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DESCRIPCION GENERAL

Actualmente, la problematica modus operanti de la urbanizacion mundial
periférica constatado en el reporte mundial de las ciudades (UN-HABITAT, 2016) y
del secretaria general de las Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) (UN/SG,
2016) para alcanzar los objetivos de desarrollo sustentable (UN/SDS, 2016) tiene con
programas publicos que incentivan a movilidad activa, a ejemplo de “Ciclovias
Recreativas” (ESTRADA et.al, 2009) un direccionamiento ético gubernamental, pero,
el cumplimento de estas metas se efectiva con la participacion social a través de los

campos discursivos de movilidad urbana y de salud colectiva.

También el discurso “seguridad vial” en lo trafico urbano latinoamericano
refiere-se a los accidentes fatales marco de preocupacion, incluso Brasil con mas de
45.000 muertes por afio segun Observatorio Nacional de Seguranga Viaria (ONSV,
2018), en México aproximadamente 25.000 muertes por afio segun la Organizacion
Panamericana de Salud (OPAS, 2011) y Chile 2000 muertes por afio segun la
Organizacion Comercio y Desarrollo Econémico (ITF/OECD, 2016). Ahora, esta
siendo votado en Chile un capitulo especial de la Ley de Transito (2009), denominada
Ley de Convivencia Vial (2018) que legisla por la rebaja de velocidad maxima de
60km/h para 50 km/h en centros urbanos, justificado con reduccion significativa de los

siniestros viales para el sujeto de la movilidad activa (GUEVARA et.al, 2018).

Podemos afirmar que la movilidad activa (caminar, patinar y pedalear) por las
vias publicas caracteristica de la Motricidad Humana parcialmente valorada entre los
habitantes latinoamericanos debido a limitaciones ambientales, principal factor por la
ocupaciéon hegemonica del transporte motorizado individual culturalmente ben
simbdlico ofrecido al mercado de consumo (TRONCOSO, 2017). Por otro lado, la
organizacion institucional privilegia capital financiero y humano para ejecucion del
politicas publicas que favorecen este modal, ademas la iniciativa privada con
investimentos en propaganda masiva para el suefio del automovil propio, lo que
constituye actual imaginario de planeamiento urbano de las metropolis (ROLNIK,
1997; MEYER et.al, 2004).

Segun Granados (1998, p. 137-8) los efectos nocivos del trafico motorizado
pueden reducirse a los siguientes: a) mortalidad, morbilidad y discapacidad
generadas por lesiones; b) aumento de la mortalidad y incidencia de diversas

enfermedades por la contaminacién ambiental; c) desarrollo de sedentarismo y



obesidad por falta de ejercicio fisico; d) transformacion de las ciudades en espacios
donde el automovil es hegemoénico y desplaza a los demas usuarios de la via publica,
lo que favorece la marginacion y desintegracion social; e) desarrollo de una
infraestructura viaria urbana y rural que detrae enormes recursos publicos y perjudica
la rentabilidad econémica de otros medios de transporte mas eficientes; f) emision de
diéxido de carbono (CO2) con la consiguiente contribucion al efecto invernadero.

Jorge Riechmann, a partir de la frase de José Antonio Viera-Gallo, jurista y
politico chileno subsecretario de Justicia durante la presidencia de Salvador Allende
nos afirma: “el socialismo sélo podria llegar en bicicleta”. Esta afirmacion en el plano
simbdlico nos demuestra el valor equidad estando al servicio del bien comun, lo que
apunta priorizar los intereses colectivos mas alla de la moral capitalista de poseer y
consumir para vincularse y compartir, distinto de la légica politica subsidiada por la
industria automovilistica, estructurada con el gasto cada vez mayor de energia

industrial para comportar su crecimiento (RIECHMANN (2012).

Siguiendo el raciocinio, lllich (1974) nos demuestra que la incorporacion de
algo mas de un cierto quantum de energia por unidad de un producto industrial tiene
efectos destructores, tanto en el ambiente sociopolitico como en el ambiente biofisico,
asi toda la colectividad movida por esta fuerza, distorsiona la nocién espacio-tiempo
e nos obliga simultaneamente a la adhesion por uno sistema de consumo de energia
mecanica arriba del limite humano, implica en la composicién individualista e
disgregadora, o sea, podemos decir que el socialismo exige para la realizacion de sus
ideales cierto nivel en el uso de la energia pues no puede venir a pie, ni puede venir

en coche, sino solamente a velocidad de bicicleta (ILLICH, 1974, p.19).

