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INTRODUCCION.

Durante las Ultimas décadas se ha intensificado en la ciudad una cultura ciclista que
ha venido acompafiada de importantes procesos de ocupacion y exigencia por el uso del
espacio publico (especificamente en la demanda de ciclorrutas que interconecten la ciudad),
el respeto por la vida en la via y las garantias de seguridad. Paralelamente se han multiplicado
los conflictos relativos al uso del espacio vial, como a diario lo evidencian los medios de
comunicacion. En esta investigacion se referencian varios de esos conflictos, pues son
propicios para tensionar la discusion sobre las posibilidades efectivas de uso que tienen los
espacios publicos de la ciudad -que no son solo las ciclovias- sobre unas condiciones de
competencia y disputa que seran desarrolladas.

El objetivo central de esta investigacion es presentar al lector una mirada social del
ciclismo urbano y del uso social que tiene la bicicleta en Bogota. Considerando que es posible
y necesario ofrecer una mirada amplia y a la vez local del uso social que tiene la bicicleta en
la ciudad, se precisa de conocer varias de las realidades socio-urbanas que componen objetiva
y subjetivamente la atmosfera social del entorno en que esta se usa, para extraer de alli, tanto
sentidos, como problematicas de la movilidad y la ciclomovilidad. Para cerrar y esclarecer
los limites puntuales del objetivo central, el autor concentra todos sus esfuerzos analiticos y
argumentativos en hacer eso, presentar honestamente en esta mirada lo que varios capitalinos

también estan viendo a diario sobre su bicicleta.

Esta forma de mirar, es tanto una postura, como una perspectiva de analisis
etnogréfico y geografico que persigue geografiar, por un lado, una gran porcion de lo que la
ciudad es desde la movilidad, y por otro, las practicas y experiencias de quienes la recorren

a diario.

Si este trabajo habla de las vivencias, es porque se da gran importancia a la dimension
de las cotidianidades y no hay cotidianidades sin sujetos, ni sujetos sin historia y por supuesto
no hay historia al margen del espacio, dado que este se produce de manera permanente bajo

relaciones de poder. De esta manera las cotidianidades se ofrecen como un campo que no es



ajeno a las tensiones. Para acercarme mejor a ello, decidi tomar como focos de estudio los

corredores de la Calle 13 y la Calle 80 en la ciudad de Bogota.

La realizacion de este objetivo demanda no antagonizar los procesos locales con los
globales, ni minimizar las vivencias individuales de los ciclistas ante importantes condiciones
estructurales consabidas, sino méas bien, integrarlas y utilizarlas de forma complementaria.

En esa l6gica se desarrolla todo el texto.

Una mirada amplia no es unidimensional, mas bien, integra y pone a juego
simultaneamente dimensiones estratégicamente planteadas para profundizar en el campo de
relaciones que se producen y reproducen en la ciudad cuando es recorrida. Basicamente es lo
que permite este estudio de la movilidad, articular un conjunto de factores que en mayoria de
casos son ajenos al individuo, pero que influyen en su cotidianidad, en sus desplazamientos,

su libertad, su asequibilidad y su seguridad, incluso cuando apenas esta pensando en hacerlos.

Detectar y analizar ese campo de relaciones urbanas es lo que permite responder a
una pregunta de actualidad como lo seria, por ejemplo: ¢Por qué estan muriendo tantos
ciclistas en Bogota? La respuesta no esta solo en el dato estadistico de siniestralidad vial,
sino que también en el relacionamiento de dimensiones como la cotidiana, las légicas y los
hechos que operan en el espacio urbano, en espacios localizados, que reitero, para este estudio

son los corredores de la calle 13 y calle 80.

Con ello comprender hasta qué nivel los hechos urbanos que se creen aislados del
factor transporte intervienen en la configuracion de determinadas formas de movilidad o
inmovilidad, y al mismo tiempo, propician o dificultan la aparicion de alternativas en las

escalas de eleccion individual y colectiva, en los nucleos de la cotidianidad.

Para alcanzar satisfactoriamente el objetivo central y desarrollar una mirada social

del ciclismo urbano en Bogota, es importante plantear y cumplir tres objetivos especificos:

1) Analizar qué influencia tiene la configuracidn socio-espacial de la ciudad a la hora

de estimular o limitar el uso cotidiano y masivo de la bicicleta para los bogotanos.



2) Ampliar el conocimiento que se tiene sobre el ciclismo, su desarrollo historico y
social en la ciudad, pero también sobre el ciclista y varias de sus manifestaciones en la ciudad,
lo segundo implica desarrollar unas tipologias de los diferentes actores sobre la bici en la
ciudad para analizar aspectos de la vivencia ciclistica relacionadas con las motivaciones, el
uso social de la bici en contextos diversos, los riesgos, las experiencias de ciudad y las
apuestas politicas- organizativas que se ensamblan en torno a la bici en la ciudad.

3) Espacializar las dinamicas de violencia y conflictos en el espacio vial (fenémenos
urbanos, problematicas, imaginarios y agencia ciclista) que transcurren en la préctica ciclista

de los corredores de la calle 13 y calle 80.

Los tres objetivos, existen en relacion de interdependencia para la plena
estructuracion del objetivo central de la investigacion, pero no por ello tienen menos
relevancia en la discusion general. Al contrario, la enriquecen y terminan por ampliar sus

fronteras.

Los objetivos que formulo se nutren fundamentalmente de mi experiencia como
ciclista en la ciudad, no una experiencia que todo lo sabe, sino mas bien, como una agregacion
de anécdotas, vivencias y preguntas que durante los Gltimos afios he acumulado y que, a la
luz de mi formacion profesional, de muchas conversaciones con mas ciclistas de la ciudad
durante varios afos, se convirtieron en preocupaciones investigativas que se consignan en

este trabajo en forma de retos.

Un reto por analizar y comprender las dinamicas que rodean la movilidad en bicicleta
en la ciudad, luego un reto por escribir y explicar eso a quienes son y no son ciclistas. En
todo este tiempo he comprendido que no se entiende al ciclismo analizandolo aisladamente
del espacio social, no se le podria comprender bien, se tienen que analizar los contextos en
donde este se desarrolla y las condiciones de las personas que lo realizan para entenderlo
mejor. Desde esa consideracion fueron planteados el problema y los objetivos de la

investigacion.

Este trabajo se compone de cinco capitulos:



El primer capitulo hace precisa una pesquisa histérica del sentido social-nacional que
tiene el ciclismo, para dar cuenta de un conjunto de sentidos, usos y valorizaciones que se
han construido en la nacion en torno a este deporte. Esa historizacion permite comprender
las improntas que fue adquiriendo el ciclismo en la ciudad, su remota relacion con la
expansion urbana y las dindmicas de movilidad de los habitantes de Bogot4 a mediados del
siglo XXy por ultimo, la renovacion de unas valoraciones y usos sociales de la bicicleta en
la ciudad, encaminadas a la interpretacion de un emergente y reverdecido fervor

contemporaneo por la cultura bici en la ciudad.

En el capitulo dos se efectlia una mirada a los procesos macro de movilidad qué se
adoptaron en Bogota, asi como a las logicas urbanisticas candnicas que se han producido en
el espacio urbano, particularmente en su relacion con el neoliberalismo durante las ultimas
décadas. También se vinculan procesos demograficos, comerciales y econdmicos que son
necesarios para poder comprender la gran influencia que puede tener la ciudad construida en
el hecho de que las personas de localidades borde decidan optar por la bicicleta en su

movilidad cotidiana.

En el tercer capitulo se desarrolla una exposicion de las tipologias del ciclismo en la
ciudad bajo 5 tipos: los estudiantes, los trabajadores, los deportivos y recreativos, las mujeres
y los bicicolectivos. Esas tipologias ayudan a comprender la proliferacion de ciclismos
diversos en la ciudad, y superar lecturas monoliticas que se tienen del ciclista como rol
especifico o acabado, también son utiles para acercarse a reconocer varias de sus
experiencias, problemas, demandas y apuestas en el plano local. Y finalmente, se presenta el
caso particular de los Rappitenderos para reconocer la relacion que existe entre la
informalidad urbana con el auge de emprendimientos tecnoldgicos que se potencializan sobre

la bicicleta, a expensas del detrimento de garantias laborales de los trabajadores.

El cuarto capitulo ofrece una mirada analitica al tema de la violencia espacial, y la
violencia vial que afecta directamente a los ciclistas que circulan por los sectores estudiados,
este capitulo, al final, estd pensado para efectuar una discusion sobre como tal problema

deriva en précticas y discursos de gobernanza funcionales a la securitizacién de la ciudad. Al
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final se desarrolla una discusion y analisis tedrico con las categorias que estructuran la

perspectiva analitica del trabajo en general.

El quinto capitulo ofrece una mirada a la ciudad y el caso de la calle 13 durante la
cuarentena, debido al incremento masivo del uso de la bicicleta y los cambios que pudieron
tener lugar en la movilidad de las personas, ante las medidas de distanciamiento preventivo
que se tomaron. Se presentan unas reflexiones sobre lo que permanece en la agenda de las
continuidades, enfatizando la problematizacion del desarrollo desigual y los puntos débiles
del paradigma ciudad para los automoviles como qued6 evidenciado en la ciudad durante el
periodo de cuarentena.

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.

Mientras el pais asistia en 2016 a un proceso de Paz en el que invitaba al cese de los
enfrentamientos entre Farc y el Estado Colombiano, en la ciudad de Bogota se vivenciaba
una realidad tragica. A diario los noticieros presentaban titulares de ciclistas muertos,
atropellados o accidentados en las vias. Si bien la ciudad no estaba sitiada por un conflicto
armado latente, era cierto que un tipo de conflicto (de qué tamafio y de qué naturaleza), tenia
que existir alli para que a diario se produjeran tantas muertes y tantos saldos negativos para
muchos bogotanos. Digo muchos porgue yo era uno de los que subian a su bicicleta con una
gradual sensacion de inseguridad, basicamente porque no sabia a qué me enfrentaria en las

calles de la ciudad.

Me concentré en desentrafiar las raices de las percepciones de riesgo por movilidad
en bici que yo abrigaba y empecé una busqueda que se fue haciendo amplia, muy amplia. Al
conversarlo con mas personas solo se confirmaba una cosa, y era que todos los que somos o
han sido ciclistas, teniamos por comunes muchas experiencias asociadas a conflictos por el
uso de espacio para circular en bici, a la violencia vial por parte de los conductores, la falta
de dinero para los transportes y la inseguridad de las calles. Aun con todo eso, nuestras ganas
de seguir recorriendo y conociendo a Bogota a punta de pedal, prevalecian. Algo poco l6gico,

pero muy esperanzador.
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Aungue esto adquiere el estatus de una investigacidn, el problema no tiene una sola
agarradera, yo por ejemplo aprovecho para preguntar ¢Por qué hay violencia vial en las calles
de “la Capital mundial de la bici”?,¢;Por qué existe y crece una cultura de la bici en la
ciudad?,¢Qué influencia tiene el ciclismo en la movilidad de una ciudad tan grande como
Bogota?, ;Qué usos le dan las personas a sus bicicletas ahora, las arruman, las modifican, las
usan para ejercitarse?, ¢Son usos Unicos, 0 son usos multiples?, Como la estructura urbana,
econdmica y demogréfica influyen para que se torne como atractivo o negativo el uso de la
bicicleta para la movilidad y el esparcimiento?, ;Como el neoliberalismo pudo llegar a ser
una de las causas que hoy propician el uso masivo de la bicicleta en la ciudad?. En fin, no
quise dejar varias de estas preguntas y otras mas por fuera del problema central, porque todas

al final ayudan a ampliar la comprension del fenémeno.

El problema central consistia en lograr integrar el conjunto de fenémenos y procesos
que en el escenario urbano estan asociados al ciclismo urbano, que es lo que sostiene el
propdsito central de desarrollar una mirada amplia entorno a la dimension social del ciclismo
y su uso de la bici en Bogota. La estructuracion de los capitulos que vienen fue de gran ayuda
para incorporar estas cuestiones, para que no me rebasaran, pero también para poder situar la

discusion desde la dimension de lo local.

MARCO METODOLOGICO.

Una apuesta de geografia critica no puede dejar sueltas dos cosas: por un lado, la
presentacion operativa de redes y relaciones de poder que producen el espacio y por otro, la
interaccion o conflictualidad que tienen los sujetos en todo el proceso. Aunque este trabajo
se escribe a una sola mano, no quise dejar de lado las muchas voces que estuvieron

alimentando durante un largo periodo mi interés por el tema bici, en general.

En un intento por no desatender la amplitud de lo que el ciclismo puede llegar a
enlazar y, a la vez, una manera de encontrar a las personas en la dimensién de accion mas
remota, acudo a trabajar conjuntamente con la fotografia, asi como el andlisis de datos,
estadisticas, procesos historicos y fundamentalmente, testimonios, entre los que involucro el
mio. El lector se encuentra pues ante un trabajo que pretende fundamentalmente amplitud y
andlisis estructural, creo yo que es necesario y posible al ligar dimensiones de localidad a

cuestiones de caracter general.
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Se escogieron los corredores de la calle 13 y la calle 80, porque son vias que conectan
a los municipios vecinos con el centro de Bogoté, porque son lugar de tréfico masivo y pesado
entre los parques industriales que se situan en los municipios circunvecinos, alli los conflictos
por el espacio para movilizarse son algidos todos los dias, ademéas son flujo para miles de
ciclistas a diario. La calle 13 en 2019 fue la zona que concentrd el 60% del total de la
accidentalidad de los ciclistas en Bogota (El Tiempo, 2020)* y aun asi es una arteria muy
transitada por los ciclistas. La calle 80 posee una ciclorruta extensa, no obstante presenta
varios problemas de inseguridad que desestimulan su uso entre muchos ciclistas, ademas
tiene tramos de alto riesgo, también es una de las arterias con mayor transito de la ciudad

durante toda la semana.

A pesar de que mi intencion es provocar una reflexion sobre el fendmeno ciclistico
en la ciudad, estos corredores me permitian aterrizar y ejemplificar las situaciones y los temas

de manera muy clara y palpable,

El trabajo en campo se nutre de la retroalimentacion, no solo de lo visto en las
diferentes visitas de observacion, también de foros académicos sobre la bicicleta a nivel
distrital, nacional e internacional, de los que inexorablemente fui destilando reflexiones sobre
la potencialidad y pertinencia investigativa, social y politica que tenia la exploracion en la

movilidad desde el ambito experiencial que tienen las personas.

Aquellas personas que amablemente me brindaron entrevistas y conversas, me las he
encontrado durante estos afios en foros de la bicicleta, encuentros, conversatorios, en las vias,
incluso en la Universidad Pedagdgica Nacional, darles voz no buscaba recopilar informacién
para vaciarla en mi trabajo, sino mas bien, ampliar la reflexion de los dialogos que
amablemente me han ofrecido en el camino. Fueron amigos, colaboradores, contactos que
aparecieron en la ruta, y que dieron pleno sentido a las palabras del soci6logo Ervin Goffman
“Todo grupo de personas: presos, hombres, primitivos, pilotos o pacientes, desarrollan una
vida propia que se convierte en significativa, razonable y normal desde el momento en que

uno se aproxima a ella” (1961:18).

! Puentes, A. (29 de Octubre de 2020). “Cundinamarca le pide a Bogota revaluar ciclorruta de la calle 13”.EL
TIEMPO.
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Hacer muchos recorridos en bici por la ciudad, fue vital para detonar una curiosidad
frente a la realidad urbana, para suscitarme preguntas ante lo que observaba, pero no veia.
Los marcos tedricos, los didlogos y entrevistas con las personas permitieron que la
observacion fuera fecunda y se abriera cada vez a mas y mas fenomenos que daba por
sentados. Por eso la fotografia es vital en este trabajo, es mi manera de mostrar al lector,
fragmentos de lo que yo pude ir viendo en el proceso de investigar los corredores de la calle
13y 80.

Entendi a la observacion participante como la capacidad de prestar atencién a lo que
otros dicen y hacen, asi como a lo que esta sucediendo a su alrededor (Ingold, 2017). Fue la
base que en campo me suministro las claves para poner el 0jo en lo que tenia que ponerlo.
Mi propia préactica ciclista en un primer momento fue valiosa para posibilitar una curiosidad
investigativa, pero la inmersion en los problemas a tratar, la orientacion incluso de las
tematizaciones, tiene mucho que ver con lo que senti y vi en el trabajo de campo, asi como
lo escuchado de las entrevistas efectuadas, todas estas se transversalizan y suscitan una
sensibilidad mayor, méas nitida ante los fendmenos que expongo con gréaficos, estadisticas y

demas.

Poner mi relato en primera persona no invalida la estructura de la investigacion, en
cambio me ayuda a orientar conversaciones pertinentes en el desarrollo de algunos capitulos

pues ello atiende a experiencias muy afines a los planteos.

El cientifico social recurre a temas particulares producto de sus experiencias, con el
objetivo de presentar una investigacion accesible, con sentido y evocativa, en la que
podré interpretar el fendmeno segun su perspectiva, sin tener que eliminarse como
participante del estudio. (Tilley-L, 2015:276).

En tal sentido, hay un acople autoetnografico en el proceso investigativo. Mi manera
de ver la realidad, estudiarla, analizarla y explicarla no se desprende de mi memoria, ni de

mis experiencias en un camino de largo aliento.

El auto etndgrafo se auto sitta en el mismo plano del fendmeno porque sabe donde

auto situar su historia, en el momento historico, espacio y realidad particulares. Ahi
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el investigador se debe orientar en todo momento con una actitud critica, analitica y

reflexiva, para develar los matices que realmente le interesan. (Guerrero, 2014:241).

Respecto a las entrevistas, éstas se realizaron desde finales de 2018, parte del 2019 e
inicios del 2020. Algunas se efectuaron mediante contactos que manifestaron circular por los
corredores de la calle 13 y 80, (lo cual no implicaba que residieran en las localidades
especificas de Fontibon o Engativd). Por razon de la cuarentena, la observacion y toma de
entrevistas en campo se dificulté bastante, ello implicO hacer algunas entrevistas
virtualmente. También tomé entrevistas tras mi participaciébn en congresos y foros
deliberativos sobre el tema bici en la ciudad, el pais, e incluso el continente. Varios
entrevistados quisieron que sus nombres no fueran mencionados, otros incluso llegaron a
manifestar desconfianza y recato al momento de la entrevista, pues consideraban que mi
abordaje podria tratarse de la estrategia que usa un ladron encubierto para acercarseles, como

pasa en las vias.

Eso por supuesto implicé cambios en el formato semi estructurado de las preguntas
que podria y no podria formular, pero también giros en el trazado de una ruta investigativa
que sufridé necesarios cambios en el proceso de observar y trabajar en campo. ES una cosa
que, despierta en mi la mas honda gratitud hacia ellos, porque yo pensaba que sabia lo

necesario solo por ser ciclista y resulta que no.

Estas entrevistas surgieron de observaciones en las vias y fueron vitales para la
construccion de algunas tipologias de caracter analitico, fueron realizadas a mujeres y
hombres, trabajadores, estudiantes de educacion superior, ciclistas deportivos, ciclo
mensajeros y miembros de bici-colectivos (estos Ultimos) con un gran posicionamiento y

conocimiento de las dindmicas en los territorios.

Por ultimo, aclarar que no se desarrolla ningln tipo de propuesta pedagdgica, ni de
aplicacion en aula, ni durante ni después de la investigacion; pues no hace parte de los

objetivos planteados.
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CAPITULO I
RASTREANDO LOS ORIGENES DEL FERVOR CICLISTICO Y LOS
PRIMEROS USOS COTIDIANOS DE LA BICICLETA.

Este capitulo intenta recoger valoraciones y simbolizaciones sociales atribuidas a la
bicicleta y al ciclismo en el pais a partir del registro por diferentes temporalidades. Tarea que
ayudard a encontrar ese sentido social-nacional que tiene el ciclismo en la poblacion al igual
que el germen de sus fervores. Esa historizacion permite comprender las improntas que fue
adquiriendo el ciclismo en la ciudad, su remota relacion con la expansion urbana y los
habitantes de Bogota durante el siglo XX, y por ultimo la presentacion de un cosmos de
valoraciones y proyectos que en el &mbito urbano se producen por medio del ciclismo, esto
ultimo dispuesto para a la reconocer el afloramiento de un emergente y reverdecido fervor

contemporaneo por la cultura bici en la ciudad de Bogota.

1.1 Los primeros pedalazos en Bogota: del trabajo a la casa.

La bicicleta llega a finales de siglo XIX a Colombia en equipajes de algunos europeos
inmigrantes, esto hizo que en principio fueran objetos escasos y de exclusivo uso recreativo
por parte de clases pudientes inicialmente que eran quienes las traian importadas (Barragan,
2015: 76) principalmente en el transcurso de la primera guerra mundial, es decir, que eran
objetos de distincion a los que solo podian acceder algunos notables. En su arribo al pais la

bicicleta no era un instrumento asequible para las clases bajas.

Al ritmo de la reconfiguraciébn que se da en las principales urbes del pais,
puntualmente la explosion de las migraciones campo-ciudad, el incipiente proceso de
industrializacién, la proliferacion de barrios informales en las periferias, en una ciudad que
habia mantenido sus limites fisicos casi que intactos desde la colonia; se configuran
demandas socio urbanas en torno al transporte casa —trabajo (Caracciolo, 2009: 25). Ese
proceso de expansion lo ilustra muy bien el mapa de crecimiento urbano de Bogota entre las
décadas de los 30 a los 80, donde la ciudad se expande considerablemente hacia el norte,

occidente y sur.
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Mapa 1.Crecimiento Urbano en Bogoté 1934- 1978.

1938 1954-1978

Fuente: Romero M en “Territorios hibridos metropolitanos: transformaciones urbanizadoras en el sector central de la Sabana
de Bogota” 2019. Pp 81. Observar expansion urbana del centro e incremento en la urbanizacion de la ciudad en todas las
direcciones.

La necesidad insatisfecha de transporte por parte de las clases populares, que se
situaban lejos del centro urbano es lo que les conecta con la bicicleta, como se puede

evidenciar en el testimonio que logra obtener el investigador Camilo Barragan:

La bicicleta en la que se centra este relato fue adquirida en la década de los cuarentas por
Alfonso Torres, obrero y carpintero bogotano, para transportarse desde la parcela que compré
en San Vicente, al sur occidente de la Ciudad, hasta su trabajo de albafiil en la construccion
del almacén Sears, en el actual barrio Galerias, en el Nororiente.

..Como en la época no existia la carrera 30, el camino era por la 24 y después por el barrio
Santander”, lo que hacia que el recorrido fuera de unos 14 kilometros cada trayecto y tardara
cerca de una hora. Ademas de transporte diario, la bicicleta también era utilizada por Alfonso
para traer agua y mercado, ya que la parcela adquirida venia sin servicios y estaba alejada del

centro de la ciudad. Sumado a esto, sirvio para llevar los materiales de construccién -como
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bultos de cemento- de la casa, que fue construida casi en su totalidad por Alfonso, solo con
algo de ayuda de su cufiado.

Debido a la construccion de la Av. Boyacd, que pasaba por encima del terreno de San
Vicente, se debié comprar uno nuevo en el barrio Venecia, un barrio con servicios y vias
pavimentadas. Mientras todavia vivian en San Vicente, Alfonso iba del trabajo a la casa en la
bicicleta, y cuando era domingo o tenia tiempo libre iba y trabajaba en la construccion de la
segunda casa en Venecia. Esta casa también fue construida casi en su totalidad por él, con

ayuda de la bicicleta para llevar materiales. (Barragan, 2015:81).

El testimonio permite inferir como la dotacion en servicios publicos era incipiente
para la época, también indica la inexistencia de varias avenidas iconicas en Bogota, pero
fundamentalmente, evidencia un patron de autoconstruccion de vivienda familiar que
tuvieron muchos barrios de la ciudad a comienzos de siglo, en ese entonces la bicicleta ya
era un objeto cercano y funcional a las clases populares, no para hacer deporte, sino para

desplazarse en la ciudad que se expandia.

1.1.2 Los primeros conflictos: subjetividades en la movilidad.

La publicidad de la época 1959, mas especificamente la disefiada por la empresa
Monark, permite identificar una pristina tipologia de ciclistas hacia la cual estaba destinada
la produccidn de bicicletas en el momento. Esta segmentacion del mercado provee un tipo de
bicicleta para el campesino, otra para el obrero, una para la nifia colegiala y otra para la mujer
(Ver fotografia 1). Lo que daba a entender que en los afios 60 ya existia una aceptacion social
de su uso y una demanda masiva de bicicletas que se tradujeron en mayor oferta. Todo este
proceso se dio en Gltimas por los efectos de la Violencia? y las subsecuentes migraciones
campo-ciudad, que modificaron la balanza poblacional rural-urbana del pais, y desde luego,

terminaron en un acelerado aumento poblacional para la capital.

2 Se conoce como la Violencia al periodo comprendido entre 1948 y 1962 durante el cual hay confrontaciones
entre los miembros de los partidos Conservador y Liberal en gran parte del territorio colombiano.
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Fotografia 1: Publicidad de la bicicleta por la Fabrica Monark 1959.

COLEGIG..

Estudianies de ombos
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estudio. Y para la va-
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DIVERSION
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OBRERO...
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barato, veloz y agrada-
ble delobrero. El traba-
ador colombiano en-
cucntra en la bicicleta
MONARK, duracidn,
caguridad, scensmia y
lameajorcompaiiera pa-
ra su facil movilizacion
al trabajo.

CAMPO

No hay mejor vehiculo
para ir a las faenas del
Campo que una bicicle-
ta. Y ninguna rirde tan-
ta 2amas MONARK,
rendidora en duracién,
en tiempo, en econo-
mia,

S
Para ¢chicos y grandes
Campeona de

la velocidad

g :'
L2 biCitiotld moderna
zra la aleqria deportiv;

L2 bicicieta’
dercamgesing
co'laombiano

Fuente: El Heraldo, 1959, 2 de diciembre. p. 9.

Imagen tomada de la Revista Colombiana de Sociologia. Vol. 39, No 2. PP. 60. Fervor y Marginalidad de las
ciclomovilidades en Colombia Oscar Ivan Salazar. Muestra tipos sociales sobre el uso de la bicicleta de la época, segin
género y edad.

El encuentro de extremos culturales (masas de campesinos y Bogotanos) y de clase,
bien podian verse reflejadas en crénicas de la época que se emitian en Bogota®. Este

encuentro de mundos es el vitral utilizado para exponer el marco social en el que el ciclismo

3 Refiere un cronista en su visita a zonas de ocupacioén en Bogota para el afio 1926: “Ahora vamos a pasear un
poco por entre la miseria, la miseria urbana, que es tan horrible y tan monstruosa. Vamos a ver estos antros de
pobreria donde se aglomeran familias enteras con sus chiquillos, sus perros, sus cerdos y sus harapos. Vamos a
contemplar las fauces hambrientas de esos pobres perros que no tienen segura la comida. Y vamos también a
escuchar los grufidos de los cerdos enflaquecidos por las privaciones que moran dentro de las mismas pocilgas
donde viven sus amos. Vamos a escuchar los cantos triunfales del gallo, los anuncios ruidosos de las gallinas,
los murmullos trémulos de las palomas, los gritos de los nifios sucios y todos esos ruidos confusos, todas esas
voces multiformes de la fauna que se aglomera en los sitios denominados en el argot bogotano, pasajes” Osorio
Lizarazo, J.A. (1978) Novelas y cronicas. Biblioteca Basica Colombiana, Colcultura, Bogotd, p.302.
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se desataba en las clases obreras. Y por supuesto, no es ajeno a los discursos clasistas que en
la actualidad se instauran contra algunas zonas del sur de Bogota.

El aumento en el parque automotor en Bogota llevé a que la ciudad asistiera a los
primeros conflictos por el espacio, de manera que las autoridades distritales tomaron medidas

para reducir el nmero de ciclistas entre los afios treinta y cuarenta.

En un principio, el tratamiento normativo de las bicicletas se asemejo al de los
vehiculos, que requeria de placa, registro de transito y pago de impuestos. A los ciclistas se
les exigia su licencia de conduccion aunque fueran menores de edad (Salazar, 2016, pp64),
efectivamente la reglamentacion sobre bicicletas existia desde la década de los cuarenta en
las normas de transito de Bogota (Decreto 14 de 1941, citado en Samper 1946, p 70-136).
Como bien lo hace ver el siguiente fragmento, en donde se analiza la intencién de las medidas

adoptadas durante las décadas de los cuarenta y cincuenta:

Fotografia 2. Licencia de Ciclista, Bogota afio 1934.

Fuente: Imagen obtenida en Portal Virtual “Historia Fotografica de Bogota” Octubre 2020.
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Exigir estos elementos a los ciclistas le permitiria al estado decomisar las bicicletas que no
tuvieran todos los papeles legales al dia. Muchas de las bicicletas que eran vendidas no
contaban con placa de identificacion y muchos ciudadanos que sabian montar en bicicleta no
veian la necesidad de sacar una licencia. Esta situacion estimularia a los ciudadanos a utilizar
otros medios de transporte diferentes a la bicicleta, que quedo relegada en los garajes de las
casas bogotanas mientras los ciudadanos utilizaban el transporte publico o ahorraban dinero
para comprar un automovil. La segunda estrategia fue prohibir el transito de bicicletas por
algunas calles principales de la ciudad. El argumento que daban las autoridades para prohibir
la circulacion de bicicletas era la propia integridad de los ciclistas, pues estas eran vias
transitadas por carros y buses quienes podrian ocasionarle un accidente a los ciclistas. Las
bicicletas no tenian vias exclusivas para circular por la ciudad. Esta situacién también
motivaria a los bogotanos a escoger otros medios de transporte diferentes al caballito de
acero. (Jiménez 2013: 23)

Como se puede evidenciar en este apartado, la necesidad de desplazamiento de los
sectores populares se apalanco en el uso de la bicicleta y justo en el periodo del auge
automotriz, las decisiones politicas directamente influyeron en la disminucion del ciclismo
urbano a mediados de siglo XX. Por otro lado, hay una segmentacion publicitaria de la
bicicleta que permite inferir que en los afios sesenta existia una gran favorabilidad en su
compra no solo para la clase obrera y masculina, sino también para los nifios, nifias y mujeres,
también las bicicletas eran premios frecuentes en rifas y concursos locales (EI Heraldo 1959,

27 de Noviembre) es decir que gozaba de gran acogida en diferentes ambitos de la vida social.

Este dualismo, en el cual, la bicicleta era un objeto peligroso y causante de accidentes
en las vias que debia ser de uso controlado por las autoridades, contrastaba con el uso ludico
y familiar que la bicicleta adquiria para los nifios, las nifias y las mujeres en las ciudades
(Salazar 2016: 62). Se infiere que en la época de los 60 la bicicleta ya ostentaba significado(s)

polivalente(s) entre la gente.
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1.2 EN BUSCA DEL FERVOR CICLISTICO, SIMBOLISMOS Y USOS
POLITICOS DE LA VUELTA A COLOMBIA.

