing»: largely former colonies still in the process of overcoming
positions of subordinaion in the world economy. In considering this, it is key to recognize how
the value of the city derives from life in common.

Photo._ Martin Campello _ Cartonero

Historically, cities have offered opportunities for access to education, health and employment, or
have provided a serting in which crearivity, and political progressi can take
place. Hence the great waves of urbanization in recent centuries. Good local governments, but
also collective action, are critical for the creation and preservation of the most precious «assets» of
cities: these include health services, education, knowledge, cultural resources, green areas and
even security, which may become «commons.» [3] We understand commons as goods, benefits
services that are collectively used, created or preserved, whose governance requires collective
action. [4] Collective action, or «ccommuning,» can intensify when people organize: against a
common adversary or adversity, like the current struggle against police brutality or collective
action against urban policies of water privatization in North American cities; around a common
purpose, like neighbors’ organization to ensure street security; or around the use and
management of a common good. In the later example, this could mean the case of natural
commons as green areas protected and mainained by local groups, or alternarively, the case of
knowledge commons, including open source software, Wikipedia or traditional medical
knowledge. In these examples, the experience of «communing» makes the provision of goods and
services under communities’ management more inclusive and responsive to their conditions and
needs, and less subordinate to market-imposed rules.
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Commons are not merely
resources. They do not
exist independently of the
social relations
surrounding them.

Rather, they recreate and
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community members, an
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and facing new
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It is not surprising that
the impacts of COVID-19
in Latin America are
particularly intense. Six
months after the
pandemic began in the
region, in August 2020,
Latin America had the

In this understanding, some goods are defined as public, including those mentioned above; public
property or that of public interest, which is used, valued and managed by communities, can
become « » Without those ities that act upon them, commons do nor exist.

Commons are not merely resources. They do not exist independently of the social relations
surrounding them. Rather, they recreate and strengthen communities and trust among
community members, an important social asset in building new commons and facing new
struggles.

Commons are composed of the people thar take part in collective action, the common goods or
collective purposes and the rules that set limits and distribute costs, benefits, responsibilities and
access. Commons and communities are far from exclusive to rural life or indigenous people. They
result from the experiences of cooperation, agreement, consensus building and rule-making that
are the bases of social life; hence, they are present in the most diverse social and ecological
contexts. Collective action, communities and commons can also be an important means by which
to address—and seek to reverse—the effects of elite capture.

In examining communities within this context and specifically in the case of cities, the
governments of megacities face the obstacle of scale and segregation. About 15% of the world’s
urban population resides in 42 mega-cities with at least 10 million inhabitants, and in many cases,
even more. Large urban concentrations are more frequent in «developing» countries: 26 of these
large centers are located in Asia (seven in mainland China), with four in Africa and six in Latin
America; only three are located in Europe, and two in North America. Alongside North America,
Latin America is the most urbanized region on the planet, with 81% of the population living in
urban areas. [5] Decision-making processes tend to be strongly concentrated when it comes to the
management of urban services, goods and spaces, with a gap between those who make decisions
and those affected by them, resulting in unequal access to these goods. The governments of
megacities are also prone o elite capture and poor accountability. In shorr, they face greater
challenges in achieving true democratic governance, particularly in the highly unequal societies
that exist in many Latin American cities. Today, 24% of the world’s urban inhabitants, around
one billion people, live in slums around the megacities of Asia, Africa and Latin America, with
Latin American cities including Bogotd, Buenos Aires, Mexico City, Lima, Rio de Janeiro and
Sio Paulo. They jointly account for 17% of the Latin-American popul Rapid

over the course of the last half century in Latin America took place in the context of insufficient
or scarce resources to meet the needs of employment, housing, education, culture, health, quality
and safety for both young and growing populations, many of them living in conditions of
deprivation and precariousness.

In the past 30 years of structural adjustment policies, many Latin American governments (which
never attained the welfare state mnhgummn that Western European states assumed during the
post-war years) largely abandoned the responsibility of providing fund: | public goods to
their citizens. In many countries and cities, the provision of health, education, security and water
were privatized, taken charge of by private corporations. This process meant vast groups of
people were excluded from access to education, means for livelihood, security, information,
culture and even water. This occurred to the extenc thar, in the perception of many Latin
Americans, access to these services and goods are no longer rights, but privileges enjoyed only by
minorities. These processes have also resulted in an unprecedented concentration of wealth
among the already rich elite, whose living standards drastically conerast with those of most of
their fellow citizens.