Dada la complejidad de la Motricidad Humana, la discusién movilidad activa
en el contexto de la racionalidad global engloba, al mismo tiempo, la vida ambiental,
social, cultural y econémica (TORO-AREVALO y VALENZUELA MAUTZ, 2012).
Morin (2011) en la busqueda de una via para el futuro de la humanidad, destaca la
particularidad de la urbanizacion de los paises del Sur en su amplitud, el crecimiento
acelerado de la pobreza y el rapido desarrollo de los barrios pobres (distante del
centro urbano donde estan los empleos) generando la extension creciente de la
ciudad, lo que hace sus habitantes preferian el transporte individual, ejemplo notorio
de la contaminacion atmosférica. Leff (2004) nos afirma que la problematica ambiental

emerge como una crisis de la racionalidad moderna y de la economia del mundo



globalizado, pues no es una catastrofe ecoldgica, pero el desquiciamiento del mundo
al que conduce la cosificacion del ser y la sobreexplotacion de la naturaleza:

La sustentabilidad requiere que nuestro énfasis cambie desde la
‘gestion de los recursos’ a la gestidon de nosotros mismos, para que
aprendamos a vivir como parte de la naturaleza. Al final la economia
humana se transforma em ecologia humana (WACKERNAGEL;
REES, 2001, p.20).

Bateson (1972) nos expone la premisa epistemoldgica como construccion de
los sujetos concientes de que la realidad no es necesariamente lo que €l cree que es,
0 sea, esto no es algo facil o comodo de aprender, y probablemente la mayor parte
de los humanos han existido en la historia se las ha arreglado para evitar pensar sobre
ello, o sea, implica pensar un desarrollo con base en la necesidades humanas
fundamentales para la articulacion organica naturaleza-tecnologia de los procesos
globales con los comportamientos locales, de lo personal con lo social, de la

planificacion con la autonomia y de la sociedad civil con el Estado.

Para Harvey (2012) el derecho a la ciudad comporta a libertad individual, més
también cabe a colectividad (poder publico e sociedad civil organizada) la regulacion,
pues una urbanizacion que utiliza los excedentes de lo capital como principal canal
de rendimientos, incluso a partir de la participacion ciudadana, debe establecer una
administracion democratica como garantia de ‘decisiones colectivas’. Max-Neef et.al
(1993) sustenta que una propuesta con base en lo dialogo entre los diversos actores
culturales ante la organizacion estatal jerarquicamente con sus decisiones desde
arriba hacia abajo, lo nuevo modelo social apunta la profundizacion democratica mas
directa y participativa para estimular soluciones creativas que emanen desde abajo

hacia arriba y resulten aspiraciones reales de las personas.

RELACION DE LOS DISCURSOS PUBLICO Y PRIVADO

El contexto social de la Red de Ciclovias Recreativas de las Américas es
una manifestacion reciente del afio de 2005 que contiene diversos actores sociales
involucrados, dentro ellos, gestores Yy técnicos institucionales, profesores
universitarios, educadores y deportistas en general, mecanico de talleres, promotores
y empresas privadas de eventos, activistas y lideres comunitarios que organizan la
discusion acerca de planeamiento urbano ciudadano sustentable, mas también

muchos trabajadores e estudiantes que utilizan de la movilidad activa (principalmente



la bicicleta) para dislocamiento cotidiano. Estas personas estan involucradas con la
promocion de salud a través de programas masivos de actividad fisica, recreacion y
deporte con cierre parcial temporario a los fines de semana en las calles principales
de ciudades latinoamericanas, pero, en muchos casos carecen de aporte
administrativo y programatico especifico de la politica publica, a ejemplo del Instituto
Distrital de Recreacién y Deporte (IDRD) de Bogota, Colombia, incluso localidad que
genero esta iniciativa.

Preguntamos: ¢,cudl es el papel del Estado en la gubernamentalidad de los
programas de Ciclovias Recreativas? Por otro lado, ¢, De qué manera la sociedad civil
organizada colabora con acciones de promocién de la movilidad activa?