Desde esta distancia temporal es posible afirmar que el proyecto de la Vuelta a
Colombia tenia todos los contra en la época: violencia generalizada en diferentes puntos del
pais, la inexistencia de corredores profesionales o, dicho mejor, las nulas garantias laborales
para la profesion, sumado a la carencia de medios de comunicacion idéneos o con experiencia

en transmision, y por si fuera poco, las carreteras del pais eran deplorables.

Lo interesante reside en saber, por qué a pesar de todo eso insistir en el ciclismo y por
qué a pesar de todo, desperto tanto fervor. La respuesta a todo ello es fundamentalmente una
construccidn de sentido politico para las condiciones que se vivian a mitad de siglo, la Vuelta
a Colombia, como se demostrara, tenia un potencial que fue funcional al proyecto politico
del momento.

1.2.1 Las condiciones de pais que encuban la Vuelta a Colombia.

Fotografia 3: Imagenes de la primera vuelta a Colombia 1951.

Fuente: Archivo Digital Sefial Memoria, primera Vuelta a Colombia en Bicicleta.1951.Trochas y carros de
transmision al fondo.
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En 1924, el 65% de las carreteras no estaban cubiertas por ningun tipo de material.
Para 1945, apenas estaban pavimentados con asfalto 894 de los 18500 km habilitados para el
transporte terrestre, es decir, Unicamente el 4,8% de la longitud total de las carreteras y habia
menos de un kilometro de carreteras pavimentadas por cada 10000 habitantes. Para 1960 la

calidad y cantidad de las carreteras evidenciaba grandes rezagos (ver grafico 1).

Gréfico 1: Condiciones de las Carreteras en Colombia en 1945.

Condiciones de las carreteras en Colombia en 1945
{kilometros)
Tokales Macignales Departamentales
Departamonts Caments  Asfalts Macadam ahsr::a Tlnmtfi Cementn  Asfalta Macadam ahil::ar Tﬁl Cemento  Asfalto Macadam mf:m TE:I
Antioguia 12 1.860 22 2008 100 E41 22 QB3 6 E018 0 1.0d5
Atlantica 195 a7 150 393 95 L& 113 101 29 150 280
Biolivar led 313 400 g&2 169 EFE 4RZ il A0 400
Bioyaca 47 1.220 141 1408 a7 1.073 1.120 147 141 288
Caldas 3 7 1.103 a0 1.193 ! BE 613 3 497 a0 280
Cauca 2 Bl3 236 Bal 2 487 o f14 121 20E 337
Cundinamarca 7 264 1.354 1196 2 HAL 174 EH1 755 7 a TEZR L1898 2076
Hulla 940 & 1000 761 7Bl 179 [=n] 239
Magdalana 877 BED 1.127 527 450 = A0 100 150
Marifa 2 BOZ2 593 1397 2 B40 Al B4z ZE2 233 5ES
Morte da 16 o et G938 L] T3 Rl T 139 0 135
Santander
Santandaer 20 1.2&1 ELTs] 1.631 20 1111 1.131 150 a5 RO
Tolima 2 A 100 )ili] 3 484 48R 1ED 100 280
Wistla 43 i.342 77 1.4E% 30 aml 431 13 aq] 77 1.021
Intendencias L15 OO G613 113 A0 613 a
Total 10 Bag £3,141 4,455 18,500 a i #6314 1302 10600 1 230 4507 3,183 7.900
Parkeipasion 0,1% 458% TLO% 24,1% 0,0% B, 3% 2l,5% 123% 0,1% 2.9% 571%  399%
ern &l total
Fuenfe: Anales de Ingenieria, 1945,

Imagen tomada del Texto “Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX 2006. Fondo de
Cultura Econémica, pp. 57. El porcentaje de vias nacionales y departamentales asfaltadas era muy bajo, respecto
del total de carreteras existentes, departamentos como Magdalena y Huila no reportaban una sola via asfaltada,
de 18500 km totales de vias apenas, 890 kms estaban asfaltados, es decir, apenas un 5% de las vias lo estaban.

El grafico evidencia que la carretera asfaltada no cubria ni el 10% de la totalidad en
el pais, ademas eran algunos pocos departamentos los que tenian méas de 100 kms de vias
pavimentadas: Antioquia, Atlantico, Bolivar y Cundinamarca. Significa que el grueso del

pais convivia con caminos de trocha o carreteras destapadas.

Habia solo 1,7 km de vias pavimentadas por cada 10.000 habitantes y el pais

presentaba el indice de kildmetros de carreteras por ¢/10000 habitantes mas bajo de la region,
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siendo inferior a paises con menor grado de desarrollo y con topografia similar como Bolivia,

Per( y Ecuador, (ver gréfico 2).

Grafico 2. Carreteras de A.L en 1954 comparadas.

Carreteras de América Latina en 1954
{total kilbmetros por 10.000 habitantes)

Brasil
Chile
Calembia o
cuador
Méxica
Paraguay
Pari
Uruguay _E%
Yenezuela :53

F.

r______
Argentina |5
Bolivia

Fuente: Latin American Center at Qxfard University (2004), The Oxford Latin American Economic Histary Dafabase (OxLAD),
(httpeffexlad.geb.ox.ac.ukfindex. php). Los datos sobre carreteras corresponden a la red total de caminoes v vias permanentes
adecuadas para &l trafico de vehiculos.,

Imagen tomada del Texto “Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, pp 57.Colombia
mantenia el mayor rezago en infraestructura vial de la region a mediados de siglo. La baja conectividad dificulta
una carrera de esa envergadura, y aln mas la integracion entre sus regiones.

Sobre condiciones de infraestructura vial que no llegaban al 5% del total nacional, se
emprende el proyecto deportivo de la Vuelta a Colombia, esta atravesaba en su mayoria
trochas que, por la incipiente modernizacion vial, no eran de facil acceso ni siquiera para los
automotores. En muchos casos estaban construidas para el transito de carros de traccion
animal; ello explica la anécdota de Efrain el ‘Zipa’ Forero* cuando hizo el recorrido de
reconocimiento en su bicicleta entre Tunja y Bogota “en su caballito de acero llegd primero
que el vehiculo que transportaba a los dirigentes”, los periodicos afirmaban que el circuito

de la Vuelta a Colombia atraveso por lugares intransitables (Rendell 2015:33).

4 Apodo con que se bautizé al primer campedn de la Vuelta a Colombia en 1951.
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En un contexto de lucha popular y expansion urbana en las ciudades y con una
ruralidad asolada por el fenomeno de la Violencia®, el pais depositd su atencion y descargd
su fervor en la faena quijotesca de unos escarabajos® que atravesaban el pais sin nada mas

que sus bicicletas.

En las décadas de los 50 y principios de los 60 es el Unico evento que permite una
ocupacion multitudinaria de las calles y espacios publicos en las ciudades
colombianas, que en otras circunstancias habrian recibido represion por efecto de las
politicas que en los 40 habia prohibido las concentraciones, pues solo se autorizaban
procesiones, actos protocolarios a la independencia y movilizaciones sociales.
(Viviescas 1989:88).

Atravesar las tres cordilleras que dividian al pais con una poblacion rural que
representaba mas del 50% del total nacional, instalé una narrativa de proeza sobre la carrera
y los participantes. En medio del Gobierno de Rojas Pinilla las mayores concentraciones
callejeras se daban con motivo de la conmemoracion de desfiles militares, celebraciones
patridticas y religiosas, pues se veia con desconfianza -por parte de la autoridad- la afluencia
masiva de personas en las calles en razén de no alterar orden y seguridad tras los sucesos del
Bogotazo; no obstante, fue el fervor que despertaba la carrera en los sectores populares lo
que hizo de la toma de calles un evento organizado para que participara el presidente, la

iglesia y la policia al momento de dar inicio a la carrera en Bogota (Rodriguez ,2013:227).

La fiebre del ciclismo, dejaba a su estela una brisa de fervor en el ambiente social que podria
evidenciarse en las palabras de este cronista en 1995:
Cuando al dia siguiente se van a todo correr los ciclistas, se cree que la fiesta termino
y que ahora va a renacer la calma. De ninguna manera. La dosis de entusiasmo fue
demasiado grande para la gente menuda, y ese mismo dia empiezan a entrenarse para
la préxima Vuelta a Colombia todos los muchachitos de las boticas, las floristerias,

las carnicerias y los graneros. Cruzan como cohetes por las esquinas mas

5 La Violencia hace referencia al enfrentamiento bipartidista que sacudid al pais entre los afios 1946 y 1958 por cuenta de
lo cual poblaciones de arraigo Liberal o Conservador sufrieron sendos procesos de desplazamiento, asesinatos,
persecusiones entre los bandos de cachiporros (Liberales) y godos (Conservadores) en las diferentes regiones.

5 Nombre coloquial que se atribuye a los ciclistas colombianos por su destreza para subir montafias.

25



congestionadas y por las vias prohibidas en una bicicleta de segunda mano, con un
retrato de su idolo en la cachucha y en la canastica de la cicla una libra de carne o un

tubito de pasta de dientes (Vélez, citado en Vallejo, 1997).

Varios autores no dudan en situar el fendmeno deportivo en este periodo como una
practica de apaciguamiento social avalado por las élites politicas (Viviescas 1989, Quitian
2013 y Salazar 2016). La ligazdn entre ciclismo y apaciguamiento social tiene otras ramas
de conexion en la historia contemporanea, por ejemplo, se puede acudir al periodo de
agitacion popular en las elecciones presidenciales de 1970 donde se denuncié fraude por
parte del candidato Misael Pastrana, el ejército salio a las calles y la amenaza de un golpe se

cernia sobre el pais.

El presidente de la Asociacion Colombiana de ciclismo, General Marcos Arambula
Durén creia que el pais necesitaba la Vuelta mas que nunca. A los locutores radiales se les

pidié que aludieran al evento como la vuelta de la Paz’.

A la luz de la situacion politica la vision de esta vigésima Vuelta a Colombia seréa la
de aplacar la nacién brindandole al pueblo algo que lo distraiga de los resultados
electorales. Sera un instrumento de Paz entre las gentes de Colombia™®. (El Tiempo,
1970:11).

Se podria afirmar que el establecimiento de certamenes deportivos logré aminorar en
la percepcion social el ambiente conflictivo que se vivia en el pais®.Por un lado, el torneo
profesional de futbol fundado en 1948 y por otro, la Vuelta a Colombia en bicicleta en 1951,

permitieron configurar un discurso de integracion nacional que la guerra dificultaba producir:

7 “La vuelta de la Paz” en periédico El Tiempo, abril 29 , 1970:17 <<La idea de llamar La XX Vuelta a
Colombia la << Vuelta de la Paz>> ha sido bien calculada dados los hechos que durante los Gltimos dias
amenazaban la cancelacion de la prueba [...]Jen efecto, en tales circunstancias era la razén misma la que
dificultaba la necesidad de la Vuelta, seguird contribuyendo a atenuar el recuerdo del puablico de sus
preocupaciones politicas y se ha convertido en un motivo de distraccion>>.

8 “La Vuelta lleva Mensaje de Paz” en periddico El Tiempo, abril 26, 1970:11.

° En referencia a La Violencia, que es periodizado como un ciclo de enfrentamiento civil entre los partidarios
Conservadores y Liberales entre los afios 1948 y 1957.
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Unio al pais. Era un culto nacional. Todos los radios del pais estaban sintonizados
con la Vuelta de manera continua. Todas las grandes emisoras transmitian
comentarios [...] En la cabeza de la gente, la Vuelta tenia mas peso que la
Violencia”'°(Rendell, 2015:28).

Fotografia 4: La vuelta a Colombia en las calles de Bogota 1951.

y ‘ 3
Fuente: Archivo de Bogoté. Vista Vuelta a Colombia 1951 en las calles de la ciudad de Bogot4, centenares de
personas apostadas en las calles para ver pasar a los ciclistas.

10 Fragmento entrevista a Donald Raskin, promotor de la Vuelta a Colombia. Por Matt Rendell en “Reyes de
las Montafias” .Editorial Semana, Bogota.2013.
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Es innegable el valor simbdlico que el ciclismo adoptd para proyectar un discurso
nacionalista, de unidad y paz al grueso de la poblacién colombiana, puesto que los primeros
ciclistas (en su mayoria personas de extraccién humilde y procedentes de distintas regiones
en una nacion fragmentada) recorrian un pais de carreteras hostiles (realce simbdlico ante la
idea cultivada por las élites y medios de comunicacion de una geografia escabrosa y la
metafora de una geografia culpable que entronizé el desarrollo econémico del pais+)
condiciones rodeadas por la resefia glorificadora de la gesta deportiva, de la voluntad humana
ante una adversidad que era triturada a pedalazos por hombres que se lo proponian y lo

conseguian cada afio.

Todo esto, en un contexto de enfrentamientos armados a lo largo del pais. En la tercera
edicion de la Vuelta un espectador anciano afirmo “las guerras y los carnavales hacen sentir
la patria en las entrafias, y esta carrera es un carnaval que los viejos empezamos a envidiar”
(Semana, 1953, 14 de Marzo).

Durante varios afios la Vuelta a Colombia y su transmision masiva por medios
radiales permitieron reconocer la geografia nacional de una manera accesible e incipiente,
unificando una vision de pais entre todos los colombianos y configurando una identidad
geogréfica en torno a las cordilleras y montarias, de alli que el calificativo de escarabajos

hacia honra a esa impronta de habituamiento natural hacia el escarpe (Viviescas, 1989).

Se crearon mitos y referentes deportivos con base en ciertas marcas geogréaficas de la
cordillera: El Alto de la Linea, el Alto de Letras, el Alto de la Tribuna, Patios, El Pa&ramo de
Berlin, El alto del Escobero entre otros (Salazar, 2016:60) eran un reto tanto para ciclistas,
como para los viajeros convencionales en sus vehiculos automotores. Con el tiempo el
periodismo ayudd a crear héroes deportivos capaces de recorrer en su bicicleta estos parajes
(Salazar, 2016:61), con lo cual el uso politico del ciclismo gand terreno al producir otros
imaginarios sobre ciclistas legendarios de inigualable condicién fisica y configuraron en las
pautas informativas un escenario de espectaculo dispuesto para los idolos deportivos, que

abstraia momentaneamente a sus seguidores de la compleja realidad nacional.

1] as cursivas son mias.
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El ciclismo permitié entre otras cosas construir un referente de colombianidad que
encarnaba el ideal de resistencia, perseverancia, abnegacion e intenso sufrimiento como
vehiculo hacia el triunfo. Representaciones de alto valor en una republica compuesta en su
mayoria por pobladores campesinos que estaban sumidos en la miseria y la violencia
absolutas pero que podian ver en las hazafias de los escarabajos (que al igual que el resto de
la poblacion también eran de procedencia campesina y pobre).

Pareciese que la idea de la pobreza se romantizara, pues se catapultd al deportista de
extraccion humilde como figura de heroismo:

Los relatos de la prensa con frecuencia recordaban el origen humilde de los pedalistas

—muchos eran campesinos, otros estudiantes 0 mensajeros— Yy sus logros en medio

de las condiciones adversas de nuestras carreteras. Los ciclistas de competencia se

asociaron con la velocidad, el éxito personal y el ascenso social. (Salazar 2016:62).

Varios de esos valores eran oportunos para el relato de unificacion nacional que se
queria transmitir a la ciudadania en la época, y parafraseando a Quitian (2013:33), dan cuenta
del proceso de deportivizacion de la sociedad, pues encajan en los discursos politicos de la
época que estaban abocados a la analogia del trabajo en equipo, la minimizacion de conflictos
o rencillas, el apaciguamiento de la beligerancia ante la creciente insurreccion popular

principalmente en los campos.

Esa simbolizacion gané mas vigor en algunas areas que otras, pues la tradicion
ciclistica estaba muy profundamente afincada en tres regiones de marcado fervor religioso:
Cundinamarca, Boyaca y Antioquia, tenian en comun el mérito de ser cuna de los mejores
ciclistas del pais, los memorables y dignos de recordar, por atravesar el pais en bicicleta, pues
encarnaron y protagonizaron el relato de la unién de los territorios nacionales como algo
posible.

El heroismo se traslado de las trincheras y hazafias militares a las trochas escarpadas
y las carreteras nacionales. Los nuevos referentes de heroismo llegaron al corazon de la
ciudadania bajo los imaginarios de ciclistas que no se doblegaban ante las adversidades,

capaces de cambiar sus dolores en alegrias para todos; en el fondo una bella metéafora para
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cargar de esperanza a varios millones de colombianos que habian sufrido los fragores de la
guerra y la injusticia.

Para decirlo brevemente: el fervor ciclistico tuvo y tiene una raigambre historica y
simbdlica fuerte, que no se puede dislocar de episodios como el conflicto socio-politico del
pais. Ello no menoscaba el hecho de que las personas produzcan nuevas simbolizaciones en
torno al ciclismo con el paso del tiempo. Este apartado tomo la Vuelta a Colombia para invitar

al lector a preguntarse ¢desde donde y cémo la gente simboliza su ciclismo en la actualidad?

1.2.2 Los usos politicos del ciclismo 2.0: La paz también tenia que llegar en bicicleta.

Durante la época de los 80, el pais asistia a una gran cosecha de triunfos en el pelotdn
internacional, las primeras presentaciones de hombres como Lucho Herrera en el Tour de
Francia y la Vuelta a Espafia, Pablo Wilches y Martin Ramirez ganando camisetas de la
montafia, disputando podios, alcanzando etapas reinas, y ganando carreras que sirvieron para
posicionar al ciclismo colombiano en el stand de los patrocinios por parte de diferentes
marcas nacionales e internacionales.

Este camino de triunfos consecutivos inaugura el ingreso del ciclista colombiano al
mundo de los fichajes internacionales, al mercado de piernas que solo era habitual para
deportes como el futbol, con lo cual el deporte ingresa en un proceso de mercantilizacion y
posicionamiento ante el mundo del que también haréa parte el ciclismo nacional, en la medida
que el capital privado ingresa a patrocinar las diferentes carreras.

En esa misma década el pais asistio a un proceso de Paz entre la guerrilla M-19 y el
Estado colombiano, ello bajo el gobierno de Belisario Betancourt; en medio de dicho proceso
y ante la bonanza de triunfos de ciclistas como Lucho Herrera, que izaban la bandera nacional
en las grandes carreras de Europa, se emitié un decreto presidencial que consagro al ciclismo
como practica deportiva de especial significacion para el pais y ademas comprometia al
estado para financiarlo y estimular su practica en todo el territorio nacional (Rendell, 2016:
216). Lo cual situ6 al ciclismo en un lugar de alta honra ante la ciudadania pues, se afirmaba

como deporte nacional.

**k*
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Haciendo un gran salto en el tiempo a un periodo reciente, en el afio 2016 se firma el
Acuerdo de Paz entre las Farc y el estado colombiano, y se bosqueja una nueva imagen del
pais en el plano nacional e internacional.

Bajo la figura del “posconflicto” se bosqueja un clima social favorable para atraer la
atencion del mundo y se da apertura en el 2018 al Tour Colombia, carrera de rango
internacional y que aprovechaba el buen momento por el que atravesaba el ciclismo
colombiano en aquel entonces. Se utiliz la presencia de figuras como Nairo Quintana,
Rigoberto Uran, Miguel Angel Lopez y otros méas, para hacer publicidad a la carrera y asi
atraer la atencién de méas patrocinadores, asi como la visita de equipos del World Tour que,
en otras condiciones no habrian llegado al pais.

Un afio después el estado colombiano se convierte en el principal patrocinador de ‘El
Tour Colombia’ para las rondas de 2019 a 2022 y decide cambiar el nombre de la carrera por
‘Colombia Oro y Paz’. En una entrevista efectuada durante la carrera en 2018 al presidente
de turno este manifestaba:

“Esto también es la demostracion de que Colombia esta cambiando. Y es el esfuerzo

de mucha gente. Y eso lo que hace es unir al pais y darle mas optimismo, significa

que la paz nos esta abriendo oportunidades que no nos habiamos imaginado”( Santos

J, 2018)*2,

Con lo cual el uso politico del ciclismo vuelve a juego, pero ahora con la
responsabilidad de transmitir un mensaje de paz, detalle de importancia, pues el proceso de
paz antes, durante y después de su negociacion, habia levantado gran polarizacion en la
sociedad colombiana, a partir de lo cual se deduce que la paz tenia la urgencia de dar sintomas

de cambio palpables para la comunidad.

Pero por otro lado, también es una carrera importante para desarrollar uno de los
objetivos que se ha propuesto la administracion de lvan Duque, duplicar la industria del

turismo en el pais. Con esto, el certamen adquiere una funcién publicitaria ante los ojos del

2 Archivo de Noticias del Portal de la Presidencia de la Republica. 2018. “Carrera Colombia oro y paz es una
sefal de que el pais estd cambiando” 6-02-2018. http://es.presidencia.gov.co/noticia/180206-Carrera-
Colombia-Oro-y-Paz-es-una-senal-de-que-el-pais-esta-cambiando-Presidente-Santos.
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mundo, pues los recorridos que se organizan en cada edicion, presentan al territorio como
una galeria en la que no existe conflicto armado, ni social y que es digna de ser visitada.
Actualmente la carrera lleva otro nombre: ‘Tour Colombia’, €l cual se utilizé entre otras
cosas, para promover el concepto de Economia Naranja, simbolizada en el maillot que porta
el lider, pues pasé de ser rosado a color Naranja.

Este nuevo episodio, sin lugar a dudas, produce una nueva conceptualizacion del uso
y valorizaciones politicas que se efectian a partir del ciclismo; claramente se aprovecha la
imagen de Colombia como cantera de escarabajos y lugar de magnificos paisajes para
posicionar al bici-turismo como campo fértil para la inversion local y extranjera.
Si bien es cierto que se ha argumentado el uso politico que ha tenido el deporte en Colombia
por parte de las élites, se tiene que reconocer tambien que en la dimensién cotidiana, urbana
y rural el crecimiento del uso de la bicicleta se debe en gran parte al repunte de triunfos de
ciclistas colombianos en el mundo, en esa dimension social, del uso de la bicicleta en la esfera

cotidiana, es que se despliega el analisis del ciclismo urbano.

1.3 YA SOMOS BICIBLES PARA LA CIUDAD: POSICIONAMIENTO Y
AVANCES DE LA CULTURA BICI EN BOGOTA.

El ciclismo en los ultimos afios ha configurado un conjunto de agendas ciudadanas,
politicas, urbanisticas y académicas que no pueden dejarse pasar por alto. “Bogota no tiene
mar pero tiene ciclovia” (IDRD s,f) manifiestan airosos cientos de ciclistas bogotanos que
comprenden cdmo su lugar en la historia capitalina se ha hecho a pulso, en un proceso que
va desde la primera manifestacion por la carrera séptima en el afio 1974 a cargo de
movimiento Procicla®® para exigir la creacion de la ciclovia, hasta la creacion de las primeras

ciclorrutas en la década de los 90.

13 Ver articulo”La ciclovia: una historia en dos ruedas”. Por Marfa Antonia Ledn, para la revista DC. 08-08-
2017. Més de 5000 personas se toman la carrera séptima para exigir al gobierno la creacion de espacios para la
circulacion de la bicicleta.
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Ello ha generado la incorporacion de ciclorrutas en el POT de la ciudad, y se
materializa en la existencia de méas de 500 kms de ciclorruta construida hasta el afio 2019 y
un tipo de posicionamiento metropolitano como la ciudad capital de la bici en la region (El
Espectador,2015). Se debe enfatizar que ello procede de un ciclo en el que la interlocucién y
la exigencia ciudadana por estos espacios han sido constantes.

Fotografia 5: Ciclovia por la carrera Séptima en la década de los 80.

Fuente: El libro de la Bici. Bogotéa. Fotografia de la ciclovia por la carrera Séptima. Evento masivo desde los
afios 80.

Ahora, mas que un artefacto deportivo, 0 un medio para transportarse, la bicicleta
ingresa en un universo de significaciones y valoraciones que configuran otras formas de uso,
de relacionamiento con el territorio y con los otros. “Cada amante del pedaleo en grupo se
convierte en una pequefia célula de este gran sistema movido por dos ruedas, donde cada una

le da vida propia buscando ser parte de un todo” (Godoy, 2014:113).

En la actualidad la bicicleta es vista por muchos como algo mas que un simple objeto,
muchos individuos la conciben como un instrumento de transformacion social; son
innumerables los procesos de construccion colectiva que tienen lugar en las diferentes

localidades, cuyo eje articulador inicia o transita desde el uso cotidiano de la bicicleta.
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Con lo cual se infiere que el proceso de valoracion y simbolizacion de la préctica
ciclistica se produce sobre una dimension historica, desde la cual los bogotanos configuran
sentidos nuevos, usos nuevos y apropiaciones que son de altisima importancia para acercarse
a visualizar lo que ahora los propios ciclistas denominan una ‘Cultura de la bici en la ciudad’.
Hablar de la construccidn de una cultura sobre la bicicleta en la ciudad que la margino de la

movilidad, es también un giro en la historia.

Visibilizar el lugar de la accion ciudadana en la construccion y posicionamiento de la
cultura bici en la ciudad mientras se relacionan sus efectos en la tendencia creciente de uso
que esta puede fomentar en la ciudad, es honrosamente, bici-bilizar'* al conjunto de
cotidianidades que producen socialmente un espacio. “Ya somos visibles” (Vergara, 2020)
es un extracto de una entrevista efectuada a un ciclista durante la investigacion, -cuanta razon
alli contenida- como son poco visibles en las carreteras de la ciudad para muchos
conductores, algunos ciclistas reconocen tampoco eran visibles en las discusiones politicas

de la ciudad y que esa visibilizacion es consecuencia de un largo proceso.

14 | as cursivas son mias. Por bici-vilizar se hace alusién al proceso de hacer visible al ciclismo como campo
préctico desde el cual los individuos producen cambios (no se discute si grandes o pequefios) en la cotidianidad
de la ciudad.
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Fotografia 6: Pancarta en la carrera 30.

Fuente: Tomada por el Colectivo Subacletta. Bogota Colombia. 12-10.2018. La pancarta es colocada por el colectivo, para
llamar a reflexion a los pasajeros, sobre la ventaja del uso de la bici en la ciudad, ante el fendmeno de la congestion en las
vias. ”En bici ya habrias llegado”.

En el siguiente esquema se presentan brevemente algunas de los hitos que entorno al
ciclismo se han desarrollado. EIl ciclismo ha venido ganando un posicionamiento en la

discusién de ciudad. Asi lo demuestra el testimonio que ofrece un bici-activista.

”Nosotros entendimos que la lucha que como colectivo estdbamos dando, no era
solo por santificar al ciclista y decir que éramos los buenos de la via, ni que la calle
solo para nosotros, nuestra lucha se convirtié en ganar espacio. ¢Espacio a quién?
Ganarselo a los automotores, que la gente sepa que la ciudad es pa todos ”. (Vergara,
2020).
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Esquema 1 Progresivo avance de la Bicicleta en diferentes ambitos: caso Bogoté 2000-

20109.

Formalizacion de la ley 1811 en
2016

« Estimular el uso de la bici en el pais

« Los ciclistas pueden utiizar un carril.

» Fomento de transporte intermodal

Fuente: Elaboracion propia. Campos de lectura en donde los ciclistas han ganado terreno, todos son indicadores
de una tendencia social con progresivo posicionamiento.

El esquema presenta una panoramica de lo que conjuntamente los colectivos pro bici,
los arreglos institucionales y legales, las politicas Distritales, los procesos de organizacion
civica y la participacién de ciclistas, han ensamblado en las idas y venidas de las ultimas dos
décadas: la articulacion de esfuerzos e iniciativas que crean condiciones de posibilidad para
que el ciclismo tenga un lugar y una voz (polifonica) en las discusiones de ciudad. La
evidencia apunta a pensar que la bicicleta esta siendo vehiculo simbolico y practico de una

politizacion de los individuos en el plano multiescalar.

Existe incluso un documento suscrito en 2013 durante el encuentro Nacional de
colectivos pro-bici, es firmado por diferentes colectivos, ONG’S y otros actores civicos,
denominado “El manifiesto Nacional de la Bicicleta” el cual se presenta como itinerario
programatico, politico y social de diferentes actores que convergen para construir una agenda
pro-bici en la ciudad.
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Una revoluciéon que no produzca un nuevo espacio esta condenada a fracasar,
sentenciaba Lefebvre arguyendo que no podria cambiar la vida misma, si Unicamente se
modificaban elementos de la superestructura ideoldgica y algunas instituciones (Lefebvre
citado por Torres, 2016). Una preocupacion por la produccion de un nuevo espacio es lo
visible, lo que esta estructurando la agenda de diferentes colectivos, organizaciones y actores

que no provienen Unica o exclusivamente del activismo pro-bici, pero que alli convergen.

Todo proceso histérico corresponde al mismo tiempo a un proceso de
territorializacion en el que las comunidades, construyen y defienden su espacio, ain mas toda
apropiacion material como es la espacializacién y accion humana en el entorno es al mismo
tiempo simbdlica (Porto-Goncalves, 2011, pp: 52), es decir, el espacio también es un
producto simbdlico, en la medida que estd rodeado de simbolizaciones y practicas creadas
por y para los individuos. Se enfatiza en que no se producen cambios en la estructura urbana,
pero la produccion de préacticas y estructuracion de otros espacios posibles estan ocurriendo
—no exclusivamente- en el proceso de espacializacion que los ciclistas desarrollan, desde sus
diferentes lugares de agencia, usando no solo las ciclorrutas y ciclovias sino también las

calles y carreteras, atribuyéndoles unos usos publicos.

Si bien es cierto que no se logra transformar el conjunto estructural de la ciudad, si
hay un gran proceso de sensibilizacion en campafias para los actores viales, relacionadas con
el cuidado de la vida, y muchos cambios notables respecto al uso de la bicicleta, por ejemplo,
ha perdido terreno una idea que se tenia por comun, segun la cual la bicicleta era el medio de

transporte de los pobres.

Como se ha expuesto en el esquema anterior, se ha podido avanzar de manera
multiforme en los planos legal, cultural, de espacios fisicos de participacion y representacion,
de apertura de espacios en la institucionalidad en la ciudad. Lo expone mejor el siguiente

testimonio:

“Se habla de una Oficina de la Bici en Bogot4, adscrita a la secretaria de Movilidad,
se habla de la realizacion de las primeras elecciones de Consejos Locales de la
bicicleta en las localidades, se habla de la Semana Distrital de la Bici, pero también
se tiene que hablar de la incidencia en calles y espacios antes no pensados por los

propios ciclistas, incluso existe una ley pro bici la ley 1811 (Vergara, 2020 ).