Urban commons are regarded by many as a means to provide goods and services to city
inhabitants when the state or the markers fail to do so. Collective action takes the form of social
movements to fight against exclusion or depletion of water, urban homes or cultural spaces.
Sometimes this collective action is directed towards shared purposes (e.g. changing privatization
laws, defending or restoring local natural resources, or obtaining access to medicine in the
context of the COVID-19 pandemic). Moreover, if the efforts are successful, they may develop
into governance structures to provide and manage urban goods. Nevertheless, commons and
urban commons are not a panacea. On the one hand, states remain responsible for providing basic
public goods to their citizens. And on the other, urban commons can exclude vulnerable

I and be largely appropriated by the educated middle class, as among other advantages,
this group can more easily afford the cost of participation.

COVID-19 and commons in Latin America

As of June 2020, 90% of those who had fallen ill with the COVID-19 virus lived in cities. The
transmission of the disease has occurred, to a great extent, in large city neighborhoods with
precarious conditions. It is not surprising that the impacts of COVID-19 in Latin America are
particularly intense. Six months after the pandemic began in the region, in August 2020, Latin
America had the highest number of reported cases in the world, with the majority of the infected
berween ages 25 and 50. Latin America accounted for 64% of global deaths, despite the fact that
Latin Americans only make up 13% of the world population. This high fatality, despite Latin
America’s largely youthful populations, resulted from factors including: poor health services
coverage; the high prevalence of informal employment in the service sector making it practically
impossible to remain home and reduce social contact; the lack of social security: and finally, the
high prevalence of comorbidiies of diabetes, obesity and hypertension, especially among the
urban poor.

‘When the pandemic arrived in the region, most countries were already facing serious economic
hardship. Economic performance has largely drawn from extractive activities (mining and
industrial intensive agriculture) in the past 30 years, with litde economic diversification,
manufacturing and production capaciry. There was never a full recovery from the global financial
crisis of 2008. During the 1990s and 2000s, the prices of natural commodities (minerals, oil, soy,
biofuels) were exceptionally high, driven by the exceptional economic growth in China and
other emerging economies. During those years, some countries-noably Brazil, Ecuador, Bolivia,
Chile and Argentina-elected progressive, socially oriented governments that invested in public
goods, imp g the living conditions of many. heless, following the financial crisis,
economic growth stalled. Populist and right-wing governments were elected, and they cut public
expenses and reverted the previous social gains. This made it clear thar the structural economic
changes that never fully took place were in fact very much necessary in order to achieve larger
equity and more stable improvement of living conditions for the majority of the populations.
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highest number of
reported cases in the
world, with the majority
of the infected between
ages 25 and 50. Latin
America accounted for
64% of global deaths,
despite the fact that Latin
Americans only make up
13% of the world
population.

More than ever, the
COVID-19 crisis highlights
the need for profound
change in Latin American
societies. Extreme levels
of vulnerability reveal the
drastic inequality

From 2014 o 2019, the average economic growth in the region was only 0.4%. Fiscal revenues,
already low, decreased, and public debt accounted for 45% of the 2019 regional gross domestic
product (GDP). In addition, in July 2020, the Economic Commission for Latin America and the
Caribbean (ECLAC) estimated that the pandemic will create an average reduction of 9.1% in the
regional GDP during that 2014-2019 time frame, with some countries experiencing a decrease as
great as 17%, as in the case of Mexico. ECLAC also estimates tha at least 45 million Latin
Americans will fall below the poverty line, increasing the regional number of poor to at least 230
million people. [o]

dornri q I

Poor economic performance means extreme quences for
suffering from profound inequality prevalent in the region. This mcquahry traces back to colonial
roots and was exacerbated during the decades of economic liberalization. Today, eight out of the
ten most unequal countries in the world are found in Latin America: Haiti, Honduras, Colombia,
Brazil, Panamd, Chile, Costa Rica and Mexico. [7] The numbers of poor and extreme poor
account for as much of the population in those Latin American countries considered «middle
income,» as those in «low income» or «least developed»—but less unequal—countries. Inequality
and control of strategic narural resources by national elites and transnational corporations have
caused processes of accelerated ecological deterioration. This has led to the subconinent
representing the world's highest deforestation rates, biodiversity loss and water pollution.
Inequality also creates high levels of violence towards, and criminalization of, environmental and
human rights defenders. Moreover, it jeopardizes the possibility of trust and cooperation among
citizens, and between citizens and governments. [s] In effect, it challenges the possibility of
communities and development of commons.