MARCO TEORICO

El fenédmeno movilidad activa abordado desde este proyecto de pesquisa esta
situado por lo concepto Ciclovias Recreativas difundido por la Red de Ciclovias

Recreativas de las Americas (Red CRA) que cuenta actualmente con 82 miembros:

La ciclovia recreativa consiste abrir temporalmente las calles a los
habitantes de la ciudad para que disfruten de un espacio seguro y
gratuito para la recreacién y deporte. En el espacio donde se lleva a
cabo la ciclovia recreativa se cierra temporalmente el acceso
vehicular. Se diferencia de la ciclovia permanente porque es un
espacio temporal cuyo principal uso no es la movilizacion por
transporte, sino la recreacion. Se realiza un dia fijo a la semana
(generalmente el domingo y en dias festivos) y tiene una duracion
promedio de 6 horas (ESTRADA et.al, 2009).

Destaque para lo concepto “ciclovia recreativa” con la promocion de la
actividad fisica considerada uno de los principales pilares en la prevencion de las
enfermedades crénicas que envuelve el disefio de programas que requiere un
abordaje ambiental, lo que implica el concurso de diversas disciplinas, profesionales,
niveles politicos y estrategias. Estas intervenciones son recomendadas por su
efectividad y por estar al alcance de todos, pues contribuye a abordar otros retos
derivados de la vida urbana actual como la contaminacioén del aire, inseguridad y
peligro en las calles y falta de espacios publicos para la gente. Las ciclovias
recreativas han tomado cada vez mas fuerza donde la experiencia demuestra que su

implementacion requiere determinacion, colaboracion intersectorial y constancia en



vista de generar espacios para la recreacién asi como también llevar a cabo

actividades educativas que fomenten la convivencia social (ESTRADA et.al, 2009).

En 2005 fue realizada en la ciudad de Bogota la “Primera Conferencia
Internacional sobre Ciclovias Recreativas”, iniciativa conjunta entre la OPAS, Centro
de Control y Prevencién de Enfermedades (CDC) y la comunidad de promotores de
la movilidad no-motorizada y el desarrollo urbano sustentable, reunidos a partir de la
“Declaracion de Bogota™:

Observamos que el desarrollo de la mayoria de las ciudades en las
Américas ha estado marcado por el crecimiento de las infraestructuras
destinadas a la movilidad y el transporte sin reflejar la importancia del
flujo de peatones, ciclistas y discapacitados. Como consecuencia,
enfrentamos altos niveles de accidentalidad en las calles, deterioro de
la calidad del espacio publico, contaminacion auditiva y del aire. De
otra parte, registramos una dramatica disminucién de la actividad
fisica en los ciudadanos y una peligrosa reduccién de la interaccion y
cohesiodn social. Consideramos que es necesario fomentar desde las
instituciones publicas y privadas, politicas enfocadas a la planeacién
y construccion de ciudades sostenibles, humanas y saludables a
través de la promocién de la movilidad no motorizada, el desarrollo de
sistemas de transporte publico eficientes y no contaminantes, la
defensa de los espacios publicos, la promocion de la actividad fisica,
la recreacién y la realizacion de programas que promuevan y protejan
la interaccion y cohesion social. Saludamos las iniciativas ciudadanas
de uso temporal de vias destinadas al transito motorizado para el uso
de caminantes, ciclistas, patinadores y personas con capacidad
reducida de movimiento, de todas las edades, sexo y condicidon social.
Igualmente, consideramos un avance positivo, el establecimiento de
sistemas permanentes de ciclovias y transporte alternativos, como
son el caso de las ciudades de Rio de Janeiro, Bogota y Chacao.
Todas estas iniciativas generan importantes beneficios de salud,
econdmicos, sociales, ambientales y urbanisticos. Apreciamos que
las actuales ciclovias y ciclopaseos gozan de una gran acogida y
apoyo popular. En promedio 2400000 ciudadanos de las Américas se
benefician de ellas y salen a las calles cada domingo y dias feriados.
Estas iniciativas, sin embargo, pueden mejorar y crecer en toda la
regibn si se promueven medidas como: mayor participacion
ciudadana en su gestidn e incremento de usuarios, mejoramiento de
las condiciones fisicas, técnicas y de servicios de las ciclovias y la
ampliacion de las mismas en cada ciudad. Consideramos necesario
realizar campafias en los medios masivos de comunicacion para
promover las ventajas individuales y colectivas de la recuperacion del
espacio publico, el transporte colectivo de calidad, el uso de la
bicicleta y actividades recreativas; Por las razones anteriores, nos
hemos constituido en un grupo de trabajo y creado la RED DE
CICLOVIAS UNIDAS DE LAS AMERICAS, como una asociacién de
entidades y personalidades, publicas como privadas, que han
apoyado la creacion de ciclovias en sus municipios o ciudades y que
se encuentran interesadas en el intercambio de informacién y apoyo
mutuo con el fin de fortalecer las ciclovias y ciclopaseos en las
Americas. Fuente: http:/cicloviasrecreativas.esy.es/red/