37



Durante la Gltima década en la ciudad de Bogot4, la percepcion de que el ciclismo se
toma las vias es creciente. La bicicleta tiene una gran acogida por personas diversas y por
variadas razones: la existencia de una infraestructura construida, la opcion que en el plano
econdmico representa para las personas (tanto para quienes trabajan en ella, como para
quienes ahorran lo que destinaban a transportes), la oportunidad de conocer la ciudad, una
forma practica de conciencia ambiental, la posibilidad de ejercitarse y tener habitos mas

saludables, porque se presta para planes turisticos y deportivos, etc.

También ha ganado relevancia en diferentes &ambitos como, el académico, el politico,
el socio-ambiental, e incluso el econémico. Las personas la estan incorporando cada vez mas
en asuntos que antes no tendrian cabida: emprendimientos, proyectos pedagogicos, campafias

civicas e incluso campafias politicas.

Historicamente se asociaba el uso de la bicicleta con la pobreza, aun puede ocurrir,
pero existe un clima social de valoracion y promocién del ciclismo urbano, eso se puede
sentir en entrevistas donde la gente se siente menos juzgada, y con un marcado grado de
apropiacion y dignificacion por cosas que otrora les daba pena, por ejemplo, ir a trabajar en

bicicleta. El siguiente fragmento de una entrevista lo ilustra:

“Yo me gradué de la universidad y consegui un trabajo que me quedaba retirado de
la casa, me pagaban mensual y pues por el primer mes yo empecé yéndome en bici,
no tenia de otra... y me daba mucha pena, llegaba sudada y todos me miraban como
—usted toda una profesional y no tiene ni pa los buses- en esos afios salia muy poquita
gente, no habia tanta cultura de la bici como ahora, y mireme ya llevo 10 afios, son
contadas las veces en las que me subo a un transmilenio, prefiero taxi, pero ahora
hasta los jefes de la oficina llegan en bici al trabajo, ya no lo miran a uno con ese

complejo de pobre”(Jiménez,2019).
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Fotografia 7: Expresion artistica sobre la bicicleta Colectivo Piel Verde.
— :

Fuente: El libro de la Bici. Alcaldia de Bogotd (2014). Expresion artistica sobre la bicicleta por parte del
colectivo Piel verde y establece la conexidn entre la conexion con la naturaleza y el desnudo humano como
concepto natural.

Si las personas estan perdiendo la pena, si las empresas empiezan a generar estimulos
por llegar en bicicleta, si las mujeres pueden usar la bicicleta sin ningin tipo de censura
moralista, si los nifios pueden salir a recorrer la ciudad, si existe o se llega a trazar algln
consenso generalizado sobre las bondades del ciclismo en la ciudad, se debe registrar en la

historia, que fue la gente la que lo hizo posible, que fueron cambios dificilmente perceptibles
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para muchos observadores, pero arraigados no a un proceso evolutivo del ciclismo, sino a la
dimension de la cotidianidad de las personas, en la que nunca debe aislarse el componente

organizativo en procura de un beneficio social.

El ciclismo ha cambiado y con €l la gente, las personas le crean cada dia nuevos
significados a su bicicleta, pero fundamentalmente a la préctica ciclistica que hacen desde
ella. La gente lo ha cambiado, y lo han hecho en medio de las circunstancias con que se
encuentran directamente, con las que existen y con las que les han sido legadas por el pasado,
como expresaria Marx, al analizar la historia de las sociedades (1852:2).Afiadiria yo que, la
dimension social del ciclismo se encuentra justamente alli, en la posibilidad de cambio que
pueden imprimirle las personas, que, valga la pena, no han sido simples marionetas de las
fuerzas histdricas. Mas bien, son sus acciones y motivaciones son lo que constituye la médula

de la historia escrita y por escribir.
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CAPITULO II.
LAS POLITICAS, LA PLANEACION, LA ESTRUCTURA URBANA
PARA LEER LA MOVILIDAD CICLISTA.

La forma en la que los bogotanos efectiian su movilidad cotidiana es un asunto de
gran relevancia para la ciudad y es abrebocas a preguntas sobre ;como la realizan? y ¢Por
qué la realizan asi? Para responderlo es importante vincular factores que con el paso de las
décadas han tenido gradual incidencia en la configuracion de la movilidad y otras esferas en
el ambito urbano, como son por ejemplo: la expansion urbana, el aumento demogréafico
(Romero, 2019), las politicas urbanisticas (Viviescas, 1981), el modelo de ciudad neoliberal
(Pradilla, 2014), la fragmentacion y distribucion de actividades sobre el territorio (Guasch y
Cebollada, 2003), por mencionar solo algunos.

Su vinculacion resulta util -en términos explicativos- para comprender la relacion
existente entre dindmicas urbanas y la constitucion de una modalidad de transporte
mayoritariamente unimodal®® y que resulta por demas, excluyente de formas de movilidad
intermodales®®, que de otra manera podrian ser factibles para la ciudad, si se promoviera una
alternancia con otros medios como la bicicleta, el tranvia, el tren, el metro, en el espacio de

la ciudad.

La cuestion central que guia la argumentacion de este capitulo va en dos sentidos:
[1] ofrecer una identificacion de los aspectos que se deben tener en cuenta para abordar la
movilidad en Bogota y a partir de estos, [2] detallar qué influencia adquieren a la hora del
desarrollo de una problematizacion sobre los obstaculos que enfrenta el ciclismo urbano en

la cotidianidad.

Con ello no se establece una relacion casuistica y determinista de lo que el ciclismo
urbano es por resultado de determinadas fuerzas, pero si se abre la discusion sobre como la

movilidad puede estar ligada a l6gicas de produccidn capitalista del espacio, de la vida social

5 Entendida como el tipo de movilidad que depende en gran mayoria del Automoévil y el Sistema BRT para
soportar el tréfico de las personas y sus desplazamientos en la ciudad.

16 Se entienden por formas Unicas de transporte, en este caso la dependencia al vehiculo motorizado y
mayoritariamente para los miles de Bogotanos que utilizan del Sitp, compuesto por el sistema de alimentadores,
colectivo y biarticulado de Transmilenio.
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y en ella, visualizar la produccion de jerarquias, desigualdades y relaciones de poder. Ello
permitird ver al ciclismo urbano como préctica estructurada por razones que superan el
simple hobby, y a la vez estructurante de unos tipos de relacionamiento entre las personas
con los espacios.

2.1 Transporte y Movilidad: ni arena del mismo costal ni tampoco granos sueltos.

El transporte con sus mejoras técnicas se ha convertido en pieza clave sobre la que se
sustentan las cotidianidades de millones de personas en las metropolis. Ciudades que son
cada vez mas extensas, fragmentadas y dependientes del desplazamiento; esta dinamica de
transportar volimenes exponenciales en tiempos cada vez mas reducidos, ha hecho de la
ciudad un mosaico para la produccion y visualizacion de vidas moviles (Eliot y Urry 2010).
La movilidad conjuga necesidades y deseos de desplazamiento al tiempo que incorpora las
capacidades materiales de satisfacerlos, tal proceso arroja unas condiciones de accesibilidad
de las personas a la ciudad, pero también el establecimiento de unos patrones de viajes en un

contexto espacio temporal dado (Gutiérrez, 2009, citado por Ortega 2015).

Transporte y Movilidad no son sinénimos. (...). El primer concepto implica dispendio
de energia y, por tanto, creacion de infraestructuras especializadas para intentar
abaratar el costo del viaje (0 de empresa especializadas en producir esas
infraestructuras); y, por el contrario, el segundo supone atencién a las formas mas
autonomas de desplazamiento, oferta de alternativas posibles, gestion del gasto
energético y del espacio desde una perspectiva mas amplia que la de la recuperacion
del coste invertido o la de la adaptacion de la capacidad de la infraestructura a la

demanda de viajes en un determinado medio de transporte (Herce,2009,pp. 51 — 52).

Esta distincion conceptual, es medular en el trabajo, pues puede condicionar un tipo
de mirada por parte de quien investiga. Es importante establecer una diferencia entre el
concepto de transporte y el de movilidad, pues en el caso del primero se hace referencia a los
medios y equipamientos técnicos- tecnoldgicos que permiten el desplazamiento y su alusion
se suele utilizar para considerar la efectividad que tiene un medio de transporte sobre otro
(carro, metro, transmilenio etc.), o también al trazo de los trayectos, rutas y flujos en un plano

determinado para medir u organizar el tréafico.
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Esta manera de ver, desde el transporte, ha podido convertirse en una forma muy
cotidiana de reducir las discusiones de ciudad sobre cual medio de transporte es mejor porque
resulta mas barato y hace lo mismo; en sintesis el concepto de transporte deja muy poca
importancia a las personas, mientras que la movilidad invita a pensar mas alla de los medios
de transporte, o el sistema de transporte, y pone de realce la consideracién que hacen las
personas sobre los medios de transporte, la segregacion o accesibilidad, la proximidad o
distancia entre los lugares; asi como también sus deseos, motivaciones, consideraciones y

elecciones para desplazarse en la ciudad.

Si se dijera que las personas simplemente se transportan en la ciudad y se codifican
los puntos destino origen, bastaria remitirse a la geo-estadistica para codificar el mapa de
recorridos y los medios de transporte requeridos; se trabajaria con un marco referencial de
“no lugares™’ porque se despersonalizan los recorridos que la gente hace y se convierte al
espacio en simple lugar de interconexiones viales. Por ello la categoria de movilidad tiene
una amplitud mayor, en tanto permite comprender contextos, deseos y necesidades que tienen
las personas para moverse en su ciudad, pero al mismo tiempo permite analizar los medios
que utilizan y por qué utilizan tales o cuales. Sin embargo, no es adecuado manejarlas como

categorias antagonicas, sino como complementarias.

Marcar una perspectiva clara de movilidad es fundamental para aterrizar analisis,
problematizaciones, propuestas y proyectos pensados en clave de justicia espacial, esto se
afirma al reconocer que el acceso a la movilidad no es uniforme e igual en los diferentes
contextos. Ello (las posibilidades de movilidad) condiciona el acceso a derechos y servicios
de los ciudadanos en el espacio fisico y simbdlico, y en ese sentido, produce situaciones de
segregacion y exclusion en campos variados. Lo que se estd afirmando aqui es que
condiciones de acceso irregular y desigual al espacio configuran situaciones de inmovilidad
social, que pueden incrementar el tamafio de las brechas sociales ya existentes en los
diferentes ambitos: social, politico, econdmico y cultural al limitarse la capacidad de acceso
hacia estos. En consecuencia, es pertinente aducir que la exigencia del derecho a la movilidad

es paralelamente una manera de exigir el derecho a la ciudad.

17 para Marc Auge el no lugar es un espacio vaciado de identidad y de significado social. Son simples lugares
de transito, pero con nulo sentido relacional, histérico o de memoria para las personas.
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2.1.1 Los factores claves para hablar de una movilidad hegemonica en la ciudad.

En este apartado, se enfoca el lente en detallar algunas dindmicas urbanas, que no la
producen propiamente —a la movilidad- pero si la condicionan, por citar algunas: La
concentracion de la oferta de bienes y servicios en areas centrales de la ciudad, la expansion
creciente de la ciudad en los bordes y los limites con otros municipios, en tanto se acentla el
grado de dependencia a sistemas de transporte monomodal como el BRT*8 (Herrera y Gdmez
2017 pp. 104) y Transmilenio, que indiscutiblemente operan como formas hegemonicas de

movilidad masiva para los Bogotanos, este ultimo, hegemdnico porque ha sido impuesto.

También deben considerarse dinamicas como la expansion de la malla vial en la
ciudad y el vertiginoso crecimiento del parque automotor, esto Ultimo con mas intensidad
desde las politicas de apertura econdmica en la década de los 90 y la suscripcion de TLC que
incrementaron la importacion de vehiculos en el pais (Figueroa ,2001:379). Y en el centro
gravitacional de la discusion se visualiza el campo de las medidas de planificacion urbana
que recrudecen el ciclo de motorizacion de la movilidad y que dejan entrever como la gestion

del trafico adquiere cada vez mas importancia en la gobernanza de la ciudad (Hall, 1996).

No se puede dejar de lado el factor demografico, cuyo crecimiento en la ciudad es
acelerado y complejiza aun mas la situacion de acceso, cobertura en movilidad y ocupacion
del espacio urbano. Entre 1985 y 2005 la poblacion capitalina pas6é de 3°982.941 habitantes
a 6°740.000 y segtin proyecciones del DANE, En el 2020 la cifra alcanza los 8°380.801
habitantes, este incremento poblacional es un aspecto importante para analizar varias
problematicas que confluyen durante la Gltima década del siglo XX y las primeras dos

décadas del siglo XXI en la ciudad de Bogota.

En paralelo al crecimiento exponencial de la poblacién, concurren un proceso de
expansion constante de la ciudad sobre los bordes urbanos y un incremento considerable de

la urbanizacion dispersa de los municipios vecinos (Romero, 2019, pp 21). La ciudad ha visto

18 BRT hace alusién al sistema Buses de Transito rapido.
1% Departamento Administrativo Nacional de Estadistica
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un crecimiento acelerado del parque automotriz, como se puede observar en la Tabla No.1,
el namero de vehiculos particulares pas6 de 590 mil en el afio 2002 a 1°912.000 en el afio
2014. Se triplico en poco mas de 15 afios. Con base en cifras del Observatorio “Bogotad Cémo
Vamos” se tiene un estimado de 2°400.000 vehiculos particulares, de los cuales el 50% son
automoviles, el 20% motocicletas y apenas un 5% corresponde al transporte de servicio
publico (Ver grafico No. 3).

Tabla 1. Del crecimiento del parque automotor en Bogota 2002-2014.

Fuente: Informe de Movilidad en Cifras 2014. Secretaria de Movilidad Alcaldia de Bogota. EI mayor
crecimiento lo tiene el automovil particular, Servicio oficial se incrementa casi en 400%, mientras que el
crecimiento del parque para transporte publico crece mas lentamente.

Gréfico 3: Distribucion Vehicular en Bogota para 2019.
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Distribucion vehicular en Bogota aino 2019

B Auto Particular
B Motocicletas
Transporte Publico

Camionetas

Fuente: Elaboracion Propia con base en Informa Observatorio de Movilidad Bogota.2014. Mayoritariamente la
conformacién es de motos y auto particular. EI 70% de la congestién en la ciudad proviene de estos actores
viales.

Lo que indica la grafica 3 es que la solucion de transporte individual
cuantitativamente esta por encima del transporte colectivo. Carros y motos particulares
alcanzan el 70% de la distribucion de vehiculos que movilizan a toda la ciudad,
estadisticamente se puede evidenciar un déficit en el transporte pablico. Esta crisis puede
abrir una pregunta: ¢que tan comodo puede ser viajar en transporte publico para un bogotano
en la actualidad? Las cifras claramente hablan: las personas prefieren comprar un vehiculo
para gestionar su movilidad y al hacerlo masivamente, como se demostrara, son productores
del espacio, configuran y determinan un tipo de movilidad mayoritariamente motorizada,

competitiva y conflictiva sobre las vias de la ciudad.

Gréfica 4. Crecimiento del parque Automotor (Motos- Carros) 2007-2017.
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Fuente: Tomado de Diario La Reptblica viernes 20 de abril 2018.Articulo: “Cuéanto ha aumentado el namero

de motos en Colombia durante los dltimos 10 afios. Kevin Bohérquez.

La respuesta a la creciente tasa de adquisicion vehicular durante estas décadas en el

pais y en la ciudad tiene varias aristas: suscripcion de TLC y reduccién de aranceles a la

importacion de estos vehiculos, la consolidacion del sector de ensambladoras en el pais para

multiplicar produccidn y ventas, la crisis y congestion del transporte publico, el calculo costo-

beneficio en términos de tiempo y dinero que hacen los bogotanos para sus transportes

diarios; y variables asociadas a la estructura del mercado laboral en el pais. Variables que

dan cuenta de altos indices de informalidad laboral, en los cuales la moto operaba mas como

un esfuerzo de la clase media por encontrar nuevas fuentes de trabajo independiente?.

20 Tomado de Diario La Republica viernes 20 de abril 2018.Articulo: “Cudnto ha aumentado el nimero de
motos en Colombia durante los ultimos 10 afios. Kevin Bohérquez.
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Las graficas 3, 4 y 5 expresan una tendencia alarmante, durante los afios 2007-2017
nunca disminuy6 el grado de motorizacion en el pais, situacion que se mantiene vigente al
dia de hoy. Por otro lado las personas se estan bajando progresivamente del transporte pablico
y se inclinan por el transporte individual, ello podria potencializar los conflictos por el
espacio en la movilidad, e incluso podria incrementar cifras de accidentalidad asociadas, asi
como incrementar los riesgos por dafios para la salud pulmonar de las personas ante el

incremento de material particulado en el aire.

Las cifras que ofrecen los proveedores estadisticos de la capital no pueden ser mas
contundentes: por cada 3 habitantes hay un vehiculo a motor. ;Qué pudo estimular el
incremento drastico del transporte motorizado individual? Aungue no se puedan ofrecer
Unicas respuestas a este fendmeno, si se puede establecer que factores como la
desfinanciacion y concesion del transporte publico hacia los actores privados en las Gltimas
décadas, ha hecho que miles de bogotanos sientan tedio por este tipo de transporte y acudan

a soluciones de transporte particular.

A esta cuestion se le debe mirar desde la légica estructural que produce y reproduce
el espacio urbano en Bogota. El neoliberalismo se concreta como ideologia y politica en el
espacio. Lo anterior no significa, y no niega que la realidad de millones de bogotanos siga
siendo la de movilizarse utilizando el Sitp, el sistema de colectivos y Transmilenio, pero lo
hacen en una estructura de transporte monopolica en la que los actores privados operan el

sistema de transporte pablico en la ciudad.

La individualizacién del transporte es central para entender cuales son los
mecanismos que las personas han incorporado para sustituir al iconico Transmilenio y el
Sistema integrado de sus dinamicas de transporte. Remarcar esto es importante para
establecer un hilo conductor que nos permita entender por qué la gente se esta subiendo a la

moto, al carro, y por supuesto, a la bicicleta.
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2.1.2. Produccion neoliberal del espacio: para individualizar.

La materialidad del neoliberalismo y su transfiguracion en el espacio urbano puede
verse en practicas concretas de individualizacion, incluso en ambitos como la movilidad,
pues como lo expone Pradilla “se acenttia el deterioro e insuficiencia del transporte colectivo
publico, bien por la via de concesionar a operadores privados, bien por la via de la creciente
construccion de grandes avenidas dispuestas por una racionalidad pragmaética que privilegia
la individuacion de los beneficios” (2014:47), estimulando asi las formas de transporte
individual motorizado. Ello no hace sino recrudecer las condiciones de operacion del sistema
colectivo de transporte publico, so pretexto para desfinanciar la inversion publica en el sector

y que este quede a merced de las disposiciones que hagan los concesionarios privados.

Todo esto tiene que ver con la concepcion de ciudad construida y las condiciones de
posibilidad que tiene esta para garantizar la plena movilidad de sus habitantes, en las que los
gobiernos de turno tienen la responsabilidad de agenciar medidas, politicas y ajustes con
impactos directos en la vida cotidiana del fluir bogotano. La ciudad ha tenido en las Gltimas
décadas un viraje en la administracion del transporte publico, y en términos generales se ha

abocado de manera progresiva a la privatizacion y cesion a terceros en el servicio.

A mediados de siglo la ciudad contaba con sistema de tranvia, trolebus y un sistema
de buses publicos (Empresa Distrital de Transporte Urbano), en un esquema de subsidio a las
empresas prestadoras y fundamentalmente al coste del usuario, durante los afios 70 y 80 se
deja de lado el subsidio a las empresas (Crosby y Diaz, 2017), la figura de la buseta ejecutiva
desplaza al trolebls?!, mientras se asiste a una creciente migracion de la flota automotriz

hacia operadores privados con la promesa de aumentar las tarifas.

21 Para un mayor desglose en el tema de transporte en Bogota durante segunda mitad del siglo XX ver contenido
multimedia “Transporte publico Masivo 1884-2017” en donde se resefian diferentes capitulos sobre las
diferentes fases del transporte pablico en la ciudad.
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Es durante la Gltima década de los afios 90, el periodo en el que el gobierno distrital
aduce carecer de liquidez para la compra de repuestos del trolebls, y agrega que hay
insuficiencia de redes de energia que permitan abastecer sus recorridos en la ciudad??,
sentenciando asi su obsolescencia y dando paso al modelo de operadores privados del
transporte publico que conocemos hasta hoy.

La narrativa existente en torno al origen de transmilenio, atraviesa la idea de que
aparecié como una medida que rompio la dictadura de los transportadores privados? en la
ciudad: “la ciudad permanecia en un estado de anarquia caos y congestion” (Transmilenio,
2019) refiere el portal Institucional de Transmilenio al hablar lo que para ellos era la
movilidad de la ciudad. La propuesta del entonces Alcalde Enrique Pefialosa (1998-2000)
tenia un aval de la administracion anterior Antanas Mockus, en la cual, bajo el amparo de
estudios de la Japan International Cooperation Agency (JICA) argumentaban que un metro
no seria la opcidn méas conveniente a corto plazo versus el costo y capacidad que podria

ofrecer un sistema de buses articulados.

En 1999 Transmilenio se convertia en la respuesta técnica de planeacion y
organizacion de un sistema que organizaba el trafico en la ciudad, y del mismo modo la
disposicion subsecuente de troncales, estaciones, paraderos en diferentes puntos de Bogota

que “construian espacio publico para goce de todos los actores viales” (Baquero, 2019).

Situacion que se intensifica en las décadas posteriores: la de un gerenciamiento de
la movilidad por parte de una tecnocracia neoliberal que deja el asunto de decidir la ciudad
en manos de unos pocos planeadores y oferentes privados. Posteriormente, a la aparicién de
transmilenio, se asiste a una des-regulacion periodica que ensancha el nimero de rutas para
los diferentes operadores privados de transporte publico, asi como a la intensificacion de “las
guerras del centavo” y la proliferacion masiva del transporte individual como mecanismo de

escape al caos de transporte publico por parte de miles de capitalinos.

22 Desde los afios 80 el sector eléctrico del pais entra en crisis debido al manejo corporativo, varias empresas
Ilegan a quiebra y se abre lugar a la inversion privada en la prestacion y manejo de servicios eléctricos, durante
los afios 90 se desarrollan una serie de reformas que lo permiten, mientras nuevos operarios del servicio ingresan
el pais vive un proceso de racionamiento intensivo de energia caracterizado por constantes apagones en todo el
territorio nacional.

2 Ver Portal Institucional de Transmilenio, Archivo de Bogotd. Por  Luis Enrique Baquero
http://archivobogota.secretariageneral.gov.co/noticias/la-historia-institucional-transmilenio
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La exploracion del caso Transmilenio®® (que no serd mas profunda) tiene dos
motivaciones importantes en esta investigacion: 1) comprender como llegamos a ser la
ciudad que somos hoy — en téerminos de movilidad y equipamientos mobiliarios- para
acercarnos a la dimension de movilidad que tienen los capitalinos, en especial los ciclistas.
2) Enfocar los resultados de una planeacion tecnocrética y desarrollos urbanos de corte
neoliberal en la dimensién de la crisis del transporte publico, ademas del monopolio de
sectores privados sobre este, sus implicaciones en el acceso al derecho a la movilidad para
las personas que dependen del sistema de transporte masivo, y que no tienen facilidad
(econémica o espacial) para acceder a otros medios de transporte.

Y las personas que dependen del sistema masivo de transporte son muchas, aparecen
como los primeros marginados al momento de decidir sobre los sistemas de transporte a
implementarse y los planes marco de movilidad que condicionaran a largo plazo sus
desplazamientos cotidianos. EIl siguiente testimonio enfatiza en la condicion de
vulnerabilidad, pero también de interrogacion a la ciudad construida que perciben algunos

ciclistas.

“Pues estamos en la capital mortal de la bici, aqui le dan muy duro al ciclista, y la
gente no se imagina lo dificil que puede ser para muchas personas salir a montar en
bici, la idea es hacer que la ciudad sea mas justa para todos, porque todos cabemos
aungue parece que la ciudad la hubieran construido solo para los que tienen carro y

se atropella a mucho ciclista” (Beltran, 2020).

Si la arquitectura politica de la ciudad es neoliberal, la gestion urbanistica lo sera
también, en este sentido es valido preguntar si ¢escapa de la l6gica neoliberal la movilidad
de las personas? Al respecto, las decisiones de como se planea un sistema de transporte en la

ciudad, dependen de quién disefia la ciudad y para quién lo hace (Mosqguera, 2016:112).

La ciudad neoliberal, fragmentada y desigual (Guasch y Cebollada 2003) convierte la

experiencia de movilidad en una brecha socio espacial que intensifica las dificultades para

24 Para una mayor profundizacion del caso transmilenio en la ciudad y una comprensién de su exponencial
crecimiento en la ciudad asi como sus factores criticos ver Articulo de Angela Maria Herrera ;Por qué
transmilenio esté en crisis? Revista Ciudades, estaos y politica. 2017. Vol 4- pp 103-118.
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adultos mayores, nifios, personas con capacidades especiales y también las personas de bajos
recursos que viven en las periferias, es decir, en este modelo la dificultad para moverse se
torna en algo cotidiano, y en esas condiciones, quiénes sino las personas que la recorren a
diario para reconocer cudles son esas dificultades al detalle “son los individuos pobres... los
que presentan las condiciones concretas de Vivir mas intensamente el lugar” (Alves 2005,

citado por Apaolaza 2015:4)

Ese transitar cotidiano por las calles bogotanas ha permitido que los transeuntes
interpelen varias de las formas urbanas y su funcionalidad. Algunos mencionan que “Muchas
de las ciclorrutas estdn desconectadas” (Veloza, 2019), "desde que vivo en la ciudad siempre
me ha tocado tomar transporte para ir al trabajo”(Vazquez,2018), “parece que la ciudad
la hubieran construido solo para los que tienen carro”(Beltran,2020), “ yo le tengo miedo a
las motos, pero me toco comprar una porque la movilidad esta terrible”(Bernal,2018), “yo
no entiendo por qué las universidades tienen que estar todas en el centro y norte de la
ciudad” (Arévalo,2018). Son algunos de los extractos de entrevistas practicadas a diferentes

ciclistas en el desarrollo de esta investigacion.

Estas entrevistas exponen que la ciudad tiene una organizacion que intensifica el caos
de la movilidad, muchas personas estudian o trabajan en areas muy distantes del lugar de
residencia, sus desplazamientos (extensos en tiempo y distancia) ocurren en medio de este
des-orden urbano. Los desplazamientos masivos entre areas céntricas y periferias en horas
pico, incrementan la sensacion de un caos creciente en la movilidad. Esta conflictualidad en
la movilidad, tiene que apuntar al canon estructural que lo produce y re-produce: el orden

urbano y su légica neoliberal.

2.1.3. La construccién tecndcrata de la ciudad.

La realidad bogotana trasciende las variables de poblacion y parque automotor que se
han expuesto, en especial para comprender el fendmeno de cambios normativos que se
dispusieron para la ciudad al entrar en la primera década del 2000. Asuntos asociados a la

proyeccién de Bogota como ciudad regidn, la aplicacién de los POT de primera generacion,
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y el plan Maestro de Movilidad, los cuales son testimonio de un nuevo ciclo en la aplicacion

de medidas de racionalizacion espacial que se consignan en forma de planes?°.

El primer plan de Desarrollo de Bogoté (aln permanece vigente, y en teoria tendria
que tener una duracion de doce afios) se aprobd en 2000 bajo la Alcaldia de Enrique Pefalosa,
y ha sufrido diferentes modificaciones durante las alcaldias de las dos décadas siguientes. Es
un verdadero palimpsesto urbano que da cuenta de la ciudad como campo en disputa social,
politico y econdmico, por intereses que estan por encima de lo que este texto pudiera

mencionar.

El gran logro de la ideologia de la planificacion, en palabras de Viviescas, se
manifiesta en el concepto de la zonificacion, que es la materializacion espacial de la
concepcion funcionalista de la ciudad (1989:50). Se configura una funcionalidad que atiende
a los canones de desarrollo capitalista, esta ha sido proyectada en un plano sobre la idea de
una homogeneizacion y ordenamiento de los espacios de acuerdo a funciones diversas:
residencia, comercio, industria, zonas de reserva, zonas institucionales, zonas de circulacion
y por supuesto, unas lineas de interconexion que estan signadas por grandes avenidas para la
circulacion de vehiculos, troncales de Transmilenio y equipamientos anexos como ciclorrutas

y demas.

Para no ir muy lejos, el plan piloto de Bogota procede del urbanista suizo Le
Corbusier?, creado hace muchas décadas atras, bajo conceptualizaciones ajenas a la realidad
especifica de la ciudad. Luego varios de los primeros urbanistas que actuaron en Bogota se
formaron dentro del urbanismo frances, posteriormente fueron sucedidos por otra generacién
que incorpord el urban planning de tradicion anglosajona (Razon Publica, 2019). Todos en
conjunto abonaron con sus conceptualizaciones al desarrollo de una tradicion, la cual es
conocida en la planeacion y el urbanismo contemporaneos por ideas como la de zonificacion,

distribucién sectorizada del espacio urbano y planificacién urbana entre otras.

%5 Goodman (1977 116-118) citado por Viviescas en Urbanizacion en Colombia desarrolla la idea
Arquitectonica de plan como la implicacién de romper ciudad en cierto nimero de tipos de uso del suelo y la
jerarquizacion de los espacios en la ciudad.

26 Alberto Saldarriaga Roa lo documenta en la columna “Los planes urbanos de Bogotd, una historia sin fin.
Para el Portal Razén Publica. Noviembre 23 2019.
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Pero también ayudaron a solidificar un estandar foraneo de produccion espacial y
politica de la ciudad que se sigue acufiando: el establecer planes de reforma y modificacién
urbana, los planes parciales, entre otros conceptos asociados a la ideologia de la renovacion
urbanistica. Buscando hacer mas eficiente el control del espacio, apoyandose en el discurso
ordenador desde el cual se sustenta que todos los conflictos, carencias e insuficiencias
estructurales propias del capitalismo pueden cambiar por reformas que no afecten la esencia

estructural del mismo (Viviescas 1981:40) sino que ayudan a ordenarlo mejor.