Today, the impacts of COVID-19 in Latin America are exacerbated by decades of neoliberalism
and by widespread, chronic inequality. During the current crisis, inequality means unequal
capacities to maintain health and prorect lives, including: unequal possibilities to work from
home and safely limit social contacts; unequal economic impacts of the quarantine, as those
working in the informal economy (the majority of the working population) suffer
disproportionately; unequal access to medical attention and access to food; unequal quality of
homes where families must now spend an unprecedented amount of time, with many women
and children facing domestic violence; and finally, unequal access to the interner and the digital
technology required to communicare and participate in educarional activiies. In addition to all of
these conditions, misinformation is also prevalent, with vulnerability leading to the denial of the
seriousness of the pandemic, or even of its existence. This diminished social capacity to manage
the current crisis demonstrates both the need for a real welfare stare, as well as the limitations of
government intervention that would address social needs in local conditions.

In our view, the profundity of the crisis makes it necessary to redefine the roles of government,
civil society, communities and markets. These roles should be oriented towards the construction
of a socially, ecologically and economically viable future, and staes should work towards a enew
deal,» in order to create more resilient societies. Governments must address structural inequalities
and assume their responsibilities as key agents for the redistribution of income and wealth,
pursuing progressive fiscal policies with a regulated marker subject to the public good. Collective
action via social movements is fundamental in achieving such political, economic and social
change. Considering the wave of social protest prevailing throughout various Latin American
countries in 2019, it seems reasonable to predict that the current crisis will lead to further social
unrest if not fully addressed. Whether these movements can inspire profound change, where
«communing» and commons can flourish, remains to be seen.

There are several current examples of how COVID-19 affected the people of many Latin
American cities, and how they have responded through collective action. For instance, there is
the production and provision of food, and healthy food, by (and for) those who have lost
employment and sources of income or have fallen ill. These farmer markers, with organic and
local food, have proliferated in Mexico Ciry, Bogori, Santiago de Chile and Rio de Janeiro as a
means to maintain peri-urban agriculture and agriculrural jobs, as well as access to healthy diets.
Since April, street stalls have flourished in various cities, inviting people to donate food, and those
who need it o take it. Cooperative initiatives have supported residence homes for the elderly,
bringing food and medicine, and caring for the ill. All of these practices of local solidarity can also
be understood as a heritage of the recent past, when big disasters like earthquakes have occurred.

Many groups have been formed and organized through different electronic platforms, and via
social media, in order to provide relevant and comprehensive information about the pandemic, as
well as o report on how it is harming communiies and the means and resources for protection.
There have been communiry practices of solidarity with health workers, recognizing and
thanking them for their effort and defending them from attack. Families have organized groups
aimed ar gathering to maintain childrens’ socialization, agreeing to collective rules of protection
against COVID-19, despite explicit prohibition by local governments. [9] These «bubbles» often
have to overcome the socioeconomic inequality experienced by their participants, struggling to
avoid exposition to the virus. Moreover, there have been movements promorting a progressive
digiral culture, donating computer equipment for underprivileged children, enabling them o
artend online schooling. A final example includes how communities have sustained cultural
activities and restaurants in the context of social distancing, with people purchasing tickets one
year in advance, or attending online theatre productions in support of cultural projects thar would
otherwise go under.

Social participation based on accountability and transparency is critical in order to halt trends of
privatization and exclusion from public goods. These trends generate an «anti-commons»
destroying cooperation and collective creativity. [10] Governments in the region should
undertake measures including: monetary and in-kind transfers; access to basic public services of
water; support for small business and cooperarives; safe transportation, education and social
protection for formal and informal workers: and finally, access to COVID-19 vaccines when they
become available. Implementing these measures would be best facilitated via co-partnership with
civil society groups.