http://cicloviasrecreativas.esy.es/red/

Entendemos que los valores de esa manifestacion sobre las ciclovias
recreativas son peculiares a nuestro tiempo, en el cual la ecologia se ha convertido
en asunto central en la planificacion mundial de las ciudades (COP 21/ONU, 2015)
centrado en las discusiones sobre ambiente y salud de las poblaciones del planeta.
Tenemos para los dias actuales el modelo de salud referido por la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS / WHO, 1946) como derecho fundamental e
responsabilidad gubernamental al considerar el ambiente urbano factor esencial con
la formulacion de politicas publicas. En las décadas siguientes (1970-90), habiendo
seguido la propuesta ampliada de las cartas internacionales de compromiso, definiese
las directrices para la salud colectiva con la Declaracion de Alma-Ata (1978) por lo
derecho y el deber de patrticipar individual y colectivamente en la planificacién y la
ejecucion de su asistencia sanitaria y que los gobiernos tienen la responsabilidad de
cumplir prestacion de salud adecuada como parte del modelo preventivista
corroborado en la revisibn de la Carta de Ottawa (1986) dado al proceso de
capacitacion de la comunidad en el control de este proceso interactuar con la mejora

de su calidad de vida, o0 sea, la salud vista como recurso y no objetivo de vivir.

ESTADO DEL ARTE

A partir de la “Historia da Gubernamentalidad” (Foucault, 2006) entendemos
las ciclovias recreativas como practicas de libertad donde los sujetos se experimentan
a si mismos como libres, aunque los objetivos pedagdgicos sean parte de
“tecnologias politicas” para conduccion de la conducta colectiva de modo eficaz y con
consentimiento, por estrategias que han de aplicarse razonadamente para lograr que
las personas producen modos de existencia, pues a través de ellas, individuos se
subjetivan y adquieren una experiencia concreta del mundo (SANTIAGO-GOMEZ,
2010). Desde un punto de vista genealodgico, la gubernamentalidad viene representar
el proceso por el cual el Estado de justicia de la edad media es conducido al Estado
Juridico y administrativo de los siglos XV y XVI hasta el Estado actual de control y
seguridad de la poblacién (MARTINS, 2011).

El presente escenario neoliberal viene recodificando después de los afios 70,
lugar del estado, del individuo y de las instituciones sociales a través de la alineacion
de tecnologias y racionalidades de mercado, competitividad y libertades (MILLER vy
ROSE, 2012). Segun Rabinow y Rose (2012) la gubernamentalidad constituye la



manera de actuar y pensar incorporado en los intentos de conocer y gobernar la
riqueza, la salud y la felicidad de las poblaciones e inventar ciudadanos que soporten
una libertad controlada a travesias de una relativa autonomia. Este papel biopolitico
representa tanto una anatomo-politica actuante sobre el cuerpo buscando maximizar
sus fuerzas productivas que abarca formas de autoridad y intervencién para ejercer
regulacion sobre la vitalidad humana (RABINOW y ROSE, 2006).

Como ejemplo, tenemos lo Programa Ciclovia de Bogota, Colombia,
constituida a partir de lo Instituto Distrital de Recreacion y Deporte (IDRD) para
mantenimiento de 6rdenes disciplinarias, pero, su arte de gobernar se basa en una
pedagogia orientada a conducir a los individuos al gobierno de si y de los demés, o
sea, el sujeto es gobernado, pero también necesita cuidar de si para sobrevivir en la
competencia del ciudadano activo, emprendedor de si y que maximiza su vida y su
propio capital humano (RODRIGUEZ-CORTES, 2017).