Con base en lo anterior, es que adquieren profunda validez las interrogantes que eleva
la ciudadania ante el tipo, sentido y uso que tienen algunas ciclorrutas en la ciudad, o la
aparicion de bolardos, o la inexistencia de vias de conexion entre localidades, que
basicamente son infraestructura para segregar prohibir o habilitar unas formas de movilidad.
Ironicamente ha hecho camino una idea de produccion funcionalista del espacio en la ciudad,
pero en la practica, éste es poco funcional para la gente que lo transita. Tal como lo deja ver

el siguiente fragmento de una entrevista:

“Porque las administraciones posan de amigas del ciclista, y disponen la creacién de
ciclocarriles (son franjas de la carretera que se demarca para los ciclistas) que se hacen
solo con intencion porgue los dejan a medias, o ponen solo unos pocos baches y a la larga
los vehiculos y motos invaden eso, no lo respetan, entonces uno se desanimay deja de usarlos
(Diaz, 2020).

La gente -en algunos casos- no sabe quiénes, ni por qué estan construyendo la ciudad
en la forma en que lo hacen; en algunos casos les parece absurda, quiza esas preguntas
cotidianas son formas muy directas de cuestionar las tradiciones de urbanismo europeas que
se implantan sobre el plano capitalino sin acudir a las realidades y necesidades de las personas

en los barrios y localidades concretamente.

En el fondo es porque este urbanismo, tiene un fermento tecndcrata que entre muchas
cosas, limita la participacion masiva de las personas. Alli hay una muy seria discusion por la
naturaleza politica de la ciudad que se construye y como se construye. La ciudad se disefia
por ‘expertos’ que se acoplan a un modelo neoliberal de ciudad, en un proceso no

democratico e impuesto desde arriba hacia el conjunto de la poblacién. Lejos de ser
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participativo se sobrepone una jerarquia y verticalidad del poder que borra la participacion
colectiva en la creacién de ciudad.

Al juicio de autores como Herce (2009: 12), Kauffman (2004:748) e Illich (1974: 50),
el asunto de la movilidad y el transporte se ha cimentado sobre un cuerpo tecnocrético de
especialistas, que sientan veredictos sobre el destino metropolitano al momento de planificar
la circulacién y movilidad para millones de personas en las grandes ciudades. “El dominio
de la industria del transporte sobre la movilidad humana oprime al transito” (Illich citado
por Robert J, 2006), ademds “la dependencia, en relacion con el motor niega a una
colectividad precisamente aquellos valores que se consideran implicitos en el mejoramiento

de la circulacion” termina por apuntar el autor (Illich 2006: 336).

Aunque parezca algo de pretenciosa amplitud, considero importante mencionar la
agencia de las alcaldias de los ultimos 20 afios en la ciudad en Bogota, para transversalizar
de forma somera algunas lineas asociadas especificamente a la movilidad y la adopcion de

medidas que vendran a marcar una linea de gobernanza del transporte.

Por la misma senda confluyen: la ejecucion de planes parciales para al aumento de
troncales de transmilenio, el posicionamiento de agendas electorales y politicas dispuestas
para resolver la crisis del transporte en la ciudad, la promesa del metro, el acople formal de
documentos como el Plan de Ordenamiento territorial (2001) y Plan Maestro de Movilidad
(2006) en un escenario de constante expansion urbana y los retos socio territoriales que ello
plantea. Este proceso se dio entre las alcaldias de Pefalosa (1998-2001), Mockus (2001-
2003), Garzdn (2004-2007), Moreno (2008-2011), Petro (2012-2015), Pefialoza (2016-
2019).

Durante estos afios, los diferentes mandatarios tuvieron que manejar un pulso fuerte
entre las demandas ciudadanas relacionadas con el transporte, las soluciones de movilidad,
la construccién de mega obras como las troncales de transmilenio que pasoé de tener (3 a 11
troncales y un aproximado de 134 estaciones repartidas en puntos troncales de la ciudad)?’,
o la remodelacion de la calle 26 y la centralizacion del transporte hacia el modelo Sitp (como

lo establecia el PMM). Ya en la Gltima década, sobresale el debate sobre la primera linea de

27 Datos tomados de la pagina Oficial de Transmilenio. www.transmilenio.gov.co “Mapa de transmilenio”.
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metro para la ciudad. Mientras ello ocurria, la ciudad experimentd un crecimiento
exponencial del parque automotor como lo muestra la grafica 4 (atras expuesta), pero también
lo hacia el namero de motocicletas circulando por la ciudad. Segun datos el nimero de motos

en el pais paso de 2’7 millones en 2007 a 7°7 millones, un incremento drastico superior al

200%7%,

2.1.4 El automdvil como ideologia.

Se ha postulado cémo la influencia del neoliberalismo en la ciudad y su transposicion
al ambito de la produccion urbanistica, trastoca no solamente el mobiliario y la estética
urbana, sino fundamentalmente se funde en la cotidianidad de las personas y pasa a
convertirse en una dimension productora de sentido individualista, acelerada, agresiva y
territorialmente despolitizadora. Siguiendo la argumentacion de (Castro S, 2009 :15), el
urbanismo no busca solo construir edificios y autopistas, sino construir al ciudadano,

producir al homo urbano como soporte para la llegada del homo economicus.

<<Si Dios no existe todo esta permitido>>, es uno de los aforismos que plantea desde
la literatura Dostoievsky para poner en evidencia la situacion paradojica que suscita la
absoluta libertad en una sociedad que ya no tiene a Dios como regulador de los valores
sociales. Considero que esta metafora es Gtil para pensar ;qué tipo de ciudad se produce
cuando se abandona al ciudadano como eje central del espacio producido? Y en ese mismo
sentido, ¢Qué viene a reemplazar ese vaciamiento conceptual, urbanistico y politico de la
ciudad como bien comdn? Si la ciudad no es para la gente, y si la ciudad no es democratica,
ni establece balanzas de uso asequibles a todos, jentonces ya todo estarda permitido, ya
estamos en una ciudad regida por las formas liberalizadoras y desigualmente competitivas

del mercado!

28 Tomado de Diario La Republica viernes 20 de abril 2018.Articulo: “Cudnto ha aumentado el nimero de
motos en Colombia durante los ultimos 10 afios.Kevin Bohdrquez.
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Para Andre Gorz, quién desarrolld un contundente ensayo relacionado con la
ideologia Social del automovil?®, el vehiculo aparece como un mecanismo de diferenciacion
social que permitia a la burguesia un ahorro sustancial de tiempo en sus desplazamientos,
una diferenciacion marcada por la velocidad, “el auto conseguia transferir las diferencias de

clase al mundo del transporte” (Gorz, 1973:2).

Con el tiempo la publicidad instaurd un discurso que asociaba al automdvil con
valores como la realizacion personal, la independencia en la movilidad y la libertad de elegir
cualquier destino para poder llegar alli facilmente, y esa promesa de autonomia en el viaje
descansé sobre la fuerza indiscutida del automotor. Esto aunado a la produccion en serie de
la industria automotriz, permitié que se abarataran sus costos de produccion y de venta. El
auto se masifico y eso ayudo a difundir una idea de posible ascenso social, fundamentalmente
en la clase media emergente y asalariada. “Vosotros también tendréis el privilegio a partir
de ahora de circular como los sefiores y los burgueses, mas deprisa que los demas. En la

sociedad del automovil, el privilegio de la élite estd a vuestro alcance” (Gorz 1973:11).

Lo paradojico en la realizacion de esta promesa de acceso a privilegios, radica en que
cuando muchas personas compran su auto, la congestion vehicular empieza a desinflar la
capacidad de aceleracion, el privilegio de la velocidad en la ciudad se convierte en un caos

para los miles de conductores que se acumulan en interminables trancones®.

En segundo lugar, la promesa de movilidad independiente esta en discusion, pues el
tener un carro implica un conjunto de medidas como mantenimientos, tramites de licencia y
cuidados obligatorios que solo refuerzan una relacion de selectividad entre conductores y sus
vehiculos, existe mas una dependencia hacia el cuidado del auto, que otra cosa. En el caso
bogotano, las personas procuran visitar lo menos posible areas céntricas de la ciudad porque
“es una experiencia estresante”, ‘“engorrosa”, “fastidiosa”, “porque no hay suficientes

parqueaderos”, “porque hay muchos semdforos”, “porque se demoran mucho™>!.Estas son

29 Se cita el texto porque varias de sus ideas son de utilidad para pensar al automdvil como objeto cultural, como
pieza digna de un analisis antropoldgico en la metrépolis.

30 Trancones es el término utilizado para los embotellamientos en las calles de las ciudades.

31 En el marco de la realizacion de entrevistas a ciclistas, comprendi, que acercarme a interpretar un poco a los
demds actores viales era clave para poder armar el rompecabezas de la experiencia de ciudad desde sus
vivencias. Estos son algunos extractos en los que pregunté a varios conductores ;qué desventajas tienen los
conductores de automovil cuando se desplazan al centro de la ciudad?
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algunas de las situaciones que permiten cuestionar otra promesa vehicular, la de adquirir

libertad para elegir cualquier destino y llegar con velocidad.

Sin embargo, las estadisticas de la tabla de crecimiento del parque automotor privado
en la ciudad dan cuenta de un sostenido crecimiento, y por supuesto ello se traduce en
demandas sociales dirigidas a la construccién de mas vias, de autopistas rapidas, ello se ha
convertido en un ciclo interminable de produccion del espacio que ha hecho escuela en la

planeacion urbana: mas vias para mas carros y mas carros para mas vias®2,

Cuanto més se incrementan las unidades urbanas en dimension y complejidad, mas
importancia cobran las conexiones internas (Castells 1979, pag 230) que posibilitan y
soportan los flujos diarios de desplazamiento para las distintas actividades. La ciudad esta
zonificada y todo queda lejos de todo, asi que el automdvil se convierte en la primera opcion
para afrontar esta situacion, y es para los automdviles que se empieza a producir espacio en
la ciudad. De manera que el automovil habria formado la megalépolis: “Si el coche tiene que
prevalecer a toda costa no existe mas que una solucion: suprimir las ciudades, es decir,
esparcirlas a lo largo de grandes extensiones de cientos de kilometros, de avenidas

monumentales, de arrabales autopisticos” (Gorze 1973, pag 3).

De manera muy general, el modelo de ciudad actual se distingue por tres
caracteristicas, ciudad fragmentada, creciente y desigual, con evidente ruptura entre las areas
que la componen, un distanciamiento cada vez mayor entre las areas de las actividades y la
absorcion de localidades otrora independientes, asi como una desigual provision de
equipamentos que terminan configurando areas privilegiadas y penalizadas (Guasch y
Cebollada 2003).

Emplazados alli, el espacio publico del que hacen parte las calles y vias, se transforma
en un espacio conectivo entre puntos distantes A, B y C, que cada vez mas atenderan a la
rubrica velocidad/tiempo porque ello hace parte de las l6gicas de produccion capitalista. En
aras de favorecer tal relacion, se reducen sensiblemente las probabilidades de uso y disfrute

social del espacio publico, por ejemplo nifios, personas discapacitadas y adultos mayores

82 |_as cursivas son mias.
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tienen alto riesgo al circular en lo que aqui denominamos espacios conectivos, espacios de
aceleracidn, es decir vias hiper veloces y dispuestas solo para los automotores. Esto deberia

abrir una cuestién al lector sobre qué tan publico es el espacio vial hoy dia en la ciudad.

En palabras de Castells cada ciudad cuenta con un sistema circulatorio que atiende a
exigencias concretas, que son el reflejo directo de la estructura social en cuestién (1974,pp
234), de tal manera que la disposicion tecnoldgica y técnica de un tipo determinado de
transporte es testimonio de una gestion del medio de circulacion, de los sistemas de
transporte, de los equipamentos, de la conectividad, y su correlacién directa con las
relaciones de produccion existentes (Castells,1974,pp 232).

Fotografia 8. Personas en bicicleta sobre la calle 13.

Foto tomada por el autor: calle 13, sector conocido como la “Y’. Se observa ocupacion masiva del espacio por
vehiculos de todo tipo.
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2.2) CUENTAN LAS CALLES: LA DISCUSION DEL CICLISMO EN LA
MOVILIDAD.

Se hizo necesario presentar un panorama diciente de las condiciones socio-espaciales
que envuelven los desplazamientos diarios de los bogotanos. Ya localizada una dindmica de
expulsion efectuada por Transmilenio hacia personas que fueron pasajeros, e identificadas
unas tendencias de individualizacion del transporte para resolver la crisis del transporte
publico, si es pertinente darle aterrizaje al ciclismo en el campo de la movilidad. Para ello se
desarrollaran unas caracterizaciones de los corredores de la calle 13 y calle 80, ello se hace
buscando comprender el campo de conflictualidad que se cierne sobre las vias y facilitara

efectuar una mirada a las relaciones de poder producidas en este espacio.

Tabla 2. Kilometros construidos en ciclorruta por alcaldias para Bogota 1995-2019

Administracion Km construidos % Viajes BCV % Viajes EMB

1995 - 1997: Mockus 79 1% - 3% Armonizacion
presupuestal

1998 - 2000: Pefialosa 2321 3% - 4%

2001 - 2003: Mockus 55 3% - 4%

2004 - 2007: Garzon 39.17 3% - 5%

2008 - 2011: Moreno/ 26 3% - 4%

Lopez

2012 - 2014 Petro 631 4% - b7 2011: 3,8% (441.135)

2015 - 2019: Pefialosa 120 5% - 11% 2015: 4,8% (635.431)
2019: 6,6% (880.367)

Fuente: Escuela de Participacion. IDPAC. Curso Virtual:”Bicicleta y movilidad sostenible. 2020”.pp 19.Solo
hasta 2011 se empieza a medir estadisticamente la movilidad en bicicleta, ello en funcion de la infraestructura
construida durante varios afnos.
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Hasta donde se ha escrito, el lector se podria quedar con la sensacién de que la ciudad
tedrica que se ha analizado es eminentemente autocéntrica; y que los procesos urbanisticos
tal como se los conoce mantendrén la linealidad hegemdnica que han tenido. Sin embargo,
los ciclistas, sus practicas, y su relacionamiento con el territorio, dan cabida a pensar otras
formas de ciudad necesarias, despiertan curiosidad cuando se les ve en caravanas que invaden
carriles en vias arteriales de la ciudad y conjugan un repertorio de necesidades asociadas al
concepto de Justicia espacial, lo que brevemente alude a producir un espacio que dignifique
y no segregue. En algunos casos esta forma de movilidad permite ver que desde las practicas,
las personas vindican un cuestionamiento y un rechazo al tipo de ciudad construida e incluso

a las logicas que la atraviesan.

Entrando en materia, la tabla 2 (atras), indica que el porcentaje de personas que
utilizan la bicicleta en la ciudad crece a medida que lo hace el nimero de kms de ciclorruta
construidos, aunque se enfatiza que el ciclismo urbano esta mas alla de las ciclorrutas, porque
con o sin ellas este existe. No se puede desconocer que, justamente esa infraestructura ha
permitido que muchas personas encuentren unas condiciones mas amigables para usar su
bicicleta en las mafianas, tardes o noches y asi llegar a lugares que antes eran impensables en

el rango de su transito cotidiano.

2.2.1 Observaciones de caracterizacion por La calle ‘13’ y la calle ‘80°.

Se escogen estos dos corredores viales para ejemplificar y visualizar el fendmeno
estudiado, los cuales son tomados como punto de partida para la reflexion sobre el ciclismo
en Bogota, pues son tiles para aterrizar discusiones sobre hechos y observaciones del lugar.
De tal manera que se les caracteriza muy brevemente para entender en el terreno los

escenarios que permitieron la estructuracion de la problematica planteada.

Esta investigacion localiza corredores especificos de la ciudad calle 13 y calle 80, que
fueron elegidos por compartir un conjunto de caracteristicas socio-urbanas: en primer lugar,
son vias que comunican a Bogotad con una parte de la region cundinamarquesa, mMas
especificamente algunos municipios de la provincia Sabana Occidente (Mosquera, Funza,
Madrid, Facatativa). Estas vias son paso obligado para miles de cundinamarqueses que

cruzan diariamente en buses, bicicletas, motos y carros particulares, fundamentalmente por
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razones de estudio, servicios o trabajo, puesto que miles de bogotanos trabajan en los parques

industriales, zonas francas, bodegas, cultivos de flores, colegios de los municipios vecinos.

Uno de los factores que sopesan las personas para no viajar en transporte publico y
optar por otros modos, tiene que ver con la congestién y la congestién tiene una correlacion
con el aumento demografico puesto que el nimero de vehiculos de transporte publico es
limitado. Al observar el mapa 3 de poblacién por localidades, especificamente de Fontibon
y Engativ4, en donde estan los corredores de la calle 13 y calle 80, estas presentan una
poblacion que supera el millon de habitantes. Son localidades densificadas, y con una alta
demanda de transporte, tanto que el transporte publico no basta y es usual observar a bicitaxis

y transporte informal suplir dicha necesidad.

Al observar el mapa 2 de zonas con mayor nimero de cicloviajes en 2009, la localidad
de Engativa presenta una de las tasas de uso mas altas, entre 6 mil a 12 mil viajes por dia,
mientras que Fontibon presenta una cifra que alcanza los 3mil. Estos mapas exponen que hay
una gran densificacion en las localidades mencionadas y que es evidenciable que existe en
ambas un uso prominente de la bicicleta, sin embargo las condiciones de circulacion por una
y otra son bien diferentes, la calle 13 es un corredor mucho mas hostil para los ciclistas que
el sector de la calle 80, aun cuando ambas son areas de flujo considerable de vehiculos

pesados.

La observacion en campo y la revision estadistica permiten afirmar que la in-
existencia de ciclorruta en la calle 13, el trafico pesado, la escasa iluminacion, el estado de
las vias y la seguridad, son factores que mantienen bajo el indice de cicloviajes en la calle 13
respecto al corredor de la calle 80, en donde hay una ciclorruta construida de 56 km de
longitud (Ver grafica 5 de longitud en km de ciclorrutas por localidad), considerablemente

mayor que la existente en Fontibon.

Del total en extension de malla vial que tiene la localidad de Fontibén: 869 km de
carril, apenas cuenta con 22 km de cicloruta (ver grafica 5) y considerando que la calle 13 es
una de las vias arteriales que tiene la localidad para comunicarse con la regién y con el centro
y sur de la ciudad, se observa que la construccion de ciclo carriles es infima en proporcion
a la cifra de malla vial construida. No es un dato menor, si se correlaciona con el orden

espacial prototipo de una localidad que, como ya se ha dicho, es enclave y conector industrial
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de la ciudad, es velocidad lo que apremia. Es la produccion racionalizada de espacios

conectores para el flujo del capital lo que se tiene a la vista.

Mapa 2. Zonas de la ciudad con mayor namero de cicloviajes 20009.
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Lerma K, “El papel de la bicicleta en las transformaciones socio espaciales del espacio publico en Bogota, en
el marco del derecho a la ciudad”2017, citando Saavedra (2009).
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Mapa 3. Densidad poblacional por localidades en Bogoté 2019.
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mayoritariamente
comerciales. La
distancia entre unas y
otras propicia un
modelo de
dependencia al
transporte motorizado
para desplazarse.

Fuente: Tomado de Centro de Informacion Empresarial, Camara de Comercio Bogotd. 2019.
Proyecciones poblacionales por localidades (2019) Elaborado por: Direccion de Gestion y Transformacion del

Conocimiento de la CCB.
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Grafica 5. Longitud en km de las ciclorutas por localidad 2019

KILOMETROS DE CICLORRUTAS POR
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Fuente: Elaboracién propia con base a datos del Observatorio de la region Bogota-Cundinamarca, Camara de
Comercio de Bogota y la Secretaria Distrital de Movilidad 2019. Ver las brechas existentes entre las
localidades del centro y sur de la ciudad respecto a otras localidades con significativo avance. Las localidades
de Engativa y Fontibon sirven para efectuar un primer contraste en términos de ciclorruta construida.

Para el 2009 se tenia un estimado de viajes en bicicleta por localidad, que en Fontibon
rondaba en un promediado de por 3000/dia (Ver Mapa 2. Zonas con mayor uso de bicicleta
por localidades Bogota).Esta investigacion desconoce la metodologia utilizada, sin embargo,
es muy probable que tal cifra haya aumentado hasta la actualidad, pero no se encontraron

cifras recientes que detallen namero viajes por localidad.

Cuando se realizaron las entrevistas en esta investigacion, la gran mayoria de
personas que encontraba en la calle 13 transitaban rumbo a su trabajo, provenian de otras
localidades y tenian a Fontibon como punto de destino. En otros casos Fontibon era el punto

de inicio, en otros los desplazamientos eran externos a Bogota.

Por supuesto en términos de flujos existen unas horas valle y unas horas pico que
estan muy ligadas a los horarios de trabajo, pero también hay variaciones en el uso del espacio
asociadas, no solo a la distancia recorrida, sino a la percepcién de seguridad, a la tranquilidad
en el viaje, a la congestion vehicular, al incremento de ciclistas y motos, al clima, al género
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e incluso, al tipo de bicicleta que se usa. Es lo que muchos ciclistas consideran para tomar
vias alternas a la calle 13 en sus recorridos. Asi lo refiere el siguiente fragmento de una de

las entrevistas realizadas a personas que se movilizan por este corredor:

“Nosotros como Fontirueda detectamos que sobre las 4:30 hasta las 6 am muchas
personas salen en bicicleta a sus trabajos hacia la Av. Cali la salida al Tintal y
también la zona industrial o las bodegas de Mosquera y aun las calles estdn muy

solas y eso se presta para que los bandidos hagan su agosto” (Diaz, 2020).

Fotografia 9.Espacios complicados para andar en bicicleta por la calle 13.

N D e

Fotografia Tomada por Colectivo Fontirueda, corresponde a la calle 13 en la localidad de Fontibon.
No hay ciclorruta y es una via arterial que comunica a la localidad con el centro de la ciudad.

2.2.2 Lacalle 13.

La calle 13 es el corredor por el que circulan miles de personas a diario. Es una de las
arterias que conectan a Bogota al occidente con municipios como Mosquera, Funza, Madrid
y Facatativa. EIl trayecto en general se caracteriza por la existencia de bodegas, parques
industriales, que se alternan con barrios, parqueaderos informales y bahias dispuestas para el
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parqueo de vehiculos de carga pesada, asi como almacenamientos de chatarra y centros

comerciales recientemente construidos.

Es un corredor caracterizado por los trancones en sentido Bogota-Mosquera y
viceversa, también por la afluencia de buses que vienen del norte del pais, buses
intermunicipales con rumbo al terminal de transportes, camiones y tractomulas que cargan y
descargan en bodegas de la zona franca de Occidente, asi como los furgones, y furgonetas
que toman rumbo al aeropuerto. Ademas del transporte publico (busetas, alimentadores,
taxis, motos Yy bicitaxis) que rodea a los barrios aledarios. El siguiente fragmento describe al

detalle la vivencia de un ciclista que atraviesa diariamente por la zona:

“Yo trabajo en el romboy de Mosquera-la Mesa en unas bodegas para una empresa
textilera que tiene la planta de produccion aqui en puente Aranda, pero el CEDI queda por
fuera. Salgo de mi casa faltando diez pa las cinco, me cargo el reflectivo, casco, impermeable
y un pito, a esa hora usted ve una hilera de bicicletas que van saliendo por la 13 de todos
lados, ya clareando los trancones estan ahi, le toca a uno meterse por donde vaya viendo
porque las motos no respetan y empiezan a culebrear, la buseta va recogiendo gente y lo
aorilla a uno... los particulares van viendo como adelantar y como no hay ciclorruta, pues
a uno le toca tirarse por los andenes -ahi saltando charquitos con la burra- esquivar los
huecos o comérselos enteritos... tener cuidado con las mulas que van parqueando y hacerse
ver en medio de todo el ruido. El tiro es salir de Bogota pasar el rio y ya puede irse uno por
la verma que esta anchita y ya no hay tanto semaforo, hay menos bodegas y ya puede uno

pedalear mas tranquilo. Ah, yo vivo en Kennedy ” (Fonseca, 2018).

2.2.3 Por la calle 80.

“Un accidente de transito ocurrido a la altura del Puente de Guadua en el que fallecié un
ciclista, tiene colapsada la movilidad en la carrera 114 con calle 80. A esta hora, cientos
de personas hacen fila a las afueras del Portal 80 de Transmilenio con la esperanza de

ingresar a la estacion y tomar un articulado” (Diario El Espectador ,2019).
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Fotografia 10. La ciclorruta que pasa por la calle 80 cuando hay congestion.

Fuente: Tomada de archivo de prensa “El Espectador” 24/04/2019.Muestra de las congestiones que se producen
el Portal de la 80 cuando ocurren incidentes con los buses.

Las consecuencias de lo que ocurre en las carreteras y troncales e transmilenio logran
afectar la dinamica de la ciclorruta, esto ocurre muy frecuentemente, aun asi, es una ciclorruta

que se usa mucho

La fotografia anterior ha sido tomada en el Portal de Transmilenio de la calle 80, y es
una de las imagenes mas frecuentes en ese sector. Involucra accidente, ciclista herido y caos
en la terminal por trancon en la via. Es un corredor valioso, no solo por las conexiones Bogota
region, sino también por ser una de las troncales que pueden comunicar a una localidad de
mas de 800 mil habitantes con el resto de la ciudad. Un accidente que lleva un muerto, no es
otra cosa que un retardo para el sistema de biarticulados, que monetiza muy bien el espacio-
tiempo de los usuarios. Muchos en la fila detestaran al ciclista muerto por el obstaculo que

les roba valiosos minutos en hora pico.

A la calle 80 se le conocia como autopista Bogota-Villeta-Medellin. Recorre Bogota

de oriente a occidente, y es una via de transito rapido, para camiones, tractomulas, buses
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intermunicipales, vehiculos particulares, motos y ciclistas. Conecta a la ciudad con los
municipios de Funza, Cota, Mosquera, principalmente. Es una via nodal para la ciudad y la
region desde el afio 2000 cuando se inaugura el Portal de transmilenio y se convierte en una
de las estaciones cabecera. Ya era una via importante; sin embargo, durante los ultimos 30
afios, por el proceso de relocalizacion del parque industrial bogotano en los municipios de
Cota, Funza y Mosquera (Romero, 2019, pp 118), se ha configurado como un corredor de

paso para la fuerza de trabajo de lado y lado.

La calle 80 tiene aproximadamente 10 km de extension® y es importante por los flujos
que soporta, si se considera que es puerta de entrada para miles de bogotanos y
cundinamarqueses que a diario van con destino a la universidad, el trabajo, o algun tramite.
Por la escasez de otras formas de movilidad, la ubicacion de servicios en areas céntricas de
ciudad y por la hegemonia que tiene Transmilenio como medio masivo de transporte, la
ecuacion velocidad/distancia resulta fundamental como criterio de movilidad para quienes se
aglutinan en las grandes filas del Portal de la calle 80. Se ha configurado una dependencia
del transporte motorizado, que ha permitido el éxito de los mototaxis y bici taxis en la

localidad, pues son mas baratos, la gente paga por ir sentada y pueden ganar algo de tiempo.

La localidad de Engativa cuenta con 1310 km de malla vial®*, y cuenta con 56 km de
ciclorruta construida (Ver grafica 5, de extension de ciclorrutas por localidad). En la calle 80
suelen verse por las mafianas, caravanas de personas en bicicletas, con pitos y maletas

pidiendo pista en la ciclorruta.

El éxodo empieza desde antes de la hora pico en la madrugada, ya que varios ciclistas
deportivos salen rumbo al Alto del Vino en las madrugadas, luego si desfilan grupetas
disformes de obreros, hombres y mujeres que salen de la ciudad, cruzando hacia otros
municipios en bicicletas de todo tipo, con un pedaleo poco deportivo, pero laborioso; muchos
con la ropa de trabajo ya puesta, chalecos reflectivos y morrales a la espalda. Un comentario

al respecto lo ofrece el siguiente fragmento de entrevista:

33 Medicion realizada por el autor, en varios recorridos en bicicleta atravesandola de extremo a extremo. Para
ello se utiliz6 un dispositivo que mide e kilometraje recorrido.

34 Informacion extraida del Boletin de la malla vial de Bogota 2013. Subdireccion general de Desarrollo
Urbano.IDU. pp 2.
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“Yo salgo hacia la calle 80 y tomo la ciclorruta, la cosa es que hay dias en donde se
Ilena mucho en ambos sentidos, entonces en las paradas o los cruces de seméforos
se arma trancén, ve uno mucha buseta llegar desde temprano de Funza, Madrid, faca
y esas mismas cuando se devuelven viven parando todo el camino para llevar gente

a las bodegas” (Vazquez, 2018).

Camino los parques industriales la berma se va tornando mas angosta para abrir
campo al carril y el espacio es insuficiente para que todos quepan, razon por la que los
ciclistas se exponen a ocupar un carril, donde son presa facil para la batalla que a lo largo del
camino libran las busetas intermunicipales, en la conocida “guerra del centavo”. “Y si uno
toma el carril de los carros pues le toca estar parando cada nadita ademas que le pasan a

uno por la mejilla” (Vazquez, 2018).

Mientras tanto, hacia el oriente de la ciudad, la ciclorruta es insuficiente para quienes
por afan se desplazan hacia el centro. Son en gran mayoria estudiantes. Pareciera que
mientras muchos salen de la ciudad para ir a trabajar, otros tantos fluyen al centro para
estudiar y/o trabajar. En todos esos trayectos y con mucha mas virulencia aparecen los
conflictos por el espacio entre peaton-ciclista, ciclista-ciclista, ciclista-motociclista- ciclista-

vehiculo, vehiculo- vehiculo. De dicho fendmeno da cuenta el siguiente fragmento:

“Varias veces me ha pasado que la ciclorruta esta muy llenay me ha tocado pasarme
a la calle, es que incluso se anda mejor ahi, y no falta... nunca falta el tipo que lo
cierraaunoy le tirael carro por encima, como si uno le estuviera robando espacio...

iPailas lo aorillan a la fuerza y uno después los alcanza pero se hacen los que nada!”

(Bernal, 2018).

2.2.4 Calle 13 y Calle 80: Frontera dinamica de Bogota y los municipios vecinos

Trazos urbanos que dan cuenta de una realidad regional en la que se evidencian las
huellas historicas del desarrollo geogréfico desigual, la centralizacién de ofertas en bienes y
servicios y empleo en la capital, que demandan el desplazamiento masivo para miles de

cundinamarqueses hacia Bogota, lo cual también ha configurado un patrén de urbanizacion
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y crecimiento demografico en provincias vecinas de Bogota durante los ultimos afios (Ver

mapa 4 de proyeccion poblacional Cundinamarca).

Fotografia 11. Tramo Bogota- Siberia por la calle 80, ruta para ir al trabajo.

Fuente: Captura propia al amanecer. Calle 80 sentido Bogota-Siberia. A la salida de Bogota se encuentran varios
parques industriales y las personas realizan su trayecto en bicicleta circulando por la berma, sin iluminacién en el camino.