A struggle for the future
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More than ever, the COVID-19 crisis highlights the need for profound change in Latin
American societies. Extreme levels of vulnerability reveal the drastic inequality prevalent in the
region, which in the context of the pandemic has transformed into an inequality of means with
which to safeguard life and health. In rural and urban communities, there are people suffering
from hunger, with families who are not able to pay for the treatments of those infected, even in
public hospitals. This crisis is unique in the sense that it has affected many areas of social life,
creating new dilemmas for collective action. It has suspended deeper human interaction, as «face
to face» contact is limited and dangerous, but also a manner of interaction on which building
trust and unde ding largely rely. Paradoxically, while extreme restriction of social contact is
prescribed, social is a critical di ion in ¢ ing to protect against infection,

as individual protection against COVID-19 can only be achieved via protection of the
community. Clearly, in this case, one’s wellbeing depends on social wellbeing.

Ac this point in time, collective action, social movements, «communing» and commons are all the
more necessary, in order to remedy the tragedy that many Latin Americans face. We need to
remain open to social learning, allowing this crisis to become an opportunity to develop more
resilient societies, better able to address the threats of future pandemics and global climare change.
Latin America boasts a long tradition of collective action and social struggle in fighting for a
better world; these struggles have even led to periods of socially-oriented governments.
Nevertheless, these changes have proved insufficient, as economic structures based on
concentration of wealth and economic liberalization have prevailed, and civil society has
remained largely marginal in critical decision-making processes. Latin America and Latin
American cities have demonstrated rich experiences of «communing,» and building cultural,
knowledge, infrastructure and care as urban commons. The gravity of the current crisis calls for
intensive collective action: social movements, «<communing» and urban commons are key to
building more inclusive and resilient societies.
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Formato entrevistas

Delegacion: Col. Fecha
1 | Datos generales
1.1 | Sexo
Mujer Hombre Prefiero no decirlo
1.2 | Edad
1.3 | Ocupacion
1.4 | En qué delegacion o delegaciones utiliza la ciclopista
1.5 | En qué colonia o colonias utiliza la ciclopista
1.6 | Cuanto lejos vive de la ciclopista

2.1

2.2

2.3

Aprovechamiento

Con qué usa la ciclopista

A pie Bicicleta  Triciclo de
carga

Especificar qué otro medio

Para qué usa la ciclopista

Ir al trabajo / Recreaci Comercio
escuela onal

Otro -
especificar
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2.4

3.1

3.2

3.3

4.1

Na
da

4.2

4.3

4.4

5.1

Cuando usa la ciclopista

Dias laborables  Dias Ambos
festivos

Evaluacion infraestructura

Le gusta este espacio
Si No Indiferente

Considera util este espacio
Si No Indiferente

¢Por qué le gusta o no le gusta? ¢Qué es lo que le gusta y lo que le disgusta?

Seguridad

No recuerda

Al transitar por la ciclopista se siente seguro

1 2 3

A que hora se siente seguro, y a que hora no?

Qué genera esa sensacion (de seguridad o inseguridad)

¢Qué piensa que se puede hacer para solucionar el problema de inseguridad? ¢ Quién-quiénes
deben hacerlo? (los vecinos, la delegacién, la policia, otros)?

Fuentes de conflicto

Coémo evalla la infraestructura de este espacio

1 2 3
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al

5.2

5.2

6.1

6.2

6.3

6.4

6.5

6.6

6.7

6.8

éPor qué?

Cémo le parece su mantenimiento

1

2

Pesimamente mantenida

Participacion y accion colectiva

Conoce a sus vecinos

Si

No

A cudntos vecinos conoce?

Conoce a otros usuarios de la ciclopista

Si

No

Cuantos otros usuarios

Bien

Muy bien mantenida

¢Saluda a sus vecinos u a otros usuarios cuando usa la ciclopista?

Si

No

¢Utiliza la ciclopista junto con otra gente?

Si

No

¢Para qué utiliza la ciclopista con otra gente?

Con qué frecuencia a la semana utiliza la ciclopista junto con otra gente

1vez

2 veces

3 veces o0 mas
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6.9

6.1

6.2

Qué deberia cambiar de la ciclopista

Coémo se deberia conseguir ese cambio

Quién se deberia hacer cargo de los cambios
Gobierno de la ciudad

Delegacion

Los vecinos

Una conjuncidn de los anteriores

Otros -> cudles
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Datos
Los datos del conteo de usuarios de los cuatro tramos objeto de estudio en el articulo “Linear

Parks as Urban Commons—Considerations from Mexico City” pueden ser consultados en este

enlance.
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