HIPOTESIS DE TRABAJO

Los discursos referentes a movilidad activa encuentran poco apoyo
institucional referente a integraciébn administrativa y programatica contrapuesto a lo
respaldo de las cartas de compromiso internacionales que vagamente responsabilizan
el poder publico por la gestion de la promocion de salud e prevencion de
enfermedades mas alla del modelo biomédico. Llevando en cuenta a efectividad de
los programas de actividad fisica, deporte y recreacién “ciclovias recreativas” para el
ambiente urbano y salud colectiva, preguntamos: ¢ Cuales son las dificultades de una
politica publica que promueva la movilidad activa? ¢Cudles son los discursos

involucrados en este contexto cultural?

OBJETIVOS

El objetivo general es comprender el fendmeno movilidad activa a partir de

agentes culturales que promueven la “Red de Ciclovias Recreativas de las Americas”.

Como objetivos especificos, a) Establecer historicamente la discusion sobre
las politicas publicas en los paises de Chile, Pert, Ecuador, Colombia e México cuanto
a referencia de la movilidad activa en las cartas de compromiso institucional; b)
Analizar los distintos discursos de actores sociales para comprender el contexto

cultural de la Red de Ciclovias Recreativas de las Americas.



METODOLOGIA

Durante el proceso metodolégico de investigacion, destaque para tres
categorias discursivas: a) participacion social; b) gestion de la politica publica; c)
organizacion institucional que, operan en el proceso de implantacién de las ciclovias
recreativas. En este sentido, para analisis del mundo de la vida de los involucrados,
lo concepto investigacion educativa de Van Manen (2016) caracteriza la experiencia
vivida cotidiana como campo empirico donde o mundo nos es dado constituido
activamente, o sea, reflexionamos sobre él desde un punto de vista individual y
colectivo, desde el aporte fenomenolégico que nos presenta una concreta posibilidad
de conocimiento y de praxis reflexiva. Merleau-Ponty (1999) entiende la
fenomenologia como el estudio de las esencias teniendo en cuenta las experiencias
de los sujetos se enfrentan en la busqueda del contacto ingenuo originario con otro y
con el mundo mediado en intersubjetividades. Para Gongalves Junior (2008) cuando
el fendmeno tiene el don de la intencionalidad, se debe hablar en el entendimiento
gue se muestra desde el interior, en lugar de la explicacion del andlisis externo, pues
se trata de un encuentro de dos intencionalidades, la del sujeto que busca conocer y
la del sujeto que se da al conocer. En vista de una comprensién ecolégica como
unidad bésica humana, el esfuerzo teoérico debe considerar aproximaciones entre la
en-accion, la motricidad y la fenomenologia con el propdsito de establecer los vinculos
y articulaciones tanto a nivel conceptual como programatico para creaciéon de
condiciones de confluencia y reciprocidad a cerca de la problemética existencial
(TORO-AREVALO, 2017).

Ademas de la descripcion individual, las entrevistas con los sujetos
involucrados en las actividades son fundamentales para comprender la experiencia

del otro en la condicion de alteridad:

El hombre no permanece en la inmediatez; las mediaciones se van
"depositando” y asi va deviniendo "otro" — alteridad dentro de la
totalidad. Esta alteridad es un signo de la finitud. Si el hombre fuera el
absoluto-infinito no deberia determinarse en wuna direccion,
convirtiendo en imposibles todos los restantes posibles-pasados;
podria ser-totalidad aunque en ese caso no tendria tampoco
posibilidades (ya que el no-ser del poder-ser no tendria lugar). Por el
contrario, el hombre va adviniendo otro en la mismidad de su propia y
libre determinacion (DUSSEL, 1973, p.81).



Dussel (1974) afirma que, para la superacion ontolégica de la dialéctica
hegeliana vigente en las instituciones de control social, est4 la comprensién del ser
en el horizonte-mundo a través de aquel que piensa el pensamiento manifestado en

una vision sofista eurocéntrica que domina la sociedad latinoamericana.