El siguiente mapa demuestra que los municipios de borde ya estan insertos en un
proceso de integracion regional, esto es, que Bogota les ha podido tomar como suelo de
expansion y por el mercado en los precios de suelo. Es mas econOmico comprar una casa en
tales municipios que hacerlo en Bogot4, ello hace que muchos bogotanos y personas de los
municipios se alojen estratégicamente alli (Romero, 2019 pp 31). Por supuesto, las vias de
acceso se convierten en lugar de conflictos por el espacio en la movilidad, pues son ademas

lugar de flujos para el ingreso y salida de mercancias en la ciudad.
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Mapa 4. Proyeccion Poblacional de Cundinamarca por provincias 2019

Poblacién de Cundinamarca 2019, segun Provincia
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Fuente:
Tomado de Centro de Informacion Empresarial, Camara de Comercio Bogota. 2019. Proyecciones
poblacionales por localidades (2019) Elaborado por: Direccién de Gestion y Transformacion del Conocimiento
de la CCB. Util para comprender a Bogota y los municipios como una region integrada en la que se concentra
el grueso poblacional, las regiones Sabana Centro, Sdbana Occidente y Soacha, evidencian un crecimiento
poblacional que va en este sentido.

El asunto regional (Bogota- Provincias vecinas) no es ajeno a la problematica que a
escala global afrontan otras metrdpolis: la centralizacion de bienes y servicios, la zonificacion

y renovacion de los cordones industriales en municipios circunvecinos, que bien podria entrar
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la teorizacion de

las soluciones espacio-temporales del capital

para expandirse

geograficamente, y asi condensar excesos de capital y de fuerza de trabajo que no deben

quedarse quietos, movilizando grandes inversiones de capital para efectuar nuevos arreglos

espaciales, como lo refiere Harvey (2003, pp 97)*°.

Mapa 5.0rigen y Destino de viajes en Bicicleta un dia tipico Bogota- Municipios 2019.
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A la izquierda: Mapa de Origen de viajes en Bicicleta, a la derecha mapa de Destino de Viajes en Bicicleta. Fuente: Tomado
de “Encuesta de Movilidad Bogota. Secretaria de Movilidad de Bogota. Alcaldia de Bogota. 2019. La interdependencia
entre ciudad y region se puede evidenciar también por el creciente nimero de viajes en bicicleta existentes, las personas

viven en un lado y trabajan o estudian en otro lado.

3 Aunque ese tema incita a una exploracion mas profunda, el lector debe saber que esté ante una realidad regional compleja
y dindmica, que a franca lid supera las aproximaciones que esta investigacion pudiera dar, pues no es el objeto central de la

misma.
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Como lo evidencia el mapa 5 de origen y destino de viajes en bicicleta, tanto las
localidades de Engativa como Fontibdn comparten la condicidn de ser fronteras entre distrito
y departamento, sin embargo, su condicidn de frontera no anula, sino que activa un conjunto

de interdependencias a multiple nivel.

Una de ellas reside por ejemplo en la movilidad, que para el caso del ciclismo,
corrobora no solo el aumento creciente del uso de la bicicleta en la ciudad -estimado para
comienzos de 2020 en 1°177 mill viajes/dia®®, pero pudo aumentar por las medidas de
cuarentena adoptadas desde marzo del mismo afio-, sino también la relacion entre municipios

origen-destino.

El mapa 5 da cuenta de la relacion de flujos origen-destino, existente entre las
localidades de Fontibon y Engativad con los municipios vecinos de Mosquera, Funza y
Madrid, pues estos concentran significativamente el proceso de renovacion del parque
industrial bogotano, y configuran un enclave de trabajo para miles de cundinamarqueses y

bogotanos.

Tiene sentido que miles de Bogotanos salgan por la calle 80 hasta el Alto del Vino en
el Rosal cada domingo, como lo tiene también, ver la caravana diaria que miles de bogotanos
forman rumbo a sus trabajos por esta misma ruta hacia las zonas francas de Occidente y los

parques industriales de Funza y Mosquera. Asi lo refleja este fragmento de entrevista:

“Yo empecé a hacer carreras con la gente que iba viendo en el camino a Celta —un parque
industrial que queda en el sector de Siberia-, como uno lleva la luz en carretera por la
mafiana se le va pegando gente a la rueda... Ya con el tiempo me fui haciendo amigo de
personas que me encontraba en Celta y en el camino a la casa (...) -yo vivo en la localidad
de Engativa-, (...) un dia nos pusimos de acuerdo para ir hasta el Alto del vino, y asi
empezamos a salir los domingos, (...) y asi me pasé con otro trabajo que era por aqui

cerquita, es que aqui se consigue trabajo mas facil que en Bogota” (Vazquez, 2018).

El acceso a servicios esta mediado por el desplazamiento, tener dinero para usar el

transporte publico era indispensable para moverse por la ciudad, hasta que las personas

36 Cifra obtenida Encuesta de Movilidad 2019. Secretaria de Movilidad, Alcaldia Mayor de Bogota, pag. 23.
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acuden a formas de movilidad no motorizada como lo es la bicicleta. No obstante, en la calle
también opera un elemento de segregacion y exclusion, pues el espacio publico que es
espacio conectivo, es un campo de disputa que fue disefiado para el automdvil, para la
velocidad, para la productividad, no para la gente. Adquiere proverbial contundencia la frase
“El tiempo es oro”... premisa coloquial que contiene un sentido valorativo muy concreto del
tiempo social y se presta como Util, en términos de visualizar a la ciudad como artefacto para

acumulacion del capital.

2.3 iPEDALEA, PEDALEA! RODANDO ENTRE LAS RELACIONES DE PODER.

Si el espacio es un campo mediado por relaciones de poder como lo desarrolla
Foucault (1978:28) 7, es claro que alli coexisten los actores, sus relaciones, sus intereses y
sus medios para concretarlos. Como se ha enfatizado: los gobiernos distritales con normas,
planificacion, reglamentacion y construccion del mismo, -por accion y omision- fomentan la
construccion de un espacio con relaciones sociales propias, en donde la ventaja habilita al
auto para el uso de la calle y la desventaja disminuye el potencial uso de esta para los ciclistas

y peatones.

De Certeau (2000:110) utiliza el concepto de orden espacial para entender a la ciudad
como un conjunto organizado de posibilidades y prohibiciones de uso para las personas, esto
podria ejemplificarse en la habilitacion de sitios para la circulacion o la ausencia de
equipamientos que permitan la circulacion o conectividad en el territorio. En ese orden
espacial De Certeau también le abre lugar a la accion del sujeto cuando habla de la
enunciacion peatonal (2010:114) para referir que las personas deciden aprehenden esas
posibilidades e imposibilidades de uso espacial, pero también inventan otras en su
cotidianidad (tomar atajos en cruces, configurar corredores donde no los habia, transitar con
su bicicleta por sectores urbanos que no estaban dispuestos para ello) para conferirle usos a

que se ajustan a su disponibilidad y necesidad.

Esa enunciacion peatonal invita a dar unas miradas bien detalladas a la forma en que

las cotidianidades (entendidas aqui como los usos de la ciudad al momento de desplazarse y

37Foucault Seguridad , Territorio y Poblacion (2004) pp 28 -se dista aqui de su apreciacion segun la cual el fin dltimo de las
tacticas aplicadas sea el control de los cuerpos de los hombres- no obstante, su abordaje sobre la operancia del poder estatal
en el territorio para producir comportamientos y relaciones especificas es muy util.
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recorrerla) de las personas, le marcan matices y puntos de fuga al paradigma de la ciudad

autocéntrica y motorizada.

“El lenguaje del poder se urbaniza” (Certeau, 2000:107) la ciudad se convierte en un
plano de constantes transformaciones politicas y econdmicas que ya formalizadas adquieren
una expresividad espacial concreta y observable. No es por mero capricho teérico que se
adopta la categoria de ciudad Neoliberal para situar el desarrollo de las formas de movilidad
individual, como el caso de la bicicleta en la ciudad de Bogota. Pues la crisis del transporte
publico y la congestion vial se han convertido en factores estimulantes del ciclismo en las

localidades.

El siguiente testimonio conecta la vivencia particular del individuo, con realidades
morfo-estructurales de la ciudad: (zonificacion de residencia, zonificacion del sector
industrial, dependencia del sistema de transporte BRT, congestion y demora en los
desplazamientos), este sencillo testimonio, englob6 en brevedad un mosaico de sentidas

problematicas urbanas.

“Yo me tiraba mas de tres horas diarias metido en un bus para ir de la casa al
trabajo, viajaba uno todo apretujado, afanado, y pagando bien caro, asi duré mas de
10 afios... justed se imagina lo gue es acostumbrarse a eso? Eso, quizas eso fue lo
gue mas me motivo a usar la bicicleta para transportarme, porque siempre la habia
tenido arrumada pero solo para urgencias, pero ahora es mi transporte diario”
(Manzur, 2018),

Significa que algo ahi en las calles esta ocurriendo para que las personas se suban a
las bicicletas con mas frecuencia, ya sea por moda, por deporte, por razones economicas, por
ecologismo, por ahorro de tiempo, por entretenimiento, por protesta, por conciencia
ambiental, por razones de salud u otras. El asunto es que el ciclismo urbano es una tendencia
creciente, que se investiga y explota de maltiples formas en la ciudad, en el imaginario social,

en las campafias politicas y por supuesto, en la concepcion y construccion de ciudad.

A esa eclosion se tiene que llegar desde el andlisis de las cotidianidades, de los
desplazamientos individuales diarios sobre la bicicleta y la accion de los ciclistas en sus

entornos, pues alli aparecen unas nuevas lecturas de ciudad, y ciudadania que son valiosas
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porque las ha creado y sentido la propia gente, no son ideas prestadas, ni rebuscadas sino
experiencias concretas, que configuran otros espacios posibles, otras espacialidades siendo

en este orden espacial®,

El espacio es un proceso en proceso (Massey,2012), no es nunca una totalidad cerrada
y terminada “pues la economia sola no determina nuestra experiencia del espacio, sino que
esta estd determinada por mucho méas de lo que pueda hacer el capital” (Massey, 2012:
115).Un lugar delimitado para el estudio de la movilidad se presenta como reto para la
imaginacion geogréfica, sencillamente porque lo que se rastrea no es estatico, es mavil,
porque son dindmicas y cambiantes las subjetividades que se transversalizan en él, son
vivencias de hombres y mujeres lo que guia el hilo narrativo de esta historia en la ciudad, sus

testimonios, su autoconciencia en la ciudad.

Alli, en la cotidianidad, no en otro lugar debe el lector interrogar la dimension del
fendbmeno socio-espacial, de manera que el lugar importa tanto por los procesos que lo
estructuran desde lo global como por interacciones que lo constituyen internamente, pues a
lo que se apunta es a describir e interpretar el lugar, lo local sin perder de vista lo global
(Massey 2008). Este trabajo es oportuno si logra atender a ese objetivo, pues bien lo refiere
Massey, “no existe lo global, no existe el espacio en el sentido de las relaciones espaciales,
si no estan localizados en un lugar, sin que se les conceda esa realidad cotidiana” (2008, pp
334).

El descomunal impacto del cambio climatico ha arremetido en campos como las
agendas politicas del planeta y tanto la ciudad como el paradigma de planeacion, en funcién
del vehiculo se encuentran en crisis. Desde distintos puntos del planeta se pregona el nuevo
amanecer de la ciudad por via de apuestas como “ciudad sostenible”, “ciudad resiliente” y
“ciudad a escala humana”, todas ellas son hijas de la crisis, del modelo hegemonico y
homogeneizador de la ciudad capitalista, en el que sus canones orientadores se dirigen a
garantizar la sostenibilidad de un proceso de acumulacién que esta situado en las grandes

metrépolis en un ciclo incesante.

38 Las comillas son mias
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Ahora bien, este giro “de lo sostenible” incide en la estructuracion de agendas urbanas
desde el plano administrativo y por supuesto, esta proyectado para llegar al seno de las
localidades, asi también a las précticas de cada habitante en la ciudad. Es lo que explica en
parte, la emergencia de un eslogan Distrital que pregona el uso de la bicicleta para tener una
ciudad maés sostenible, por supuesto va en linea de los grandes Objetivos de Desarrollo
Sostenible y se acomparfia con inversiones en infraestructura para el ciclismo que llegan a las

diferentes zonas.

En el afio 2018 la Alcaldia de Enrique Pefalosa acufia el eslogan de “Bogoté Capital
mundial de la bicicleta”, y desde diferentes sectores se proclamé el binomio ciudad-bicicleta
como panacea para adoptar el esquema de ciudad sostenible en materia de movilidad y
descongestion urbana. Mientras tanto, los conflictos por el uso de la calle se multiplicaban
en la ciudad, el hurto de bicicletas empezé a tornarse cada vez més recurrente y el niUmero
de ciclistas muertos en la ciudad se hizo mayor con el paso de los dias, con lo cual este
fendmeno llegd a estar en el centro de las agendas mediéticas y de seguridad ciudadana. No
bastaba entonces con llenar la ciudad de bicicletas, puesto que se ignoraban tanto las practicas

del espacio, como las problematicas que los ciclistas afrontaban en las diferentes localidades.

2.3.1 Nuevas identidades nuevas espacialidades: El ciclista en las calles.

Para Salazar (2016, pp 54) el campo de las movilidades es un universo de significados
construidos por las personas en el espacio cotidiano de sus desplazamientos y propone que
algunas formas de movilidad se componen del ensamblaje de sujetos, practicas, técnicas y
saberes adquiridos en la adaptacién a una forma de moverse; ello estad permeado también por
unas formas de identidad que se ven plasmadas en maneras de actuar y pensar el espacio
urbano a través de sus idas y venidas en las calles. Queriendo decir que la forma de moverse
de muchas personas, les acarrea un tipo de aprendizaje e identificacion propias en la via y
que la movilidad no es un campo estéril ante las emociones o el concienciamiento de los

individuos.

A estos ensamblajes les denomina subjetividades moéviles (Salazar 2016, pp 54).
Hablar de subjetividades, en el plano de los ciclistas, permite pluralizar al actor y pluralizar

también sus formas de concebir el ciclismo, los usos y significados que tienen para ellos la
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bicicleta, el calificativo de moviles, las asocia al &mbito dindmico en que estas van siendo
todo el tiempo. Esto lo explica mejor el hecho de que existan muchos bicicolectivos y

proyectos que utilizan la bicicleta como un medio para el desarrollo de diferentes temas.

Esto nos permite descentrar la idea exclusiva de un ciclismo que es consecuencia
Unica de determinadas condiciones urbanas, y abre la posibilidad no solo a comprender la
dimension estructural de las problematicas urbanas en la movilidad, sino también a
incursionar en la dimension social del ciclismo, y su variopinta composicién en términos de
apuestas, sentidos, subjetividades y disyuntivas en la ciudad. El concepto de subjetividades
moviles, antes que otra cosa, sirve para poner el foco en el ciclista y superar la vision del

ciclismo como mero desplazamiento en bicicleta.

El ciclista ingresa como categoria analitica de absoluta importancia en el escenario
que se ha bosquejado. Resulta importante precisar al ciclista como categoria situada desde
la forma en que las personas se identifican con un conjunto de préacticas en la via, el siguiente
fragmento de una entrevista permite exponer el asunto con mas nitidez: “uno sabe cuando el
que le pita es ciclista, uno sabe que el de la moto es considerado con uno es ciclista, y lo

sabe por la forma en que lo tratan a uno en la via” (Veloza, 2019).

Sencillamente, ciclista puede ser cualquier persona que se sube a la bicicleta, y que al
mismo tiempo puede tener su vehiculo particular, pero, el desarrollo de comportamientos
especificos en el espacio vial, a manera de una tacita reciprocidad en el trato con los demas
ciclistas, como lo denotan las entrevistas, permiten hablar de una solidaridad situada y
espontanea a la vez, de una forma de relacionamiento poco comun en las vias rapidas de la
ciudad. Un espacio en el que no se privilegia el egoismo y el afan personal de avanzar, como
suele suceder siempre, da la pista para pensar en que nuevas espacialidades pueden derivar -
aungue sean momentaneas-, de las practicas que adoptan los individuos en su

relacionamiento con los otros, asi como lo permite ver el siguiente fragmento:

“Vea, es que en cosas como la forma de pitar, la forma de adelantar, el trato en la
via le dice a uno muchas cosas, lo digo porque cuando yo voy manejando carro o
cuando voy a pie, yo mismo me pongo en los zapatos del ciclista que tengo al frente,
uno es ciclista con o sin bicicleta, uno cambia cosas del comportamiento que antes
no veia” (Veloza, 2019).
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La masiva interaccion de ciclistas en diferentes puntos de la ciudad, es una de las
experiencias que narra el Colectivo Ciclopaseo de los Miércoles, para enmarcar el
crecimiento de una bici-cultura que reclama més espacios en la ciudad para salir a rodar de
manera recreativa. Su testimonio nos presenta el imaginario de la ciudad como espacialidad

para la recreacion.

“Nosotros empezamos el proyecto de salir a rodar los miércoles por las noches, asi
por hobby, y al principio llegdbamos 10 -12 personas, sin luces sin pitos, sin nada.
Eso fue hace més de 15 afios, y el afio pasado para celebrar el cumpleafios del
Ciclopaseo de los miércoles jllegaron méas de 1000 personas!(Vergara, 2020).

Fotografia 12.Colectivo “Locomotora” protesta por muertes en la via.

Imagen de: Camilo Beltan. Agosto 2020. Puente Vehicular carrera 30, protesta simbolica por ciclistas que
mueren atropellados en la ciudad.
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2.3.2 ¢ Qué hace un ciclista? Administrar el capital corporal.

Montar en bicicleta no es igual en todas las secciones de Bogoté, son experiencias del
lugar diferentes. Montar bicicleta por la calle 13 requiere concentracion, pericia, agilidad
mental, pero también un control del cuerpo cuando se estd en movimiento, montar bicicleta
es aprender administrar el capital corporal (Waquant, 2000, p 120). Es decir, utilizar
voluntaria e involuntariamente el propio cuerpo para cuidarlo en cada calle. Un capital
corporal que se desarrolla a fuerza, e involuntariamente en un escenario de lucha fisica y
simbdlica por usar el espacio publico, quiero decir un reflejo corporal moldeado por las

relaciones de poder que se producen en espacialidades concretas.

En el proceso de consecucién de la informacion tuve que pedalear por la calle 13 para
observar, para el encuentro con los entrevistados, yo no resido en Bogota, pero siempre tenia
que ingresar por la calle 13 desde el municipio de Mosquera. Durante todo el camino he
respirado una gran cantidad de ‘smog’ que centenares de tractomulas, furgonetas y buses van

dejando a su paso.

Al avanzar los 0jos puestos en no salirse de la berma, los oidos estan prestos a captar
la distancia de un motor acercarse, el oido se educa para distinguir la proximidad de un
peligro, e incluso la solidaridad o agresividad de un pitazo; se tiene que sujetar el manubrio
con suficiente fuerza por si se cruza un hueco o una piedra. Algunas volquetas han minado
el camino con residuos de lodo que ya esta seco, hay que esquivar y fallar no es una opcion
—se tiene clara conciencia de que atras vienen vehiculos muy impulsados y no podran frenar
si algo sale mal-. Se debe frenar constantemente porque paran las busetas intermunicipales,
se debe mirar hacia atras para cuidarse del zigzagueo de las motos que buscan adelantar y
también las direccionales del carro que vaya por delante (cuando las activa, aunque pasa poco

porque no miran al ciclista) para evitar cierres inesperados.

Las preocupaciones personales, como el afan, el cansancio, el hambre, el sofoco, e
incluso el frio que hostiga en las madrugadas o intempestivamente en la tarde, pasan a un
segundo plano. Hay que concentrarse en mantener el equilibrio. Una pregunta ronda mi
mente en cada recorrido ¢Seré visible para el que va tras de mi?, ;me estara mirando? Procuro

dar alcance a la figura de otro ciclista que va unos metros por delante, mientras aviso al
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ciclista que va a mi rueda para que esquive el préximo hueco, charco, bolardo, perro, persona
o0 desvio que aparece de repente en el camino.

Pocas veces pude mirar con detalle el paisaje que tenia a lado y lado, estaba todo
plagado de carros y ruido, con el tiempo pude empezar a ver algo mas. Empecé a ver a los
otros, sus caras, su pedaleo, su vestuario, sus bicicletas, aun sin conocerlos los senti cercanos.
Esa cercania estaba mediada por compartir una experiencia similar de movilidad que era
también una similar vulnerabilidad. Me preguntaba si era solamente yo, si cualquier trayecto
por cotidiano que fuera estaria cargado de la misma adrenalina para cualquiera que sale a

pedalear por esta via.

Fotografia tomada Jorge Cruz. Junio 2020. Corredor calle 13 en la localidad de Fontibon. El cadtico
panorama para quienes deben disputar por el espacio para moverse en el corredor diariamente.

Desnaturalicé ante el riesgo, ante la fragilidad de la vida, aquella idea de un orden
urbano que siempre pone en la balanza de la muerte y la indignidad a todos los que no van
en carro por el simple hecho de movilizarse de otro modo. Sepa el lector que este documento
es primordialmente una deuda adquirida con la memoria de todas las personas que perecieron
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en siniestros viales, no solo en este corredor, sino en todas las calles de Bogot4, este

documento es apenas una ventana para mirar afuera.

Para concluir, seria una irresponsabilidad tedrica clausurar ese fenémeno, aduciendo
que la conflictualidad por la movilidad es solo por falta de cultura ciudadana, y que algunas
pedagogias son el dinamo para salir de alli jNo, no es asi! Continuando con la tradicion de la
geografia critica y resefiando las premisas de pioneros como Neil Smith, un primer objeto de
todo trabajo es exponer, exclamar y desentrafar la l6gica teérico-practica que ha dirigido esta
estructuracion del espacio geografico desigual. Porque aqui esté el germen de la ciudad de la
furia. Ello permitira -lo afirmo tanto con deseo como con sinceridad- enfocar mejor los
esfuerzos y recursos (todos los posibles y pensables) para el levantamiento de soluciones y

alternativas en una agenda urbana del hoy.

**k*

Este capitulo inicio con una distincion y conceptualizacion sobre la movilidad y una
identificacion de varios factores que fueron utiles para comprenderla algo mas que
desplazamientos sobre planos lineales, ahora bien, una localizacion geografica del fendmeno
—como se ha visto-, resulta insuficiente para explicar y comprender las experiencias de los
ciclistas en el territorio. La movilidad para ser comprendida debe verse de manera dialéctica,
por un lado, la ciudad construida y su dotacion influye considerablemente en el tipo de
relaciones socio espaciales alli emplazadas, y por otro lado, las posibilidades que tienen las
personas para constituir otras dimensiones de movilidad desde su cotidianidad, estan siempre

abiertas a suscitar cambios de dimension, de escala y de ritmo variados.
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CAPITULO II1.
BOGOTA CAPITAL MUNDIAL DE LA BICICLETA: HAY QUE
VIVIRLA PARA CONTARLA.

Si el capitulo anterior verso sobre el campo del urbanismo, la planeacion urbana y el
modelo de ciudad neoliberal (dejando quiza poco o mas bien nulo espacio a la intervencion
de las personas en la configuracién y agencia de la movilidad), este capitulo pone la mirada
en las vivencias de ciudad que tienen algunos de los actores sobre la bici. Se busca transponer

esa vision ciudad construida con la experiencia de la ciudad vivida.

Previamente se elabora una caracterizacion de unas tipologias ciclistas, o actores
sobre la bici (estudiantes, deportistas y recreativos, mujeres, trabajadores, colectivos
organizados y rappimensajeros), basicamente porque: son ciclismos distintos y experiencias
de movilidad en lugares, condiciones, horarios e intensidades diferentes. Son

ciclomovilidades si, homogeneidades no.

Con sus testimonios se amplia la problematizacion de las dificultades y posibilidades
que encuentran para rodar por las localidades, en este caso, aquellas que involucran a la calle
13y la calle 80.

A modo de aclaracion: al final de este capitulo se amplia el estudio de los trabajadores
que se desplazan hacia su trabajo sobre la bicicleta, pero también se distingue otra tipologia
para los bicimensajeros (pues trabajan con su bicicleta), ya que, las observaciones en campo
y algunas entrevistas me posibilitaron explorar la dimensién de la informalidad a partir del
estudio del caso Rappi en Bogota, pues llamo mi atencién el vertiginoso crecimiento que
tuvo la bici-mensajeria en la ciudad por cuenta de esta plataforma. Acercarme al estudio de
los Rappitenderos me llevé a encontrar un conjunto de problematicas que vale la pena

conocer.

Todo esto sin perder el tronco comun: las vivencias locales que estan atadas a l6gicas

de produccion y relaciones de poder espacializadas en la ciudad neoliberal.
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3.1 TIPOLOGIAS DE LOS ACTORES SOBRE LA BICI.

Se formuld una premisa: el ciclismo cambia, sus significaciones sociales también,
podra preguntar el lector ;qué ocurre con los ciclistas, son los mismos? La mecénica del
desplazamiento seguramente es la misma, pero las perspectivas y posicionamientos de los

sujetos en sus bicicletas muy posiblemente ya no lo sean.

Este trabajo por un momento tratara al ciclista como sujeto tedrico, y como categoria
a la vez, solo para formular, que no es un sujeto singular, que no existe un ciclista absoluto,
ni un colectivo, niun actor civico o institucional que pueda llegar a representar absolutamente
a las diferentes expresiones y posiciones que tienen los ciclistas hoy. Pues se configura un
conjunto indeterminable de formas subjetivas de sentir y actuar, en el espacio urbano, a partir
de sus desplazamientos cotidianos, es lo que me permite entender por qué no todos los
ciclistas quieren mas ciclorrutas, o porqué hay diferencias entre bici-colectivos que apoyan
medidas dadas desde el distrito, como otros que no, e incluso que tiene posiciones politicas

muy opuestas respecto al ciclismo en la ciudad.

Como existen convergencias también existen contradicciones entre los ciclistas de la
ciudad y no estd mal que asi sea, porque se trata justamente de reconocer que existe una
pluralidad en las formas del ser ciclista en la ciudad. Es una pluralidad de experiencias del
lugar y de la condicion propia como ciclista, es la manifestacion de subjetividades mdviles
que estan mediadas por la localizacién, los tipos de desplazamiento, la clase social, la
facilidad o dificultad para moverse en la ciudad, el género y otras variables que intento
transversalizar. Desde el enfoque de este trabajo ello es muy importante ya que permite
complementar, discutir y problematizar lo que ya muchos trabajos han desarrollado en cuanto

a la movilidad en bicicleta para la ciudad de Bogota.

La pluralidad del ciclismo en tanto categoria, se remarca, para superar la forma de
tipo ideal desde la que se aborda en algunos trabajos, segun la cual los ciclistas son un
conjunto social homogéneo, motivado por unos mismos fines e intereses, en los cuales lo
pro-bici se inscribe como finalidad Unica. Resulta que no. Asi como el ciclismo ha sido
utilizado con fines politicos en la historia, también los ciclistas desarrollan grados de
conciencia, politizacién y agencia por medio de las cuales se relacionan con otros, pero

también generan formas de identidad que los distancian.
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Para dar carne a esta idea, se desarrolla una somera mencion de lo que denomino
tipologias ciclistas, en la que delimito algunas particulares: estudiantes, trabajadores,
mujeres, ciclistas deportivos y colectivos ciclistas. Aclarando que, no son definitorias del
sujeto, es decir no todos los ciclistas se identifican como estudiantes o trabajadores
exclusivamente: una ciclista puede al mismo tiempo encajar en dos, tres y hasta cuatro
tipologias simultaneamente. La tipologizacion es un instrumento que para este caso, me
permite hacer zoom en las dindmicas del ciclismo urbano que quiero analizar. De ninguna

manera estas tipologias son absolutas o antagdnicas.

3.1.1 Ciclismo deportivo y recreativo: El deseo de moverse.

No se usa solo la bicicleta para llegar de un lado a otro, ni tampoco la ciudad es solo
un contenedor de bienes y servicios para los bogotanos, esta tipologia nos demuestra que los

ciclistas se mueven por algo mas.

“Las personas no tienen solo la necesidad de moverse, sino también el deseo de
moverse en la ciudad ” (Castarieda,2020), puesto que el deseo de moverse por la ciudad es
asociado por varios ciclistas con otros imaginarios de ciudad, otras practicas de ciudad,
asociadas al deporte, la recreacion, el ocio, el ejercicio, la salud etc. Esto propone unas nuevas
formas de relacionamiento de los individuos con el espacio, eso es un cambio importante en
la concepcion de una espacialidad urbana dispuesta para la circulacion veloz y que refleja la

l6gica productivista de la vida y del espacio.

Entre las formas del ciclismo deportivo podemos mencionar modalidades como el
bmyx, el ciclomontafismo, los allycats®® efectuados mayoritariamente por los fixeros*° en las
calles de la ciudad. También se encuentra el ciclismo de ruta principalmente, en donde cada
modalidad se practica en horas diferentes, ya sea de dia, de noche o fines de semana, con

recorridos y emplazamientos diferentes.

39 Son carreras informales que se realizan en las calles de la ciudad, los corredores reciben una hoja con la
descripcién de puntos o checkpoints que deben tomar en la ruta. Son carreras en las que se debe esquivar el
trafico urbano, asi como sortear con todos los impases que puedan aparecer. Los alleycats gozan de popularidad
en varias ciudades del mundo y también se realizan en Bogota.

40 Los Fixers, son los ciclistas que utilizan las bicicletas de pifion fijo mejor conocidas como (Fixies), son
bicicletas de ruta modificadas para el &mbito urbano.
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La calle 80 tiene una ciclorruta extensa, y aunque disconexa en varios tramos (Puente
de la calle 68, puente de la Avda Boyaca y puente de la Avda Cali), es muy recorrida en las
mafianas en los dias habiles por este tipo de ciclistas, (escuelas de formacion infantil y
juvenil, adultos hombres y mujeres y personas de la tercera edad). También tiene el flujo de
varios ciclistas que organizan rodadas con destino al Alto del Vino en las tardes-noches y se
repite un flujo masivo en los fines de semana o en los puentes festivos cuando miles de

personas salen hacia este icdnico puerto de montafia.

Hay que destacar que este tipo de ciclistas, prefiere utilizar el carril vehicular de la
izquierda porque las ciclorrutas les representa mas un obstaculo que otra cosa, pues dificulta
andar en grupo, asi como mantener una velocidad constante. Se anota también que este tipo
de ciclista busca un encuentro con otro paisaje, salir de la ciudad se torna necesario para
respirar otro aire, y se abre lugar a un tipo de relaciones amistosas, como lo refieren las

siguientes entrevistas:

“Yo empecé a salir porque unos amigos me invitaron, yo no tenia la mega bicicleta,
pero con el tiempo el plan me quedd gustando, uno conoce gente nueva, mejora su
salud, puede parar a tomarse un jugo y cosas gque en carro uno no hace, y lo mejor

de todo, se siente uno muy tranquilo, le siente otra cara a la ciudad” (Nicté, 2020).

“Yo vengo desde Suba, y me gusta mucho salir hacia la Vega y el Alto del Vino,
porque dentro de la ciudad pues a veces es complicado rodar, uno busca como poco
trafico y pocos semaforos para andar mas cémodo, yo si siento que la bici ha
transformado mi vida, me permite mucha libertad y no cambiaria esa experiencia por
nada, se vuelve un engome porque uno puede traer a la familia 0 amigos a conocer,

entretenerse y a darse lefo* en el trayecto ”(Nicté,2020).

41 Darse lefio, es una expresion coloquial muy utilizada por los ciclistas, hace alusién a competir sobre la
bicicleta.
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Fotografia 14. Familia con nifios sale a montar en bici como plan dominical.

Fuente: Toma propia. Puente de guadua Yenny Garzon, ciclorruta calle 80.Imagen de una familia con nifios
que sale a rodar un fin de semana por la mafiana, la calle se convierte en un espacio para compartir en familia.

La calle 80 puede llegar a ser una de las vias con mayor flujo de ciclistas en un fin de
semana, a ella llegan grupetas de amigos que se citan desde lugares distintos de la ciudad. Es
evidenciable que la calle, se convierte en un espacio de sociabilidad, de integracién y amistad
que dista mucho del observable en un dia habil en hora pico. Varios puestos de venta de
comidas, jugos y accesorios se abren durante el fin de semana en horas de la mafiana. Estos
son punto de parada para muchos ciclistas que vienen en grupo antes o después de emprender

la ruta. Y son un dinamo importante para la economia de decenas de vendedores ambulantes.
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Fotografia 15. Ciclistas deportivos en la calle 80.

Autor: Toma propia, entrada de Bogota un fin de semana por la calle 80. Al lado derecho se observan varios
ciclistas aparcados en los puestos de jugos.

Esta observacion me resulta Gtil para establecer que si hay una relacion entre los
deseos y las subjetividades mdviles de los ciclistas, una y otra se entrelazan para configurar
una movilidad que no queda encerrada en las determinaciones del capital; ademas muestra la
activacion de unas experiencias del lugar, en donde el sujeto es quién resuelve como producir

unas practicas y usos del espacio bien interesantes.

Desde las practicas de los ciclistas se puede observar -aunque sea momentaneamente-
cdémo configuran unas espacialidades de recreacion y disfrute en las vias, esa experiencia de
movilidad la crea la gente y ese vitalismo esta directamente asociado a la practica de un
ciclismo deportivo y recreativo que marca algunos sectores como si fueran corredores
naturales, esa intencidn re-creativa de los transelntes y sus formas de manifestarla es lo que

al final dota al espacio urbano de un caracter asi como de una esencia social (Delgado 2007).
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Pero, aln dentro del ciclismo deportivo o recreativo conviven y se expresan las
diferencias sociales, especialmente entre aquellos que salen habitualmente y se han
incorporado en la onda ciclistica. Se observan diferencias de clase, por ejemplo con
elementos materiales como el uso de bicicletas lujosas, la exhibicion de un ajuar deportivo
en el que se lucen prendas, colores y materiales que dan cuenta de una creciente elitizacion
de la practica. Ya no basta con tener una bicicleta. Segun los canones de un ciclismo “élite”

se requiere de mas elementos que por supuesto cuestan dinero.

La moda y el consumo también se han apoderado del ciclismo, reproduciendo légicas
de exclusividad y elegancia, eso genera segregacion y diferenciaciones de clase -muy
tacitas, claro- entre los ciclistas, se evidencia también con los tipos de consumo que se
realizan durante el recorrido. Pues se instalan locales sobre la via que estan dispuestos segun

el poder adquisitivo de los clientes.

Si bien entre los ciclistas en general hay identidad y camaraderia, también aparece la
fuerza opuesta: la del consumo de élite en este segmento de poblacién, que fomenta la
diferencia y competencia personal. No es un secreto que estos ciclistas no profesionales,
pueden llegar a gastar enormes sumas de dinero en todo el equipo personal y se agrupan en
combos que son afines en materia de clase social. También pueden llevar automoviles, que
en grupo portan todo el equipo adquirido y facilita notoriamente los traslados. Si bien,
sectores mas humildes pueden eventualmente llegar a entrar en esta Orbita, haciendo ciertos
sacrificios economicos, son las clases medias y altas quienes vienen impulsando ese

segmento de consumo.

Es decir, el ciclismo no es ajeno al individualismo, a la publicidad, a la vitrina de las
marcas, al exclusivismo, al mercado y al consumo de la sociedad contemporanea.
Contradicciones que operan en el deporte y que se muestran en escenario bogotano. En ese
entorno social, han surgido empresas pequefias y medianas que ofrecen el ciclopaseo o la
competencia deportiva como actividad de esparcimiento (asi como lo han venido haciendo
en otro plano los emprendimientos ecoturisitcos). En términos generales, se viene
desplegando un mercado ascendente en torno a la bicicleta, que involucra millones de pesos

en ventas anuales y que amplia constantemente su oferta.
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3.1.2. Los Estudiantes: Pedalear para estudiar.

Otro grupo poblacional considerable en el lote de tipologias ciclistas es el estudiantil,
cada vez son mas y mas los que estan saliendo a rodar para llegar a estudiar. Son ellos los
que estan llenando de bicicletas los parqueaderos y aparcaderos de sus planteles, hombres y
mujeres de diferentes localidades que comparten una condicién, que no es identitaria, pero si

de movilidad en la ciudad.

Se les puede observar en diferentes horarios, aunque en las mafianas conforman filas
considerables que se aparcan esperando el verde para avanzar hacia las areas universitarias,
y los institutos. Son mayoritariamente jovenes, a algunos se les identifica por la
personalizacion de sus bicicletas con calcomanias universitarias o de otros tipos, usan luces,
tienen placas con mensajes en la parte trasera, pueden portar bicicletas fixies, de ruta y
todoterreno. No todos tienen casco, pero todos tienen una maleta en sus espaldas. Los

identifico porque también soy estudiante.

No todos los estudiantes utilizan la ciclorruta situada en la calle 80 y deciden avanzar de
occidente a oriente por el carril vehicular. Algunos son muy diestros serpenteando entre los
vehiculos, otros sefializan sus movimientos chiflando, usando un silbato o con los brazos.
Aunque son conscientes de los riesgos que hay en varios tramos de sus recorridos, la mayoria
asegura que solo por motivos de fuerza mayor volveria a subir al transporte publico. En varias
universidades como la Distrital, La Pedagdgica y los Andes, se han tenido que aumentar los
bici-parqueaderos y desarrollar protocolos de aseguramiento para el ingreso y salida de
bicicletas. La realidad es clara, los estudiantes progresivamente estan usando mas la bicicleta.

Lo interesante es conocer por qué.

Yo estudio en la Universidad Pedagogica Nacional y una de las imagenes mas claras para
abordar el tema, me llega desde el afio 2015. Durante los cinco afios de mi estancia en el
pregrado, pocas veces me percaté del incremento de bicicletas en el campus. En varias
ocasiones tuve que llegar a la universidad en bicicleta y la imposibilidad de encontrar sitio
para mi bici porque estaban siempre llenos los aparcaderos, indicaba que los estudiantes la

estaban utilizando bastante.
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El aumento en las tarifas del sistema integrado de Transporte (SITP) durante los afios 2016,
2017 y 2018 acarre0 una limitacion monetaria para el acceso de miles de personas al sistema,
-quedarse sin dinero para el transporte es un impedimento directo para la realizacién de
actividades como trabajar o estudiar o recibir atencibn médica en una ciudad tan
fragmentada-. Durante estos afios empez6 una campafia masiva de estigmatizacion por el
fenomeno de los colados*?. Esa exclusion que sufrieron miles de bogotanos por el aumento
en precios, considerando la dependencia que tienen la mayoria localidades en la ciudad sobre
el Transmilenio (Ver mapa 6 de distribucion modal de transporte para ir a la Universidad),
les pudo llevar a optar por la bicicleta.

Al corroborar el mapa de participacion modal para ir a la universidad/instituto técnico, se
evidencia que los estudiantes de las diferentes localidades dependen en mayoria del
transmilenio para sus desplazamientos; sin embargo, en localidades como Fontibdn,
Kennedy, Bosa y Engativa —esta ultima sobresale-, la bicicleta como medio de transporte

demuestra una tendencia de uso creciente.

Mientras en localidades como Chapinero y Puente Aranda, Teusaquillo, Barrios Unidos e
incluso Martires, la peatonalidad gana un gran porcentaje. Es decir, que la proximidad a areas
céntricas y con alta carga de funcionalidad configura el modo en que se produce la movilidad
de las personas. En la ciudad desigual, vivir lejos y no tener para los pasajes es tener derechos

pero a distancia.

Carmen Miralles afirmaba que “cuando los desplazamientos de las personas estan
relacionados con la utilizacion de distintos medios de transporte, se introduce una nueva
fuente de desigualdad en la ciudad” (Miralles, 2002, p 29). La siguiente entrevista es muy

explicita al respecto:

42Colado es el calificativo que se da a las personas que ingresan al sistema de transmilenio sin pagar la tarifa.
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Mapa 6. Distribucién Modal del transporte para viajes a Universidad/Instituto Técnico

Particion modal por localidad (ir a universidadfinstituto técnico)

B Transmilenio
B TPC-SITP

Taxi :
Auto ’
B Voo
Peaton ‘

Biciclata
| Otros

wriain O e citnd Uy e fiinbios sulthe (G

Fuente: Tomado de Informe Anual Bogota Cdmo Vamos 2017.Alcaldia de Bogota.2018. Localidad de Fontibon y Engativa,
tienen una gran dependencia de SITP y Transmilenio, pero en la segunda el uso de la bicicleta para ir a estudiar es varias
veces superior a otras localidades.

Yo agarraba dos Sitp diarios, pero cambian de ruta mucho, y la tarifa aumentd, yo

no queria irme en bicicleta porque me parecia que me iba a demorar mucho, y tal
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vez los primeros dias se me hizo complicado porque me daba nervios los carros, pero
aun asi me gastaba casi el mismo tiempo de la buseta y me ahorraba lo del pasaje.
Ya no sé lo que es subirme a un Sitp, llevo un semestre viajando asi, y me gasto menos
tiempo que antes, voy conociendo nuevas rutas y ademas por el camino hay varios
parches de universitarios que lo llevan a uno y puede uno ir mas tranquilo porque va

en grupo, se siente mas protegido®® (Perez, 2020).

Como ese fragmento encontré varios en las entrevistas efectuadas a ciclistas
estudiantes (2) en donde el motivo por el que habian optado subirse a la bicicleta para sus
desplazamientos cotidianos, se asociaba con el gasto de dinero y tiempo en transportes sin

tener una fuente de ingresos estable.

Por otro lado, se evidencia la existencia de unos flujos en grupo por parte de
estudiantes de universidades que tienen un patron de viaje hacia el centro y oriente de la
ciudad, incluso bici-parches de universidades como la Distrital, los Andes, Universidad
Nacional y Universidad Pedagdgica conforman rutas desde las localidades para protegerse

en grupo, como lo evidencia esta entrevista:

“Yo por mi misma no hubiera tomado la bici porque soy muy nerviosa, y hay muchos
peligros, pero mi novio fue quién me motivd y empecé a salir con ellos —un grupito
que él tenia- hacia la universidad y ya en el centro nos dispersabamos hacia la sede

de cada cual, asi me motivé, fue por la compaiiia, da confianza” (Jiménez, 2020).

De las entrevistas efectuadas a ciclistas estudiantes, se mencionan algunas de sus
percepciones asociadas a sus motivaciones para usar la bicicleta y los aspectos que perciben

como problematicos en su movilidad:

1) Elevado costo en el pasaje de los transportes.

2) La duracion de los desplazamientos por la congestion vehicular.
3) La percepcidn de inseguridad en las calles.

4) La creciente peticion de seguridad por parte de los ciclistas.

3 Jonatan, cursa una licenciatura en la Universidad pedagdgica, expresa con alegria el haberse bajado —asi sea
por plata- del sistema de transporte, pues a su juicio gand sobre la bicicleta la posibilidad de conocer la ciudad.
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5) La sensacion de temor al VVenezolano.
6) La insatisfaccion masiva por la infraestructura de ciclocarriles y ciclorrutas construidas.

7) La desconfianza entre los actores viales, “ya no se fia uno ni de los propios ciclistas”
(Arévalo, 2019).

Se encontrd que este tipo de ciclista es altamente consciente de las posibilidades que
el ciclismo urbano le permite. Méas alla del ahorro en dinero y tiempo, aparecen otras
sensaciones que reconoce en su propia movilidad, se produce una relacion de identificacion
con la bicicleta, pero también a su relacionamiento con el espacio que creia conocer, y que

se le presenta como llamativo, como lo evidencia este fragmento:

“Yo en bus me subia y si habia asiento me dormia, no conocia mucho de la ciudad, o
sea no me fijaba, en la bici me fijo en los huecos de la calle, las basuras, el excesivo
ruido en sectores, en las areas verdes y otras cosas que antes no veia, porque uno
cree que se sabe los recorridos, desde lo que ve en el bas, y no es asi. En bici a uno
le agrada explorar otras rutas y puede hacerlo con toda libertad, eso permite conocer

mucho la ciudad y eso solo me lo permite la bici” (Nicté, 2020).

El transporte convencional da la sensacion de homogeneizar los recorridos, la
bicicleta los diversifica y amplia la dimension de experiencias posibles, pero ademas se
constituye como un fortin para defender unas consignas de movilidad sostenible y reduccion
de la huella de carbono, que es posible mantener sobre los pedales. Y es meritorio que una
forma de conciencia ambiental nazca y crezca en las calles de la ciudad. Por motivos de corte
politico, economico y ambiental los ciclistas estudiantes fomentan el uso de la bicicleta en

la ciudad.

3.1.3. Las mujeres sobre la bici: Por La equidad en el espacio.

Demogréaficamente las mujeres son mayoria en la ciudad, sin embargo, del total de
ciclousuarios en la ciudad, ellas representan solo el 24%* de las personas que se transportan

en bicicleta. Quiza la movilidad sea una beta para analizar hasta qué punto la violencia de

44 Segun informe de Encuesta de Movilidad (2019) Bogota. Secretaria de Movilidad Bogota
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género, la discriminacion y el acoso se han naturalizado en el cosmos de lo cotidiano. Datos
mas especificos afirman que de ese 24%, apenas un 2,4% la usan para ir al estudiar y solo un

1.5% para ir al trabajo*.La brecha de género también esta en la movilidad.

Al observar la gréafica 6 de distribucion de viajes por modo y género en Bogotéa para
el afio 2019, se puede corroborar que en lo que se refiere a la conduccion de algun vehiculo.
Las mujeres comportan una minoria de uso porcentual. Aln hay unas brechas que, mas alla
de despertar preocupaciones estadisticas 0 numéricas, terminan por convalidar lo que se
observa sobre las vias: el riesgo que enfrentan las mujeres en la ciudad no merma. Y que,
aunque la gréafica demuestra una mayoria porcentual en el uso de modos de transporte

publicos, ello no es garantia de que alli los casos de acoso y hostigamiento sean nulos.

No se debe desconocer que histdricamente se le ha asignado a la mujer un lugar en el
ambito doméstico, mientras que al hombre se le atribuye un desenvolvimiento laboral fuera
de casa. Sobre esta idea reposan idearios que siguen reproduciendo discursos y practicas de
inferiorizacion de las mujeres y de legitimacion de los abusos hacia ellas. El desequilibrio
porcentual que tiene el uso de la bicicleta en las mujeres, antes que nada es historico, pues se
asociaban varios tabus referidos a la feminidad y la moralidad, con tal de impedir a la mujer

el uso de la bicicleta.

El siguiente fragmento da cuenta del comportamiento que algunos hombres tienen en
la via cuando ven a una mujer en bicicleta, situacion que corrobora lo que se viene afirmando
en torno a la cultura machista que pervive en la actualidad, “Me pasa que me gusta a veces
ir rdpido, muy rapido y si llego a adelantar un chico, se ponen super agresivos a pasarlo a

uno a toda costa, como para demostrar que ellos son més fuertes” (Castafieda, 2019).

45 Ver Periodico EL TIEMPO (15-09-2019) “Buscan que las mujeres se suban todos los dias a la bici” los
porcentajes se apoyan en datos de la Encuesta Multipropésito de 2017.
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Gréfica 6. Distribucion de los viajes por modo y género Bogoté 2019.

Distribucion de los viajes por modo y género (Bogota)
Bicicleta 24,2%
Moto 24,4%
Otro 44,3%
Aulo 44,5%
Especial 50,8%
Bogota 51,5%
Infarmal 51,6%
Transmilenio 52,4%
Intermunicipal 54, 0%
TRPC-5(TP 58,5%
Taxi &0,1%
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Fuente: Encuesta de Movilidad Bogota 2019. Secretaria de Movilidad. Alcaldia Mayor. De todos los modos de transporte,
la bicicleta es el menos utilizado por mujeres en la ciudad en comparacién por los hombres.

El acoso y hostigamiento son también rampantes y tristemente algo cotidiano en la
vida de muchas mujeres. Un factor a todas luces limitante de su movilidad. Asi lo esclarece

el siguiente testimonio:

“Una vez iba rumbo a mi trabajo en el sector de Siberia. Yo transito por la calle 80,
sobre las 5 am y un conductor de un carro particular me pit6 en el Portal de la 80,
venia que me pitaba desde ahi, yo crucé el puente de guadua y todavia lo traia
pitandome y acercandose a pedirme mi nombre y a decirme porguerias. La gente que
iba al lado mio no decia nada y se lo tomaba como juego... una a esa hora, sola,
donde ya solo es potrero.. Realmente es aterrador. A mi me toco ese dia fingir que

ingresaba a una empresa de la zona para que el tipo me dejara de acosar y casos
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parecidos me han pasado ya unas tres veces. Le ha tocado a mi esposo llevarme en
moto .Cuando tengo turno de noche me vengo con algunos comparieros de trabajo
que también van en bicicleta” (Jiménez, 2020).

No me habia percatado de la cantidad de estereotipos y comportamientos machistas
en el espacio vial, sino hasta que empecé a ver bici-colectivos de mujeres, que levantaban
proclamas alusivas al empoderamiento, a la igualdad en el acceso y uso de la ciudad por parte
de las mujeres sobre la bicicleta, al rechazo contra las formas de acoso. Varios de sus
testimonios, en lo personal, me sensibilizaron bastante. Fueron también un despertar
sociol6gico para mi forma de mirar la ciudad, desde el momento en que desbordan las
vivencias cotidianas que yo como ciclista no he tenido que enfrentar. Testimonios como el
que viene, me llaman a solidarizarme con ellas cuando van en la via, a exigir respeto para

ellas siempre que sea necesario.

“Si con un pito lo orillan a usted en la calle, imaginese lo insoportable —qué se tiene
que soportar- que es ganarse al conductor de buseta, de furgon, hasta los policias
detras de uno mirando con un morbo que de verdad intimida. Le dicen a una mil
cosas, y uno tiene que quedarse callada, no desconcentrarse. Te insultan, A mi me
han sentenciado a viva voz, que si no fueran de afan, me violaban. Y no puede faltar
el tipo que en moto, o bicicleta te agarre la nalga o te cierre en las subidas solo para
mostrarte lo vulnerable e indefensa que puedes estar ¢Y por qué lo hacen?, jpor
placer nomas! No tienen ninguna, justificacion l6gica. No saben el dafio que hacen”
(Nicté, 2020).

La adopcidn de estrategias adoptadas por las mujeres para sortear los distintos tipos
de riesgo, van desde la utilizacién de apps para comunicarse y reportar rapidamente las
anomalias, hasta el uso de rutas alternas con poco trafico en el dia y zonas muy transitadas
en la noche. También la utilizacion de gas pimienta, el cambio en su vestimenta por ropa
menos cefiida, la aceleracion en diferentes tramos o en lo posible mantener siempre una buena
velocidad, la no utilizacion de ciclorrutas por riesgo de atracos, el no detenerse en algunos
semaforos para evitar el manoseo, no hablar con nadie en la carretera, detenerse lo menos

posible, cargar un pito o silbato, circular en grupos donde vean mas mujeres, armar combos
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para salir a rodar y protegerse y no publicar fotos en redes sociales de sus recorridos. Por

ualtimo, no circular solas -en lo posible- por lugares que no conocen.

3.1.4. Colectivos en bici: Politizando la ciudad, su movilidad y la bicicleta.

Los bici-colectivos en la ciudad son centenares, estan en las localidades y dan cuenta de un

proceso de concientizacion del lugar y sus dindmicas gracias a los recorridos matutinos que realizan

como parches de amigos, en lo que denominan ‘cicletadas’*

. Con el tiempo han llegado a vincularse
con el activismo sobre la bicicleta. Algunos de estos colectivos fueron los mismos que durante
el 2018 y 2019 efectuaron breves blogqueos -con centenares de ciclistas- en vias importantes
de la ciudad y proclamaban en sus pancartas: “Nos estan matando”, en relacion al asesinato

sistematico de lideres sociales y la siniestralidad vial.

A diferencia de las demas tipologias ciclistas, los bici-colectivos amplian el grado de
conciencia frente a realidades territoriales, en materia de género, de cuidado ambiental, de
educacion y cultura ciudadana en la via. Algunos politizan las relaciones espaciales existentes
en las calles, y convierten al ciclismo en un campo fértil, no solo para pensar ciudad, sino
para integrar personas en la problematizacion de la misma. Se asiste a un empoderamiento
progresivo de estos colectivos sobre la ciudad, apropiando con sus rodadas, plantones y

masas criticas*’ las principales arterias urbanas de la capital.

Gutiérrez plantea que los colectivos ciclistas se pueden dividir en dos grandes grupos,
en primer lugar, aquellos que se centran en la movilidad urbana sostenible, y suscriben
agendas politicas que puede conflictuar con la institucionalidad, por otro lado, estan las
organizaciones que promocionan y buscan integrar a mas personas para andar en bicicleta
(2015, pp 123).

Me alejo de su distincion, pues reduce a solo dos dimensiones la dindmica

organizativa en torno a la bici y en cambio, refiero con total sinceridad, que no estamos cerca

46 E| término es acufiado por los bicicolectivos en varios paises de américa latina, y se refiere a los encuentros
masivos que hacen para hacer recorridos urbanos y construir tejido.

47 Se refiere a un recorrido masivo de ciclistas por la ciudad. La masa critica es eminentemente uno de los
repertorios de protesta que adoptan estos colectivos a nivel mundial para protestar en las principales vias, 1o
hacen para interrumpir el trafico vehicular y tomar las calles en bicicleta.
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de lograr tipificar una caracterizacién objetivamente solida sobre los grupos de bici-
colectivos, porque cada dia estan proliferando nuevos, con agendas y tematicas variadas e
incluso, emprendimientos que también estan construyendo tejido social y creando vinculos

entre las personas.

En primer lugar, los bici-colectivos estan ampliando las fronteras de posibilidad que
tiene la préactica ciclista en el seno de la sociedad bogotana, desde la escala barrial y local.
En segundo lugar, estan creando un repertorio de imaginarios urbanos en las personas que se
suman a causas que pasan por el uso de la bici, pero que al mismo tiempo lo trascienden, por
ejemplo: la construccién de una ciudad mas democratica, menos desigual, menos
contaminante entre otros. Esos imaginarios concentran la accion colectiva en rodadas y la
potencian desde el voz a voz de las personas, lo cual favorece a la construccion de

conocimiento y posicionamiento en comunidad.

“Nosotros cuando empezamos no imaginabamos que esto iba a crecer asi, ahora
SOmos muy amigos, varios. Pero antes era raro escuchar eso de ‘colectivos de la
bici’, ahora hay cientos, cientos que arman su agenda respetando las actividades que
organizan los demas colectivos. Por ejemplo, los miércoles varios parches se nos
pegan a nosotros y en otros dias de la semana a veces acompariamos a otros parches”
(Vergara, 2020).

Varios bici-colectivos de la ciudad*® tienen campos y formas de accion heterogéneas,
utilizan como medio masivo para comunicar sus actividades y reuniones las redes sociales,
las vias, los foros, los congresos o asambleas en donde se retnen a nivel barrial y local.
Algunos de los colectivos con mas renombre en la ciudad son Subase a la Bici, Baca’n Rola,
Paradas en los Pedales, BiKennedy, Fontirueda, Bicionarios, Colectivo la Locomotora,
Biclaranda, Teusaca tu bici, Concienbiciate, Engatibike, Chapibici, A toda cleta, Biela

Tunal,Gonoraiders, Mujeres en Bici, Ciclopaseo de los Miércoles, Bosa Ruta Siete.

Los bici-colectivos saben utilizar el poder de convocatoria que puede tener un

ciclopaseo, y lo suelen hacer via convocatorias en las redes sociales (Ver fotografia 16). La

8 Subase a la Bici, Baca’nRola, Paradas en los Pedales, BiKennedy, Fontirueda, Bicionarios, Colectivo la
Locomotora, Biclaranda, Teusaca tu bici, Concienbiciate, Engatibike, Chapibici, A toda cleta, Biela
Tunal,Gonoraiders, Mujeres en Bici, Ciclopaseo de los Miércoles, Bosa Ruta Siete.
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bicicleta se convierte en medio para el avance hacia causas distintas. Aunque no hay
homogeneidad de pensamiento entre los miembros de los colectivos, si existe una alta
politizacion de la bicicleta y su relaciéon con la sociedad. Lo hacen manifiesto en
convocatorias como la Masa critica y las rodadas masivas encaminadas a visibilizar alguna
inconformidad. Ocupan un territorio y su forma de hacerlo es circulando por él, en grupo,

donde cada individuo protege al otro.

Fotografia 16. Convocatoria en Redes Sociales por los bici-colectivos.
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Imagen capturada por Juan Camilo Gdmez, Junio 2020. Pieza de la liga de ciclistas urbanos convocando a una rodada con
un itinerario, en el costado inferior derecho aparecen los nombres de las organizaciones que apoyan.
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Fotografia 17. Reunion para bloqueo ciclista en el sector de los Héroes.

Fotografia de Camilo Beltran, Monumento de los Héroes, 2019. Reunidn de ciclistas para bloqueo de vias en sefial de
protesta por ciclistas muertos en la via.

La fotografia y el episodio en mencién ponen de relieve una realidad constituyente de
activismos urbanos. El hecho de ser ciclistas habituales que recorren la ciudad y enfrentarse
de manera tan cercana a varias de sus problematicas, desarrolla en varios grupos una
sensibilidad importante respecto al espacio que circulan. Esa solidaridad estd mediada por la
experiencia de estar ubicados en el lugar que las victimas de hurtos o atropellos sufrieron en
las vias que ellos también recorren a diario. Su protesta es para visibilizar la latencia de un
conflicto por el espacio en las calles de Bogota en donde se han perdido muchas vidas. Es
decir, que unas formas de resistencia y articulacién surgen para oponerse a la légica hiper

veloz y despiadada de espacialidades como las autopistas, vias y calles capitalinas.
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3.1.5. Los trabajadores: La necesidad de moverse sin gastar tanto.

<<Una cosa es ser ciclista de ciclovias dominicales y otra muy

diferente serlo todos los dias, la ciudad no es la misma. Nunca>> (Veloza, 2019).

Las cifras de la encuesta multipropdsito arrojan que las localidades de Fontibon y
Engativa tienen una de los mas altos porcentajes de personas que usan la bicicleta para ir al
trabajo con un 6.9% y un 7.8%* respectivamente. Para los trabajadores esta forma de
movilidad no debe romantizarse, pues estd asociada mas a la necesidad de transporte

ahorrativo que al deseo o cualquier otra experiencia.

“Yo tengo 35 afios y cogi la bicicleta porque la buseta estaba cobrando muy caro, la
bicicleta estaba arrumada y pues desde que uno ande con cuidado ella lo lleva a uno
en el tiempo justo, va uno a su ritmo casi igual que el bus... es feo cuando hace mucho
viento porque esa polvareda ahi recién pasa uno el puente largo no lo deja a uno ver,

y si llueve peor” (Bernal, 2018).

Como lo expone el testimonio anterior, la bicicleta maximiza su valor de uso, no solo
por los ahorros de tiempo, sino también por los ahorros en dinero para pasajes diarios, pues
en promedio para 2019, una persona que reside en Bogota y trabaja en Bogota, destina un
26% de su salario minimo mensual® para costear solo los transportes. A diferencia de otras
tipologias ciclistas, el trabajador usa la bicicleta no por deseo, sino por necesidad. Ahora
bien, con base en la Gran Encuesta Integrada de Hogares GEIH (DANE, 2020), en 2017 la
proporcion de trabajadores informales se ubico en 44.5%, lo cual abre una interrogante por

saber si para ellos existe un ingreso fijo para costear los gastos en desplazamiento.

Como lo evidencia la gréafica 7, el uso de la bicicleta para desplazarse al trabajo tiene
un mayor porcentaje de uso en los estratos uno y dos que en los demas, soporta la idea de un
valor de uso indiscutible que tiene la bicicleta para los trabajadores: transportar y ahorrar. En
la grafica ademas expresa un componente de clase social asociado a la dependencia que tiene

el sistema integrado de transporte en diferentes estratos. En efecto estratos 1 y 2 Transmilenio

49 Ver Encuesta “Multiproposito (2017) Principales resultados Bogota, region”, pp 253
%0 Portal Virtual Pulzo 19-12-2019 “;Cuénta plata gasta un capitalino de estrato 1 o 2 en transporte?
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y Sitp alcanzan el 60% de uso mientras que en estratos como el 5y 6 el uso de automdvil

particular es la tendencia dominante.

Gréfica 7.Distribucion modal de viajes hacia el trabajo segun estrato de la vivienda

Distribucién modal de los vigjes hacia el trabajo segun estrato de la vivienda.

Dia hdbil y con viajes peatonales mayores (o iguales) a 15 minutos

|
i
_ H 1

=z 8 &8 & 8 &
o o = =1
2 £ 2 2 82 2 &

Estrato1 Estrato 2 Estrato 3 Estrato4  Estrato5 Estrato 4 Bogotd
(ir al trabajo)

mTPC-SITP m Transmilenio Automovil m Motocicleta

m Peatédn m Bicicleta/Bicicleta con motor Taxi mOtros

Fuente: Elaboracion propia a pavlir de la Encuesta de Movilidad 2015

Fuente: Informe Bogota Cédmo vamos 2017. Alcaldia de Bogota 2017. Detallar en color verde claro, la variable de la
bicicleta y su uso en los distintos estratos. En la seccién de estratos 1,2 y3 se concentra la mayor incidencia.