En cuanto a andlisis de datos, Martins y Bicudo (1989) afirman que hay dos
momentos de andlisis situada: analisis ideografico con la descripcion individual,
reduccion fenomenoldgica y interpretacion del investigador y analisis nomotético que
consiste en la construccion de la matriz nomotética por una tabla en la comparacion
de sujetos a través de las unidades de significados analizados en cuanto a las
convergencias, divergencias e individualidades, la variacion imaginativa y formulacion

de generalidades cuanto a las condiciones estructurales del fenédmeno.
La descripcion del fenbmeno movilidad activa se divide dos momentos:

a) Viaje en bicicleta entre os paises Chile, Bolivia, Peru, Ecuador, Colombia,
Panama, Costa Rica, Honduras, Guatemala y México (aproximadamente 11000km)
para entrevistar cicloativistas, profesores universitarios, gestores publicos e demas
interesados con la cuestion de las politicas publicas de ciclovias recreativas con las
siguientes personas y entidades: Geomas - CicloRecreovia, Santiago, Chile;
Ministerio de Deporte, Chile; Centro BICICULTURA; Centro Desarrollo Urbano
Sustentable (CEDEUS); Cicloaxion, Lima, Peru; Ministerio de Salud Publica del Perd;
Municipalidad de Lima, Ciclodia, Lima, Peru; Nilton Lépez, Lima, Perd; Municipalidad
de Quito, Ecuador; Biciaccion, Ciclopaseo, Quito, Ecuador; Ciclopdlis, Quito, Ecuador;
Guayaquil en Bici, Guayaquil, Ecuador; Fundacién Ciudad Humana, Bogota,
Colombia; IDRD - Ciclovia de Bogota, Colombia; Jaime Ortiz, consultor
independiente, Bogota, Colombia; COLDEPORTES, Red de Vias Activas y
Saludables, Bogota, Colombia; EpiAndes, Universidad de los Andes, Bogota,
Colombia; INDER Medellin, Ciclovia de Medellin, Colombia; Alcaldia de Panama,
Ciudad de Panama, Panamd; Municipalidad de Guatemala, Pasos y Pedales,
Guatemala; Centro Mexicano de Derecho Ambiental, Distrito Federal, México;
Gobierno del Distrito Federal, “Muévete en Bici”, Ciudad de México; Bicitekas, Paseo
a Ciegas, Distrito Federal, México; Lucia Yolanda Alonso, México, D.F.

b) Diario de campo etnografico a través de la descripcion de las

comunidades visitadas con relatos a cerca de los didlogos con las personas



entrevistadas y demas reflexiones del viaje. Al final, la realizacién del documentario

“Ciclovias Recreativas de las Américas: de Valdivia a Tenochtitlan de bicicleta”.

CONSIDERACIONES FINALES

A ejemplo de estas ciudades latinoamericanas: Bogota (Colombia), que
invirti6 en la construccion de infraestructura cicloviaria para ciclistas urbanos y
acciones de restriccion parcial del trafico a los fines de semana con la promocion de
actividades fisicas y las recreativas en las vias publicas para la poblacion a través del
Programa Ciclovia y otras iniciativas complementares; programa "Muévete en Bici” de
la Ciudad de México (México); ciclo paseo de Quito (Ecuador), ciclovia recreativa de
Lima (Perq), ciclorecreovia (GEOMAS, 2018), "Ciudad Viva” (SAGARIS, 2014) y el
Centro Bicicultura (BICICULTURA, 2018) de Santiago (Chile). De esta forma,
comprendemos la participacion social democréatica a través de la articulacion de
valores sociales entre la sociedad civil organizada y el poder publico con la

responsabilidad de gestionar politicas publicas.

Por otro lado, entendemos parcialmente las acciones melindrosas de los
gestores publicos en América Latina, principalmente por la gran mayoria utilizar
mayoritariamente del automovil para desplazamiento cotidiano, por tanto no logra
razonar miradas para la movilidad activa, ademas que tributos sobre vehiculos
motorizados proporcionan a las alcaldias una gran fuente de recaudacion de
impuestos, también a nivel privado con la propaganda masiva en los medios de
comunicacién materializa cierto uso y ocupaciéon del suelo en obras publicas.
Teniendo en cuenta que la mayoria de los accidentes de trafico de los conductores
estdn presentes, creemos que si cada ciudadano al pleitear su permiso para
habilitacion tiene la oportunidad obligatoria de vivenciar la condicion de ser ciclista
(dada las condiciones negativas de compartimiento vial) acarrearia la comprension
profunda de la movilidad activa con posibles beneficios para lo trafico colectiva, por

lo tanto, educacion, ciudadania y derechos humanos de la poblacién.
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