Aunque la grafica 7 se refiere a un muestreo general y no a uno localizado, como se
desearia en este trabajo, ello para nada le resta importancia a lo que se ha venido afirmando

sobre el papel que tiene la bicicleta para los trabajadores en los estratos bajos de la ciudad.

Ahora bien, un fendmeno de tamafio mayor es responsable de la configuracién de
flujos casa-trabajo y viceversa en la ciudad. Al observar el mapa 7 de desplazamientos en la
ciudad, este modelo demuestra que varias localidades en el occidente y sur-occidente de la
ciudad son las areas donde se concentra el grueso de la fuerza de trabajo que se desplaza a
diario. En color azul estan los viajes generados y en rojo los viajes atraidos. Este mapa en el
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nivel macro puede orientar en algin grado, la cuestién de la direccidn de los desplazamientos

que efectlan los trabajadores al interior de la ciudad.

Mapa 7.Flujos para ir al trabajo por UPZ Bogota 2015.

~N

Zonas de generacion de viajes hacia el trabajo Zonas de atraccion de viajes hacia el trabajo por UPZ

por UPZ. Dia habil y viajes peatonaies mayores Dia habil y viajes peatonales mayores (o iguales)
(o iguales) a 15 minutos a 15 minutos
Cantidad de viajes generados (bodo el dia) | Cantidad de viajes atraidos {todo el dia) |
*  Hasla 12000 vigjes *  Hasla 12000 viges i

@ Entre 42.001-30.000viaes e ',{
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S —
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‘ Entre 80,001 - assooaua,es‘_ ® .0 ‘-. ‘ Entre 80,001 - 156,000 viajes
e

LI

.r.l
‘e

Fuente: Elaboracion propia @ partr de o Encuesta ds Movidod 2015

Fuente: Encuesta Bogotd como vamos 2017. En rojo zonas que generan viajes hacia el trabajo, situadas en
localidades borde, y en rojo zonas que atraen viajes de trabajadores, localidades céntricas.

3.1.6 Bici-Mensajeros La Informalidad.

Los bicimensajeros son las personas que mas kilometraje diario estdn marcando sobre
su bicicleta en la ciudad, basicamente la usan durante toda su jornada, entregando y

recogiendo. Adquieren una mirada pragmatica de las calles, de sus enredadas nomenclaturas,
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manejan mejor que cualquiera su capital corporal (Wacquant, 1999) sobre la bici, entendido
aqui como todo el conjunto de técnicas corporales y experienciales que aplican para
administrar su cuerpo, sus energias y agilidades en términos de garantizar la propia

supervivencia y movilidad en la ciudad, pues su cuerpo es su primer instrumento de trabajo.

La bici mensajeria abraza una gran cantidad de trabajadores informales en la ciudad
global, latinoamericana y por supuesto en Bogotd, es por ello que mientras se discute la
vivencia de los bici mensajeros (como se hara con el estudio del caso Rappi), previamente se
presenta una espacializacion de la informalidad en la urbe. Eso nos permitird entender en qué
tipo de relaciones se produce y reproduce la espiral de la informalidad en las calles de la

ciudad.

Los corredores en los que se desarrolla esta investigacion, la Calle 13 y Calle 80, se
encuentran en las localidades de Fontibon y Engativé, fueron vitales para llegar a vincular la
informalidad y sus dindmicas en la configuracion de la movilidad en bicicleta. Aun asi no es
lo mismo ir al trabajo en bicicleta, que trabajar toda la jornada con ella. La tipologia de
trabajadores en bici toma como caso de anélisis el fendmeno Rappi en la ciudad, sin

desconocer que existen muchos casos mas de trabajadores informales en bici®®.

Hay una correlacion espacial entre informalidad y su localizacion en la ciudad,
basicamente no es homogénea (Contreras 2019:14). Existe un patron de concentracion
espacial georreferenciable. Contreras demuestra en su investigacion que la posibilidad de
conseguir un empleo formal, disminuye para las personas que viven en las UPZ de los bordes
del sur (Ver mapa 8 de distribucion de la informalidad en Bogotd), pues la distancia en
desplazamientos desde su vivienda hasta los lugares de trabajo es un factor limitante. Ello
sumado a la dependencia de factores como disponibilidad monetaria y flexibilidad de tiempo
gue actlian como barreras de acceso, que a la larga perpettan la continuidad en trabajos

informales pero flexibles para las personas (Haussman, 2013, citado por Contreras, 2019,
pp22).

°1 Bici taxistas, Vendedores ambulantes, Repartidores de pequefios comercios, recicladores, mensajeros entre
otros.
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Mapa 8. Distribucion de la Informalidad en Bogotéa

Mapa 1. Distribucién de la informalidad en Bogota — Seguridad Social

B 136-287
] 28.7-38.1
[] 38.1-46.8
Il 468-68.2

Fuente: (Contreras ,2019).Con datos tomados de la encuesta multipropésito DANE en 2017, se efectda un
mapeo de las distribucion de la informalidad por localidades en Bogoté, ver el contraste sur- norte

Con lo anterior no se esta aseverando que la informalidad esté solamente en las UPZ
del suroccidente y sur oriente de Bogota, pues claramente el mapa evidencia que hay una
distribucién de la informalidad en las demés localidades, sino mas bien, que hay una
concentracidon mayor en términos porcentuales del nimero de personas, signo propio de una
desconexion entre la residencia de los individuos con los lugares de ubicacion y

concentracion del empleo formal. “En efecto, para un individuo que se encuentre rodeado de
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actividades informales no va a ser rentable ejercer una labor formal en la cual tiene que
asumir mayores costos frente a sus competidores” (Contreras 2019:23).

Lograr aterrizar la dimension de informalidad es importante para comprenderla como
causa y efecto de un tipo de relaciones sociales en el espacio, también para espacializarla y
comprender cudles son las adaptaciones que realizan los individuos para sortear con la
desigualdad que acarrea. Somos testigos de una informalidad urbana que reproduce una
informalidad laboral. Surge la siguiente pregunta ¢EIl crecimiento urbano de la ciudad esta
ayudando a mitigar o a disparar estas brechas?

Fotografia 18. La informalidad asociada a la bici ocupando espacio.

Autor: Toma propia. La imagen es de la ciclorruta de la calle 80, permite apreciar el circuito de trabajos
informales que en un breve espacio estan mediados por el uso de la bici. Se puede observar un taller callejero
de reparacion de bicicletas, un repartidor de Rappi, y al costado derecho la imagen de un bicitaxi, sin dejar de
mencionar los puestos de ventas que estan sobre el andén.
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3.2 RAPPI: DEL EJERCITO INFORMAL A LA ECONOMIA DE PLATAFORMA
EN LA CIUDAD.

En la actual crisis socioecondmica, el desempleo permanece como un factor
constante. Mientras nuevas formas de empleo se desarrollan, cambian también las relaciones
laborales y por supuesto las condiciones de trabajo para los trabajadores. En la actualidad las
economias colaborativas son caracterizadas por la externalizacion global del trabajo, en
donde no hay relaciones de contrato claras, no hay una relacién contractual con la empresa

que crea la plataforma, sino que participan en ella como un usuario mas (Negri, 2019:2).

La figura del trabajador se difumina ante la figura del colaborador y la empresa es
tan solo un mediador entre el cliente y mercado, buscando conectar oferta con demanda en
tiempo real (Buenadicha et al, 2017, citado por Quintero, 2019). A pesar de este discurso, en
la préactica la figura del trabajo opera, solo que dejando al eslabon mas debil de la cadena sin

un piso firme para reclamar por sus derechos laborales.

La economia de plataformas se encuentra instalada en el rubro de servicios. Su
funcionamiento es el siguiente: una empresa, crea un espacio de interaccion online cuyo
objetivo es garantizar un servicio, es decir crea una plataforma, siendo esta la principal
caracteristica. En ella participan dos tipos de usuarios consumidores o clientes y los
proveedores (Negri, 2019). Aunque se diga que este tipo de plataformas en gran medida esta
soportada por la digitalizacién y las operaciones en linea, no por ello esta exenta de las
operaciones fisicas, como por ejemplo la entrega de mercancias o productos. Ello da
oportunidades de negocio a compafiias de mensajeria o transporte como Rappi, Globo o Uber

para la incorporacion masiva de colaboradores sin establecer vinculos formales laborales.

Es de anotar que son distintos los tipos de trabajo que caben en esta modalidad, pero
en particular el modelo de trabajo bajo demanda® es el que opera bajo la solicitud de lo que

los clientes pidan a la plataforma. En esta modalidad se encuentra Rappi, una plataforma

52 Refiere a que no existe cierta cantidad de trabajo predefinida o constante, sino que se ajusta al nivel de
demanda de los consumidores o clientes.
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creada en Colombia en el afio 2015, dedicada inicialmente a los domicilios, que cuenta con
un estimado de 50.000 rappitenderos®® (Revista Semana,2019).

3.2.1 De informales a colaboradores: Precarizacion bajo el discurso de ser tu propio
jefe.

En un afamado diario de circulacién regional, Sebastian Mejia, uno de los creadores
de la App Rappi afirma: “Nuestros rappitenderos hacen cualquier tipo de mandados, desde
recoger un desayuno hasta llevar un almuerzo, todo en minutos. Por eso nuestro eslogan es
corremos por ti”. Sin embargo, este eslogan corporativo no maneja la horizontalidad que
intenta proyectar. La idea de un colaborador que tiene autonomia y no una dependencia sobre
la productividad de su propio tiempo, es cuestionable. Se demostrara que en realidad quienes
corren por el cliente son los rappitenderos, que soportan la méas alta presion: la de la

plataforma, la de los clientes y la del tréfico en la ciudad cuando estan entregando pedidos.

El siguiente fragmento de una entrevista presenta la otra cara del discurso colaborativista que

pregonan los fundadores de Rappi:

“Creo que domiciliarios siempre habian existido, mas bien Rappi aprovecha las

condiciones de una ciudad donde todo es a las carreras, ellos leyeron bien eso y se
ofrecieron, nos ofrecieron como los intermediarios. Somos los que corren, le
ahorramos a la gente el salir a la calle, les ahorramos tiempo y esos recursos la gente

los puede invertir en otras cosas” (Martinez, 2020).

Este apartado busca desarrollar un acercamiento al rappitendero ciclista, y ofrecer al
lector una comprension mayor de las experiencias de ciudad, que tiene un Delivery o
repartidor de la plataforma Rappi en algunos sectores de Bogota. Reconociendo que esté en
un modelo de trabajo “flexible”, sin prestaciones sociales, informal pero con dependencia a
la plataforma. Todo ello solo para buscar un sustento mientras trabaja sobre su bicicleta, con
sus fuerzas fisicas, su propio cuerpo y un conocimiento mas empirico que el de cualquiera

sobre la ciudad y la manera de moverse en ella. El siguiente testimonio nos acerca a las

%3 Se denomina Rappitenderos a los mensajeros que hacen las entregas y prestan servicios puerta a puerta.

110



realidades de un Rappitendero, y mayor aun, a la conciencia que tienen como trabajadores

de sus condiciones:

“Pues el eslogan de la empresa es Corremos por ti, y realmente nosotros corremos
para entregar los pedidos, la empresa le insiste mucho a uno con eso de entregar a tiempo,
pues hay una promesa de tiempo al cliente, y muchas veces eso le significa a uno tener que
tomar contravia, pasarse semaforos, exponer mucho la vida y la cicla. Lo hacen hasta los de
las motos, pero antes el eslogan era “entregamos con amor”.. Imaginese en hora pico de

almuerzos al medio dia, lo que es uno correr para entregar con amor” (Gémez, 2020).

Aungue la existencia de rappitenderos ciclistas en la ciudad es facilmente observable,
la bicicleta cobra importancia porque es la herramienta de trabajo por excelencia. Su bajo
precio, portabilidad y ahorro en desplazamiento, la convierten en el medio mas utilizado para
hacer domicilios. La siguiente grafica permite visualizar que la bicicleta y la moto han

alcanzado también un incremento en uso.

Gréfica 8. Medios de transporte utilizados por Rappitenderos

18. ;Cual es el medio de transporte utilizado por usted para prestar el
servicio?

318 respuestas

@ Moto
@ Bicicleta
Ciclomotor

Fuente: Encuesta para trabajadoras y trabajadores de Rappi, Observatorio Laboral de la Universidad del
Rosario,DEFENS y Escuela Nacional Sindical.20-11-2019.

Para el gobierno nacional: “Los contratos con Rappi son independientes y los hace el
trabajador con la empresa o con la plataforma, lo que no implica por parte de ellos el pago

de seguridad social y pension, ese es el primer problema que hay, pero es legal lo que estan
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haciendo” (Caracol Radio15/07/2019) reconocié en su momento la encargada del Ministerio
de Trabajo, que agregaba: “Colombia no ha reglamentado legalmente las plataformas
digitales”®*. Con lo cual se pone en evidencia la fragilidad juridica que tiene el pais y los
trabajadores ante la proliferacion de economias de plataforma, ya que legalmente no hay
maneras de reclamar garantias laborales, si no existen marcos regulatorios para tales

economias.

Las problematicas inscritas en el modelo de trabajo Rappi, estdn asociadas
fundamentalmente a la no vinculacién formal del empleado con la empresa. Se trata de la
deslaboralizacion (Garcés, 2019:21)°. La no suscripcion de contratos hace que sea sencillo
para la empresa desvincular o romper nexos con los colaboradores, que es como se conoce a
quienes ingresan a trabajar en la plataforma. En un escenario de precarizacion e

incertidumbre laboral (Garcés 2019.pp 22).

El siguiente fragmento de la entrevista es Util para comprender el proceso de ingreso a la

Plataforma.

“Yo ingresé a Rappi cuando no habia tanta gente y pues yo estaba sin trabajo, pero
al no tener experiencia laboral no me recibian en otro lado, y pues alla cualquier persona
puede entrar, es muy facil. Solo tenia que ir a las primeras reuniones, dos, una para firmar
unos papeles de la tarjeta Rappi en donde llegaban los pagos, mas otros papeles sin los
cuales uno no podia entrar a la aplicacién. Luego otra reunion de capacitacién, pero como

tal yo no recuerdo nada de haber firmado un contrato” (Trivifio, 2020).

En el proceso de entrevista a distintos rappitenderos, tienen similitud formal los
testimonios referidos a la facilidad con que alguien puede ingresar a Rappi, pero mas
importante, manifiestan gran incertidumbre frente a lo que se pregunta en materia de sus
cotizaciones a pensiones, salud o cesantias e incluso, sobre la funcionalidad de la ARL en

caso de accidentes. Quiza sea este limbo legal lo que varias empresas de domicilios han

% Ver Entrevista completa a Ministra de Trabajo Alicia Arango en el Portal Caracol Radio “Trabajadores de
plataformas tienen derecho a la seguridad social” 15-07-2019.

% Tiene que ver con estrategias implementadas por las empresas para reducir costos de némina y prestaciones
sociales, que no es igual a la tercerizacion en la que se trabaja con agencias temporales para contratar a los
operarios, en la deslaboralizacion el trabajador no tiene las garantias laborales que tendria alguien tercerizado,
es decir prestaciones sociales de ley.
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aprovechado para ingresar a la competencia como lo son Uber eats, Domicilios.co y Globo.
Ese es uno de los grandes debates que se ciernen sobre las ventajas y desventajas de las

economias de plataforma en los paises latinoamericanos.

Como lo evidencia la siguiente grafica, procedente de una encuesta realizada por el
Observatorio laboral de la Universidad del Rosario a diferentes rappitenderos, la mayoria
manifiesta no estar afiliado a ARL, aun cuando en declaraciones a los medios, las directivas

afirmen lo contrario.

Grafica 9. Encuesta de afiliacion a rappitenderos a una ARL.

® s
® No

Fuente: Encuesta para trabajadoras y trabajadores de Rappi, Observatorio Laboral de la Universidad del Rosario, DEFENS
y Escuela Nacional Sindical.20-11-2019. El resultado reporta una alta tasa de desproteccion laboral.

Hasta aqui todo concuerda, pues el gobierno reconoce que no hay marcos regulatorios para
salvaguardar derechos de los trabajadores, y parece que los trabajadores lo saben también,
pero prefieren no adentrarse en esas consideraciones porque lo ven como un trabajo pasajero,

como algo de “escampe”.

Para las empresas eludir el derecho laboral es una estrategia de reduccion de costos, lo que
va en linea con el trabajo por horas. Bajo discursos asociados al emprendedurismo y la

flexibilidad en horarios, pareciera que se promulgaran relaciones colaborativas en donde
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plataforma, usuarios y rappitenderos extraen beneficios por parejo. Sin embargo, aunque no
se cuenta con un jefe como tal, si se requiere de la conexién a plataforma y la aceptacion
constante de pedidos de acuerdo a un algoritmo que calcula distancia y ubicacion zonal de

los pedidos con respecto al rappitendero.

De la misma encuesta se desprenden datos asociados a las condiciones que los
rappitenderos consideran prioridad a mejorar. En primer lugar, aparecen condiciones
asociadas a prestaciones sociales y salariales, muy de cerca, otras a la formalizacion y
dotacion para trabajar.

Grafica 10. Encuesta a Rappitenderos sobre sus demandas laborales.

40. Para usted, ;cuales serian los temas mas importantes que deberian
atenderse para mejorar las condicione... conductores domiciliarios de Rappi?

Contratos

Estabilidad laboral

Salarios
Salud y seguridad en el trabajo
(afilia...

Capacitacion y Formacion para
el trabajo
Alimentacion

Herramientas y dotacién de
trabajo

Transporte

0 100 200 300

Fuente: Encuesta para trabajadores y trabajadoras de Rappi, Observatorio Laboral Universidad del Rosario. Salarios,
seguridad, estabilidad y formalizacion son las demandas més acentuadas entre trabajadores.

3.2.2. El Algoritmo: Dispositivo de control en la economia colaborativa.

Ademas de la facilidad que permite Rappi para el ingreso de sus colaboradores como
condicién aglutinante de una gran cantidad de fuerza de trabajo en la ciudad, esta la

produccién discursiva de una motivacion, en aras de inculcar en los empleados o
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colaboradores un sentido de abnegacion por las entregas, tal como lo refieren algunas de las

entrevistas.

“Pues en la reunion de ingreso a uno le dicen que podré tener autonomia, manejo de
su propio tiempo, de ganar tanto como uno pueda, y un coaching muy claro al ciclista para

darlo todo, porque el cliente es la prioridad.” (Gémez, 2020).

Aunque los repartidores eligen inicialmente un horario y zona para trabajar, la
plataforma tiene un ranking de rangos para calificarlos. Estar disponible, aceptar los pedidos
que se asignen y entregar en los tiempos dispuestos, genera una calificacion positiva e incide
directamente en la asignacion de mas 6rdenes de trabajo. Entonces cuando el repartidor se
niega a hacer un pedido, por la razon que sea, recibe una sancion que le inhabilita para
trabajar durante un tiempo y puede llegar a ser bloqueado de la plataforma.

Los pedidos deben ser aceptados para luego si identificar la distancia y tipo de
solicitud, es lo que llaman ellos la tasa de aceptacion. Tener una tasa alta habilita al repartidor
para entregar pedidos especiales, permiten trabajar. En este sentido ya se evidencia que no
es flexibilidad laboral lo que circula, sino un disciplinamiento dirigido por algoritmo, como

lo evidencia la siguiente entrevista:

“La plataforma te muestra direccion del pedido, distancia, valor y propina, si es el
caso, pero uno no alcanza a leer todo eso porque aparece mucha informacion, a uno le toca
aceptar la orden apenas aparece porque hay muchos repartidores esperando pedidos, es eso
0 nada” (Martinez, 2020).

Desde que el repartidor acepta el pedido, empieza a correr el reloj y deben tenerse en
cuenta estas fases o estados: 1) La toma de pedido implica ir al lugar de la compra, 2) se debe
esperar el pedido, 3) el repartidor debe recibir el pedido y salir a entregarlo 4) llegar a la
direccion y 5) entregarlo. En cada una de estas fases, plataforma, cliente y repartidor estan
comunicados y en ningin momento se deja de cronometrizar el tiempo y desplazamiento del
rappitendero. En ultimas se trata de controlador tecnoldgico del rendimiento de los

trabajadores a distancia.

A este punto, la “total libertad” para trabajar se ha visto muy cohibida, el algoritmo

no es negociable, ni tampoco transparente: la app no es una simple intermediaria sino que en
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efecto controla al repartidor (Mufioz et.Al, 2020), pues lo puede habilitar e inhabilitar. No
hay una relacion colaborativa de horizontalidad como lo enuncian los directivos, sino mas
bien una tajante verticalidad. Esta tecnologia individualiza las relaciones laborales, y traslada
responsabilidades de instituciones a los individuos, recalca la idea del autoempresario. De
esta manera, el que un repartidor no tenga érdenes para repartir, se convierte en algo que es
culpa exclusivamente suya, algo tuvo que hacer mal. El siguiente testimonio ayuda a

comprender entonces por qué las personas lo saben y lo aceptan (el trabajo):

“Pues esa idea de la flexibilidad no es tan asi, es mas como un trabajo autoimpuesto,
depende de tu necesidad de dinero el decidir cuantas entregas hacer, pero eso también
depende de la fuerza que tenga uno para trabajar, pero uno sin contrato, ni prestaciones y
peor, sin una entrada fija, pues lo que te obliga a salir son tus propias condiciones” (Trivifio,
2020).

El fragmento anterior da cuenta de una realidad importante, los rappitenderos son
conscientes de las limitaciones que tiene dicha flexibilidad, pero las aceptan no por pasividad
0 inocencia, sino porque estan en una situacion de vulnerabilidad econdmica tal, que no hay
posibilidad de hacer otra eleccion. No esta bien afirmar que quienes ingresan a Rappi son
alienados por el discurso empresarial, mas bien esta investigacion permite afirmar que hay

una conciencia plena de la situacién por parte de ellos.

En los tiempos muertos varios repartidores optan por acercarse a las camionetas que
tienen obsequios, estos obsequios se entregan gratuitamente a los usuarios de Rappi, porque
generan ganancias pequefias, pero rapidas para el repartidor. En consecuencia con lo que se
ha mencionado anteriormente, ello también obedece a la necesidad de abultar un poco mas
la ganancia diaria, que valga decirlo, no es estable, ni fija, simple y crudamente hay dias

buenos y dias malos.

3.2.3. La migracion venezolana: Impacto en Rappi.

En los ultimos afios el impacto de la migracion venezolana ha significado también
una competencia entre los habitantes por acceder a empleos, a tal punto que se ha generado
un malestar generalizado entre los colombianos por atribuir la escasez de empleo y la

inseguridad a la masiva migracién de venezolanos. Varios afirman que Rappi fue la primera
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y mas factible opcion de trabajo que encontraron, pues en algunos casos hacian los domicilios
a pie o lograban conseguir una bicicleta y ante la inexigencia de papeleos para laborar, les

era posible empezar a generar un ingreso.

Segun cifras de la Encuesta para trabajadores y trabajadoras de Rappi efectuada en
las ciudades de Bogotd, Medellin y la Sabana de Bogota, entre 318 rappitenderos, arrojo que
un 57% son venezolanos y es altamente probable que este mismo patron de empleabilidad se
reproduzca en otros paises de Latinoamérica en donde opera la plataforma, basicamente
porque los migrantes estan en condicion de vulnerabilidad junto con sus familias, lo cual
posibilita que acepten, sin pensarlo dos veces, este modo de precarizacién sin vinculacion

laboral.

La siguiente entrevista permite entrever que la llegada masiva de venezolanos fue
factor de crecimiento para los domicilios en Rappi, al aumento de Rappi tenderos en la

ciudad, pero sobre todo, comprender por qué no tenian otra opcion:

“Yo trabajaba haciendo domicilios y me ganaba un promedio de 25 mil pesos en unas
4 o0 cinco horas de trabajo, pero cuando se vino la ola de venezolanos, los pedidos se
pusieron muy competidos y ya no era rentable para uno trabajar, a menos que tuviera moto,
y pues uno conocia zonas de la ciudad a las que no iba por seguridad. Pero ellos si se le
median a todo, entonces la plataforma les daba mas domicilios a ellos, pero es entendible,
muchos estaban sin nada, apenas la ropa que llevaban puesta y trabajaban hasta 12 horas,

uno no era capaz de darle a ese ritmo” (Martinez, 2020).

Varios rappitenderos dan cuenta de un crecimiento abrumador del nimero de
venezolanos en la plataforma, del mismo modo sienten que ha disminuido la ganancia
monetaria que obtenian por cada entrega. Todo ello hace que muchos se desplacen a trabajar
a otras plataformas o compafias de mensajeria, o incluso, que trabajen con dos y hasta tres

simultaneamente.

Todo esto pone de relieve una cuestion sobre rappi y las economias de plataforma,
pues si bien es cierto que hay unas condiciones de informalidad existentes, su modelo de

trabajo las esta tensionando mas y llevando a mas personas, incluido migrantes (en su

117



mayoria), a depender de las entregas, durante jornadas que oscilan mayoritariamente entre 8
y 12 horas, como lo evidencia la grafica 11.

Grafica 11. Horas trabajadas por un Rappitendero seguin nacionalidad.
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Fuente: “Encuesta para trabajadores y trabajadoras de Rappi”, Observatorio Laboral Universidad del Rosario. Salarios,
seguridad, estabilidad y formalizacion son las demandas més acentuadas entre trabajadores.

En algunos puntos de la ciudad se establecen zonas en las que los ‘rappis’ se ubican
estratégicamente para que el sistema les enrute pedidos de multiples zonas, asi se maximizan
las posibilidades de tener trabajo constante. Ello hace que algunas areas sean utilizadas y
referenciadas por ellos para esperar. Esa imagen de las personas esperando un pedido, en un
horario y en areas muy lejanas a sus areas de residencias bastan para desmentir que: los rappis

son duefios de su tiempo, incluso los descansos o esperas hacen parte del trabajo.

Habrd que preguntarse por el futuro de la economia en las ciudades, ante la
proliferaciébn de economias colaborativas en las que los términos de negociacion

empleador/empleado terminan blanqueadas por las figuras de lo colaborativo y auspiciadas
por la desregulacion.

“El capitalismo de plataforma ha sabido conjugar 3 elementos extraccion : 1) de renta

en el &mbito de la colaboracion, 2) la externalizacién de costes y riesgos, las empresas

118




que crean las plataformas no tienen précticamente trabajadores y no deben pagar
ningun costo cuando algo sale mal y 3) la desregulacidn, pues se consigue esquivar
obligaciones laborales, locales y hasta fiscales transformando la actividad comercial

en un inocente servicio web que pone en contacto a personas” (Brosat ,2018 pp 3).

En este apartado, la agencia del estado para orquestar dispositivos institucionales que
configuran y alientan la acumulacién masiva de capital en la historia es indiscutible
(Harvey2003.pp109). Aparece la inoperancia estatal a la hora de balancear los derechos
laborales de los “colaboradores” pauperizados y abandonados, mientras estimula la aparicion
de plataformas que concentran miles de millones de dolares, este limbo legal, este dejar hacer

y dejar pasar bien puede ser la manifestacion palpable de la acumulacién por desposesion
que acufio el geografé marxista David Harvey.

Fotografia 19. Calle 80 imagen del Trabajo informal y Rappi.

P

1

L ot

Fuente: Toma propia. Septiembre 2020, cicloruta calle 80. Se observa a un mensajero de Rappi trabajando como
mecanico mientras le aparecen pedidos. También un repartidor en bicicleta ‘panadera’ sobre la ciclovia.
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El esquema 2 integra el conjunto de factores que interacttan en la intensificacion del
modelo Rappi con lo que me atrevo a denominar la informalizacion por aplicacion, siendo
algunos del orden politico y socioeconémico los catalizadores de la produccion de una ciudad
desigual. Luego tiene camino el avance hacia una ciudad uberizada (Brosat,2018), de
competencia y de rebusque para las personas. No en vano la ciudad esta en la mira de grandes
corporaciones como Amazon®® para incrementar el potencial que estas plataformas puedan

ofrecer.

Esquema 2. Los factores de la informalizacion por aplicacion en Bogota.

 Altos indices desempleo.
* Masiva llegada de migrantes
en vulnerabilidad.
* Facilidad para ingresar a
laborar.
* Aumento en demanda

* Desregulacion legal a
economias de plataforma
UBER, RAPPI.
* Estimulos a las start up y apps
de servicios.
o Proliferacién de nuevas
plataformas

RETROCESOS EN

INFORMALIZACION DERECHOS

POR APLICACION

LABORALES

MARGINALIDAD Y
POBREZA

ciudad fragmentada.

* Areas de alto comercioy
demanda vs periferias
urbanas.

* Dependencia de la movilidad

 Costos transportes

* Dependencia de trabajadore?
a plataformas.

« Intensificacion del rebusque.

* Conflictos laborales.

* Desproteccion laboral

)

Fuente: Elaboracion propia. 2020. A partir del andlisis de variables como crecimiento demogréafico, politicas de
desregulacion laboral, migracién venezolana y fomento desregulado a economias de plataforma en el pais.

3.2.4. Ser un rappitendero ciclista.

Es importante acercarse a las vivencias que en ejercicio de su trabajo puede sortear
un Rappitendero, por ejemplo el maltrato y discriminacion de los clientes o los duefios de
establecimientos comerciales; también su exposicién a realidades en carretera, relacionadas

con los conflictos por el espacio con los demas actores de la movilidad. Algunos de los

56 Ver Diario La RepUblica 28-04.2018 “Las apps para mercar Rappi, Merqueo y Mercadoni tienen 1,6 millones
de descargas.
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siguientes testimonios estan aqui para poner al lector en los zapatos del Rappi, méas alla de
carencias salariales y prestacionales, hay relatos y anécdotas que ilustran esas otras realidades

la ausencia de solidaridad en la ciudad de la furia:

“Yo trabajaba en el &rea de atencién al cliente y escuchaba muchos reclamos de
clientes porque la presentacion personal del Rappi, porque llegaba sudando, o tenia olores
incdmodos y también por la actitud de quién hacia el encargo” (Martinez, 2020), dando a
entender que la cara de la compafiia eran los domiciliarios y era responsabilidad de ellos, y
solo de ellos el hacerlo bien.

“Pues dimensione, uno para no pasar un mal dia debe llevar en primer lugar, una
caja, (la maleta) que toca comprarla en Rappi, una bici en buen estado, llevar agua para
hidratarse, llevar almuerzo porque da mucha hambre, tener celular con full carga. Tener el
celular siempre prendido porque la orden llega y en pocos segundos otros pueden ganarte
la orden, ademas tener plan de datos para todo el dia, cargador portatil, candado para la
bici, impermeable, en algunos casos pafiuelo para el sudor y desodorante” (Gomez, 2020).
Dando a entender que incluso para empezar a trabajar tiene un precio que cada uno paga.
Basicamente reconocen que no reciben dotacion de la empresa y que deben poner todo lo

necesario para la realizacion de la labor por su cuenta propia.

El incremento en la demanda de pedidos puede deberse a una mayor conectividad en
la ciudad, pero también al abaratamiento de los costos en la realizacion de pedidos. Los
fragmentos de entrevistas que vienen son una muestra de la percepcion que varios
rappitenderos adquieren de la ciudad y del negocio, e incluso de la dindmica en la que estan

insertos:

“Yo vivo en Kennedy pero los sectores en donde salen la mayoria de pedidos es en
Chapinero, la calle 85, y esa zona de bares y restaurantes, ah también en Usaquén, hacia el
sur no tanto. Entonces uno se va a parquear sobre la 72 o la 84 porque ahi redireccionan
varios pedidos... Las horas buenas son de la I a las 3 pm, y de las 6 hasta las 10pm porque
son las horas de almuerzo y en comida, ah y los fines de semana piden mucho licor” (Gémez,
2020).
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El fragmento deja completamente claro lo que significa un desplazamiento desde las
periferias hacia zonas distantes para poder empezar a trabajar, asi como la poca probabilidad
de eleccion que tiene el rappitendero para elegir sus horas de trabajo ante la identificacion de
unos horarios de alta demanda en las zonas de pedidos.

Pero ademéas implica el acomodo de unos horarios en los que podréd haber mayor
rentabilidad para el rappitendero:

“Cuando jugaba la seleccion Colombia, la plataforma colapsaba, y en la plataforma
te daban incentivos para salir a trabajar” ... Antes habia una tarifa fija de $3500
pesos mas un recargo por distancia. Hace unos dos afios lo han venido bajando y ya
uno gana menos, ahora esta en menos de $2500. Pero también hay mas competencia
entonces uno debe quedarse mas tiempo a trabajar para compensar y aceptar los

pedidos para donde salgan” (Trivifio, 2020).

En el 2019 y 2020 se presentaron varias protestas de rappitenderos reclamando a la
empresa por la disminucién en tarifas por pedido entregado, ademas del retiro de recargos
por distancia , es decir, el plus monetario que obtenia el rappitendero por recorrer grandes
distancias para hacer las entregas le fue retirado. Dichas protestas han venido en ascenso en
varios paises de Ameérica Latina donde opera la plataforma, y ello es diciente de una
resistencia y exigencia de derechos laborales, que, se tiene que mencionar, se mantiene

vigente.

Para finalizar, se concluye afirmando que el trabajo del rappitendero, que ademas de
precario, es riesgoso. En una ciudad como Bogota, con un alto trafico, violencia vial, alta
contaminacién en el aire e inseguridad en las calles; sumado a su desproteccion en caso de
accidentes, la cotidianidad de este trabajo, es en definitiva de una latente vulnerabilidad e

incertidumbre.

Estos factores, generan presion en el repartidor, que debe sortear entre alta velocidad
y poca accidentalidad en las calles, pues termina compitiendo por el espacio como cualquier
otro vehiculo; también se ve afectado por la inseguridad y el atraco masivo a ciclistas en las
calles. Cualquier percance con el pedido es su responsabilidad, un pinchazo, un accidente,

un robo de su bicicleta, un retardo en entrega son gaje del oficio, y aunque se diga que son la
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cara de la empresa, lo cierto es que mientras Rappi se posiciona como uno de los unicornios
mas rentables de la region, el rappitendero seguird dependiendo de su fuerza corporal para

obtener lo del diario.
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CAPITULO IV.
DIALOGOS NECESARIOS DE TEORIA Y PRACTICA:
ESPACIALIZAR HECHOS Y LOGICAS.

4.1 GEOGRAFIAR Y ETNOGRAFIAR LA VIOLENCIA VIAL Y SUS
EXPERIENCIAS.

“Con los afios los pequefios perdimos el control de aquel espacio que habia sido
nuestro. Las aceras fueron embaldosadas y las calles asfaltadas. Progresivamente los
coches lo invadieron todo. Los adultos se apropiaron del espacio de los nifios, la
chiquilleria fue recluida en casa. ...Debio ser entonces cuando nacieron aquellas
recomendaciones maternas que se transformaron en formulas consagradas << jnifio!
iVe por la cera!, cuidado con los coches! >> La calle habia dejado de ser espacio
social de los nifios y jovenes. Quiza no habria hecho falta ir a Africa, la etnografia

de la calle todavia esta por hacer” Lluis Mallart, soy Hijo de los Evuzok®’.

Capturar algunas de las experiencias -por breves que fueran-, expandia las fronteras
de lo que habia incorporado en los relatos de movilidad de este trabajo, también me sitda
como testigo y analista de la violencia que se concreta a diario en las calles bajo multiples

formas.

”Cuando a mi me robaron la bici, no sabian el dafio que me hicieron, yo no tenia
como mads llegar de mi casa a la universidad” (Perez, 2020), fue un testimonio, pero también
es algo muy recurrente. La realidad es que al ritmo que aumentan el nimero de ciclistas en
la capital, también lo hacen las cifras de atraco de bicicletas, el incremento de hurtos armados
a ciclistas (Ver grafico 12) ha configurado un ethos de desconfianza y miedo entre ellos, es

decir que la desconfianza se habitta y las personas circulan a la defensiva.

El ciclismo en varios sectores de Bogota es una experiencia hibrida que podria tener

tanto de disfrute como de angustia, desconfianza o miedo, las experiencias de algunos

57 Tomado del Texto “Sociedades Movedizas pasos hacia una antropologia de las calles” pag 12.
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ciclistas me permiten llegar a bosquejar la violencia como realidad urbana y mayor adn, a
analizar como esta se espacializa, y por supuesto a explorar la accion colectiva de muchos
ciclistas que exigen a la Alcaldia y a la sociedad en general la aplicacion de medidas que
atiendan la seguridad y respeto por la vida entre otros. Como se puede observar en la
fotografia 20, donde los ciclistas salen a protestar en la calle 80, haciendo bloqueos para
rechazar el asesinato de ciclistas en ese corredor y en la ciudad.

Fotografia 20. Protesta de ciclistas en la calle 80.

Imagen: Tomada del Portal Caracol Radio “Protesta de ciclistas en la calle 80 termina en enfrentamiento con la policia” 24-
05-2018. Imagen de protestas exigiendo que se respete la vida de los ciclistas en la via.

Con lo anterior no se dejan de lado las oleadas de hurtos y asesinatos con arma blanca
de los que han sido blanco cientos de ciclistas en la ciudad, fenémeno de criminalidad que
no sera propiamente derivado de la movilidad, pero que si esta situado en las dindmicas

urbanas en la que esta se desarrolla, lo cual la afecta directa o indirectamente.

Cuando ocurre un accidente en la via, existe riesgo de morir, existe el riesgo de sufrir
alguna inhabilidad fisica, pero también el riesgo de dafio de la bicicleta. La accidentalidad en

las vias, segun el informe de seguridad vial de la OMS®8, acarrea en mayoria de casos, alta

°8 Para mas informacion sobre seguridad vial en la region ver “Informa sobre la situacién mundial de la
Seguridad Vial” OMS, 2009.
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severidad de traumatismos para peatones Yy ciclistas, no solo por el impacto de una colision
con un vehiculo, sino en posterioridad, dado que estan asociados a la incapacidad —que de
manera temporal o permanente- debe asumir la familia del accidentado, que en varios casos
puede ser la persona que sostiene o apoya econémicamente en la familia. Con lo cual si se
trata de personas con bajos recursos, un golpe supone costear tratamientos medicos y gastos
del hogar, que afectan la economia domestica.

De manera que el asunto de la accidentalidad puede dejar saldos mucho mas nefastos
para las personas de bajos estratos, pues como se ha demostrado en el capitulo anterior, el
uso de la bicicleta reside mayoritariamente en los estratos 1,2 y 3. Esto lo asocio con la
imagen —repetitiva- del ciclista accidentado o caido en la calle, que a lo primero que se
levanta es a revisar si a su bicicleta no le ha ocurrido nada, esa imagen me hace caer en cuenta
de la importancia (su valor simbolico, de uso y monetario) que puede llegar a tener una bici

para la persona, justamente porque es o puede ser su Unico medio de transporte.

Los peligros en el espacio vial son siempre mayores para quienes circulan sin
proteccion fisica, basicamente su bienestar recae en gran parte del cuidado que tengan los
conductores de vehiculos motorizados (Wallstrom, 2000). Por momentos los conductores de
tales vehiculos se ven poseidos por cierta sensacion de superioridad en la via, esto les hace
ver en los demas “obstaculos y molestias para su propia velocidad” (OMS, 2009:12) al punto

que se torna compulsivo el comportamiento agresivo en su movilidad cotidiana.

Son plenamente comprensibles los datos de la OMS. La seguridad en las vias es un
asunto tan, pero tan crucial que desatenderlo ha costado miles de vidas, miles de muertes,
que bien se han politizado desde los bicicolectivos para generar un rechazo radical y por ese

sendero abren tramite a soluciones politicas en la ciudad.

El cotejo estadistico (Ver grafico 12 de Fatalidad en accidentes por afio) arroja que,
desde 2013 en la ciudad la cifra anual de ciclistas muertos en accidentes oscila entre 50 y 65,
sin incluir las muertes asociadas a hurtos. Ello prende las alarmas porque cuando se termina
con la vida, el conflicto en el espacio ha alcanzado sus maximos niveles. Parece entonces que
hay una proporcionalidad entre el aumento de bicicletas que circulan por la ciudad y el indice

de siniestralidad por accidentes.
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Las estadisticas dan respaldo a una maxima que de manera tacita, se ha oficializado
como una transfiguracion de la ley del mas fuerte, pero en las calles: “la calle es para los
fuertes” . Una suerte de hostigamiento vial se ha naturalizado en las calles, una forma de
violencia que se tipifica bajo la forma de accidente, mantiene oculta la sistematicidad de
ataques que hay sobre quienes recorren la ciudad sobre una bicicleta. Ello ha generado el

levantamiento de miles de ciclistas en los afios recientes.

Grafico 12. Fatalidad en accidentes de transito por afio Bogota (2012-2019).
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Fuente: Tomado de Giraldo D. Articulo “Seguridad por ntimeros” Portal La Silla Vacia 12-06-20. Tabla
disefiada con datos del informe Asociacién Nacional de Seguridad Vial 2019. La grafica evidencia un
crecimiento sostenido en la tasa de fatalidad por accidentes, ello cuestiona las medidas que ha optado o no el
Distrito en materia de seguridad.

La categoria de violencia vial es clave para leer el conjunto de préacticas que rodean a
la movilidad capitalina. La violencia puede entenderse como el uso de la fuerza por parte de
sujetos, grupos o instituciones aplicada a otros sujetos con el animo de obtener algln
beneficio en contra de la voluntad o consentimiento (Luna 2013, pp 172). Parafraseando la

conceptualizacion que propone Luna, esta dinamica reproduce un conjunto de dindmicas y

59 Las cursivas son mias.
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acciones fisicas y simbdlicas de poder, logrando naturalizar relaciones de dominacion en el

espacio.

La violencia se espacializa, no como resultado externo y accidental en un sistema
social, sino mas bien como reflejo nitido de las relaciones sociales de produccion que
permanentemente recalcan el poder y el dominio de unos sobre otros. Para Luna, la violencia
estructural se sintetiza en las desigualdades que dan forma al orden econémico y social, pero
su modo de expresion “gravita en tres esferas: economica (en la produccion de bienes y
servicios) en la politica y en la cultural (como medio de socializacion y significacion)
(2013:173).

Si tomamos al espacio desde una mirada dialéctica podemos dar cuenta que su
produccién es material y simbdlica, no se produce una vez de manera definitiva, los usos
modifican la estructura construida, y lo construido configura los modos de uso, esto se da en
forma interactiva y reciproca, pero también se afirma que el espacio es y ha sido siempre una

produccién ideologica (Oslender 2002) y relacional. El espacio es producido socialmente.

Es el resultado de la accion social, de las practicas, las relaciones, las experiencias sociales,
pero a su vez es parte de ellas. Es soporte, pero también es campo de accion. No hay relaciones
sociales sin espacio, de igual modo que no hay espacio sin relaciones sociales (Lefebvre,
1974. Pag. 14).

Las vias, las calles, vistos como espacio publico son también espacios que permiten
la concretizacion de relaciones de dominacion y violencia que le son inherentes al proceso
de acumulacion capitalista. “El proceso de acumulacion de capital no solamente requiere un
espacio para realizarse, sino que produce un espacio especifico. Esta espacializacion de la
violencia es la comprensién de una violencia que produce espacios en los que a su vez se

producen y reproducen relaciones sociales” (Luna, 2013, pp 175).

El estudio “Bycicle Safety in Bogota: A seven years analysis of byclists” collisions
and fatalities”, arroja resultados importantes en un periodo de gran crecimiento del ciclismo
en la ciudad (2011-2017). En ese sentido, al mirar el mapa de sectores con mayor mortalidad
de ciclistas por km cuadrado (Ver mapa 9), se hace referencia al corredor de la calle 80 con

Avda Cali como uno de los lugares en donde mas se han presentado fatalidades, de alli que
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varias manifestaciones como la expuesta en la fotografia 20 en la que los ciclistas esgrimen

la consigna #Nos-Estan-Matando se realicen sobre la calle en mencién.

Mapa 9.Sectores con mayor mortalidad ciclista 2011-2017.
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Bicyclists' fatalities per Km?

Fuente: Carvajal et al. “Bycicle Safety in Bogota: A seven years analysis of byclists’ collisions and fatalities”, pp 7. 2020.
Se Una de las localidades con mayor fatalidad ciclista corresponde al sector de la Calle 80 con Avda. Cali que est4 situada
en el mapa de la izquierda, En el mapa de la derecha aparece con una calificacion de 3.1 muertos por kilometro cuadrado.
Es uno de los sectores mas criticos para la movilidad en bicicleta.

Otro dato revelador que se puede evidenciar en el mapa anterior tiene que ver
nuevamente con la espacializacion de las fatalidades en sectores del sur occidente de la
ciudad, las cuales comparten la condicion de ser zonas de ingresos bajos y medios. Por ello
se intensifica la problematizacion de la barrera que encuentran las personas de estratos
medios y bajos para optar por otras movilidades en algunos sectores de la ciudad. Sin llegar
a afirmar que esto tenga una dimension exclusivamente de clase, si se puede establecer una
nocion de injusticia en la movilidad, una brecha en la que el espacio es mas que nunca un

campo de relaciones de poder.
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“La movilidad de unos implica la inmovilidad de otros, los conflictos implicitos en
todas las modalidades, son relaciones de poder (ya sean de clase, raza, edad, etc) alli las
movilidades reproducen estructuras sociales, pero también las producen y las contestan”
(Zunino, 2019,pp 3). Desde aqui se empieza a desentrafiar la logica de la violencia vial, al
exponer la movilidad e inmovilidad de las personas como dinamicas mediadas por relaciones
de poder constantes, su naturaleza sera tan politica como las disposiciones de los individuos

y colectivos que participan del proceso.

Los ciclistas no han tenido un rol pasivo en la discusion de seguridad y convivencia
viales, algunos colectivos se han encargado de llevar a las calles y a la ciudadania en general
unas campafas de posicionamiento en materia de rechazo a los episodios que enturbian las
posibilidades de una ciclomovilidad para todos en las calles bogotanas. El siguiente
fragmento da cuenta de un ciclo de movilizacion y exigencia social por parte del colectivo
Locomotora Tour, que confrontd a la autoridad Distrital en 2019 y que fue rechazado en

aquel entonces, por la que se auto-proclamaba como la “Alcaldia de la Bici”.

“En la Semana de la bicicleta que hizo la Alcaldia en 2019 se hizo un reto para que
la ciudad reuniera el mayor namero de ciclistas en el Parque Simén Bolivar, nosotros fuimos
y llevamos nuestra bandera en sefial de protesta, la bandera decia Bogota Capital Mortal
de la Bici, los organizadores hicieron todo lo posible por sacarnos de la fotografia oficial,

pues ese dia se promocionaba la idea de Bogota capital mundial de la bici” (Beltran, 2020).

4.1.2 La gobernanza de la Violencia en la movilidad.

La movilidad para los capitalinos no solo estd asociada a las posibilidades de
desplazamiento sobre los calculos de tiempo-distancia-costo, sino también se convierte en un
proceso que involucra factores como seguridad, riesgo de accidentes o siniestros. Cientos de
bogotanos mueren o sufren algun tipo de lesion por accidentes en las calles y eso es crucial

para que una persona decida o no, atravesar un trayecto de la ciudad a pie, en bici o en carro.

La gobernanza de la violencia vial no es otra cosa que la gestion de la movilidad en
medio de la violencia que histéricamente se ha naturalizado alli. La accidentalidad y
siniestralidad se cuantifica, se vuelve dato para soportar intervenciones en y por el control

del espacio (demarcacion con sefialética, solicitud de documentos, construccion de
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reductores de velocidad, iluminacion de espacios, construccion de ciclo-infraestructura,
preparacion de patrulleros policiales en bicicleta). Unas acciones que tienen un enfoque
preventivo (para que no ocurran accidentes) y otras son de corte reactivo (cuando ya se han

presentado).

No obstante, ese enfoque, mas reactivo que preventivo, se presenta como ineficiente
a los ojos de los ciclistas, quienes sienten que las medidas que se toman desde el Distrito son
poco efectivas y desatinadas. Nuevamente pareciera que se tomaran bajo criterios que no son
los especificos de las comunidades. Asi lo deja ver este registro de prensa:

“Sin embargo, los ciclistas insisten en que una vez suceden las tragedias se anuncian
medidas, pero es clara la desconexion total entre las entidades encargadas de velar
por la proteccion de los biciusuarios. La evidencia de ello es que, al consultar las
cifras oficiales de ciclistas victimas de la delincuencia, desde la Gerencia de la Bici
se afirma que la Secretaria de Seguridad es la encargada de llevar este registro, y

desde esta secretaria se insiste en que es la Policia la que debe hacerlo” (Manuela

Valencia EI ESPECTADOR, 2019).

Se habla por ejemplo de iniciativas como la exigencia de pélizas de seguros para los
biciusuarios (El Tiempo:2015)®, la sancién y aplicacion de comparendos a los mismos por
no cumplir normas de transito o la disminucion de la velocidad limite en la ciudad. Todas
podrian pasar como los dispositivos Foucaltianos que se utilizan para controlar las formas de

ser en los espacios.

El siguiente fragmento de un ciclista da cuenta de un discurso y de camparfias de
victimizacion hacia el ciclista en donde este es culpable directo de que lo atropellen, pues lo
consideran un infractor en la via: “Me piden que me ponga el casco y las luces, si con eso

los carros dejaran de arrimarlo a uno hasta le creo que funciona” (Diaz, 2020).

Sumado a ello ha proliferado un discurso de la seguridad vial, con énfasis en la

alfabetizacién hacia los ciclistas para que adopten practicas preventivas asociadas al uso del

%0 para mas informacién ver: Clopatofsky J. Columna de opinion (05-07-2015) “El SOAT para todo el mundo”.
Referencia tomada de la Revista Motor el dia 15 de Febrero de 2020.
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casco, al uso de luces reflectivas, a ser prudente en las vias. Y eso no estd mal, pero no es
igual de enfatico a la hora de invitar a los conductores a respetar los 1.5m de distancia en

carretera y los 100 cm en vias urbanas con el ciclista. Parece que se minimiza la letalidad que
puede tener un choque de vehiculo cuando avanza a mas de 50 km por hora. “Lo Unico cierto

es que, por ahora, las cifras existentes son las que ostentan los propios colectivos de ciclistas
y biciusuarios que se han dedicado a contar sus muertos” (Manuela Valencia El
ESPECTADOR, 2019).

Se quedan cortos quienes arguyen que la construccion de ciclorrutas basta para
proveer seguridad a los ciclistas, puesto que la realidad es mas compleja, por ejemplo la
Localidad de Engativa, que cuenta con una extensa ciclorruta en la calle 80, destaco por ser
la localidad con mas denuncias de hurto de bicicletas en la segunda mitad del 2019 (Ver
grafico 13), y podrian ser mas si se considera el fendmeno de hurtos no denunciados. La
medicion de este tipo de delitos es pues sefial de una preocupacion emergente y que poco se
databa en las estadisticas de seguridad y movilidad urbanas, que por supuesto son también

estadisticas de gobernanza sobre la violencia en el espacio vial.

Gréfico 13. Hurto de bicicletas por localidad 2019.

HURTO DE BICICLETAS POR LOCALIDADES (ENERO-JULIO DEL 2019)

Fuenfe. Fodic

Usoguen
Chapinero
Santa Fe
San Cristobal
Usme
Tunjuelito
Boso

Kennady

Fontiban
Engativa

Subo

Barrios Unidos
leusoguillo
Los Martires
Anfonio Narifo
Puente Aranda
Lo Condeloria
Rofael Uribe Uribe
Ciudad Bolivar

fa de Bagotd

I 369
I - 66

I o6

M3

[ BE;

. 52

I a1
T 544
I 360

(e R R R R ] 703
I, 5 5
I 216

[ ]

s 9a

Bl a7

I 136

B 25

I :3

. 99 TOTAL 4.485

Fuente: Diario El Tiempo (15-09-
2019) “Buscan que las mujeres se
suban todos los dias a la bici”. La
localidad de Engativa presento la cifra
de hurtos mas alta, lo cual respalda las
frecuentes denuncias de los ciclistas
que transitan por el corredor de la calle
80.

132



4.1.3. La arquitectura de las Infracciones.

En varias entrevistas y espacios se atribuye una mirada dual sobre el ciclista, por un
lado, se le nomina como el héroe de la movilidad — esto atiende méas a un eslogan publicitario
que ha tenido resonancia-, pero también se le descalifica socialmente por la cultura de la
infraccidn a las normas de transito. Esa generalizacion de culpas, de entrada debe ponerse a
discusion, primero, para salir del maniqueismo entre buenos y malos actores viales, y
segundo, para comprender l6gicas de movilidad y l6gicas que normatizan el uso desigual del
espacio entre ellos.

Que existan ciclorrutas no es per se garantia de que estas sean utilizadas, algunos
enfoques algo mas criticos plantean el dilema de la ciclorruta como espacio segregador,
basicamente cuando el uso masivo de la bicicleta brota en una ciudad. Esta puede representar
un gran obstaculo para el trafico de autos en las vias y se opta por construir una via alterna,
de ese modo los ciclistas ocuparan el espacio que les corresponde sin que frene velocidad al

automotor.

Como lo propone (Cortés, 2017) “la ciclovia es un escenario en donde se proponen
técnicas que buscan dirigir la forma en que los individuos deben comportarse, instaurando
modelos de ideales de ciudadania”. En cierto sentido los discursos que modelan la conducta
también estan emplazados en las ciclorrutas, por ende el ciclista que no circula por ellas
recibe sanciones sociales, 1o que en ocasiones no permite considerar los motivos que estan
detras de su proceder, como por ejemplo, cuidar su bici, evadir obstaculos o riesgos existentes

en las ciclorrutas o tratar de conectarse con otro punto de la ciudad.

En la ciclorruta de la calle 80, y en otras ciclorrutas en general, las personas denuncian
que las ciclorrutas tienen obstaculos metalicos, pero que ademas, los nuevos shoots de basura
se prestan para que atracadores se escondan tras de ellos para atracar a los ciclistas, puesto

que estos no tienen forma de verlos (ver fotografia 21).

Ante la pregunta sobre la razon del uso y desuso de las ciclorrutas este breve testimonio

resulta revelador:
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“Ah pero no se fijan que en el andén hay vendedores que le ocupan la via, que hay
ladrones que lo esperan para atracarlo, que las ciclorrutas pueden estar rotas, que

hay baja iluminacién en las noches, no eso no lo miran” (Beltran, 2020)

Otro factor a considerar tiene que ver con el posicionamiento que toman las personas respecto

al espacio construido.

Fotografia 21. Shoots de basura y obstaculos en ciclorruta calle 80.

Fuente: Toma propia. Ciclorruta de la calle 80 en el sector de la Granja. Febrero 6 de 2020. Se observa que existen obstaculos
metalicos en los cruces, sefiales de transito, canecas de basura a lado y lado junto a la ciclorruta que en horas de la noche
quitan visibilidad al ciclista.
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“En ese sentido, hacen pero también deshacen espacio publico, porque eso no lo

controlan las autoridades, yo por lo menos no he visto control en varios ciclocarriles” (Diaz,

2020).

Como lo manifiesta el entrevistado, hacen pero deshacen los espacios para la
circulacion de ciclistas. Los aparadores como se observa en las fotos, son facilmente
removibles y en otros casos, dispuestos de manera poco Util a los usuarios. Hacen y deshacen
en el sector de la calle 13 (ver fotografia 22), donde se observa que las condiciones de
deterioro del bici-carril (delimitado con separadores plasticos) forzan al ciclista a ocupar el

carril vehicular.

Fotografia 22. Separadores ciclocarril calle 13.

Fotografia tomada por Juan Camilo Gémez en la localidad de Fontibdn: ciclocarril permanente que transita sobre la calle
13. Un separador plastico que demarca la ruta pero que no garantiza seguridad al ciclista.

Del mismo modo la fotografia 23 muestra un ciclocarril temporal que conecta con la
calle 80 en Engativé, hay unos separadores tirados a mitad de la calle que estorban el tréfico
vehicular, estos son aorillados de la via, muy posiblemente para restablecer el flujo vehicular
y restringir el flujo de ciclistas. Alli nuevamente pareciera que se construye espacio para el

ciclismo -e incluso se publicita-, pero en realidad no se hace nada sin un control
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institucional.Solo para redondear la discusién, valdria la pena preguntar si este fendémeno es

comun en otras areas de la ciudad.

Fotografia 23. Separadores ciclocarril calle 80.

Fotografia Tomada por Daniel Ropero,
Agosto 2020. Calle 72. Localidad de
Engativa (Imagen de una ciclovia temporal
que fue adoptada en la cuarentena del
Covid).

El ciclista ingresa en el campo de mira de muchos como el anémico y organizador de
un anarquismo sobre ruedas en las calles -en el sentido peyorativo que se utiliza
coloquialmente como sinénimo de desorden-, los <bici-dentes>®L. Son aquellos que no andan
por las ciclorrutas. “Es que ellos tienen su espacio para andar”, concluyen muchos
conductores abrogandose una legitimidad infundada en funcién de la preeminencia que creen
tener sobre el uso de las vias. Yo decidi efectuar esa pregunta a varios ciclistas que en efecto

expresan sus razones para saltar de las ciclorrutas a las calles.

“Hay mucha discontinuidad en los trazados y eso lo obliga a uno a alternar, ademas

que les ponen obstaculos —arcos metalicos- que uno no sabe especificamente para qué estan,

61 Las cursivas son mias
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ellos seguramente hacen las ciclorrutas desde el escritorio y no se fijan en lo que le

construyen a la gente” (Arévalo, 2019).

“Las ciclorrutas no fueron bien disefiadas para el ciclista. Por ejemplo, en los cruces
hay unas rampas que generan deterioro mecénico de la bici y dejan dolor en los
brazos. Si los multiplica usted todos por un dia, por una semana, eso va sumando.
Ahora hay muchos tramos que no estan demarcados o sefializados y eso hace que los
peatones se confundan y también uno, a veces termina uno en peleas con la gente por

eso... yo opto por usar la carretera mejor” (Veloza, 2019).

Las entrevistas ponen en cuestion, que la gente mantiene unas preocupaciones por el
espacio que recorre y realiza cuestionamientos del tipo ¢(Qué estan haciendo con este
espacio?, ¢Por qué hacen o no hacen aquello aqui y no alli? Este cuestionamiento es el
producto de un espacio vivido, de una determinada vivencia espacial que interroga a la ciudad
construida. Esa cuestion permite relativizar juicios ya sentados sobre el uso de la misma,
juicios bajo los cuales el ciclista es siempre el directo responsable de su propio riesgo. Este

fragmento expone lo anterior de manera mas nitida:

“En ocasiones ellos lo pueden ver a uno pasando por lodazales y charcos, ahi por
Fontibdn y no se fijan en que uno se puede caer, antes mas rapido lo cierran, uno se
mete al carril es para rodar un poco mas seguro, y eso, porgue ciclorrutas tampoco
hay... Y en varias ciclovias de calle los mismos buses, y motos lo aorillan a uno "

(Diaz, 2020).

Los cruces en semaforos, el uso de carril vehicular, el adelantar en carretera y el
conflicto por la velocidad en el espacio que tiene lugar entre los buses en su “guerra del
centavo”, son fendmenos que se viven montado sobre la bici. La calle es el reflejo de un
dualismo aceleracién-lentitud, que soporta la l6gica del espacio conectivo que ha construido
el capital, andenes para la lentitud, carriles para la circulacion veloz. Ni la bicicleta, que
figura como icono de disfrute urbano, queda exenta de tal configuracién, se debe acelerar a
la par de los carros. Se debe acelerar hasta camuflarse entre los motores para poder usar la

calle. Asi lo demuestra el siguiente testimonio:

52 Fragmento Entrevistas
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“A uno le asignan los pedidos y uno debe aceptarlos o de lo contrario lo penalizan,
llegar fuera del tiempo de entrega implica que a uno no le paguen el pedido y lo
reporten, pues a uno le toca pedalearla con o sin semaforos. Ademas la gente se
aterra cuando ve a un ciclista por los carriles del centro a toda y hasta lo tratan de
imprudente, pero uno fuera una moto o camioneta de alta gama ahi si no dicen nada,

al que anda despacio le va peor” (Gémez, 2020).

Unas palabras finales en el tema seran para agregar que los modos de uso de la ciudad
también estan pautados por tiempos y ritmos. Por ejemplo en las horas pico coinciden miles
de personas para determinadas actividades, algunos flujos se intensifican, los afanes
individuales repentinamente se tornan en afanes colectivos y los ritmos de desplazamiento
se incrementan hacia puntos dispersos. En esas horas los conflictos en la movilidad
aumentan. Varias de las problematicas en la ciudad tienen un impacto directo e indirecto en
la forma en que las personas se mueven, ello se pudo observar en el caso de la inseguridad

en el espacio publico.

4.1.3. Las experiencias y sensaciones en la calle: EI miedo.

Se habla de la ciudad neoliberal y la violencia vial, porque lo que producen entre otras
cosas, es miedo. Una sensacion que se recrudece cada dia ante los distintos episodios de
hurtos, asesinatos, accidentes, siniestros, etc. EI miedo intensifica un ciclo de demandas
sociales asociadas a la peticion de mayor pie de fuerza, acompafiamiento y concientizacion

para alcanzar seguridad en las calles.

“Nosotros como Fontirueda, detectamos que sobre las 4:30 hasta las 6 am muchas
personas salen en bicicleta a sus trabajos hacia la Av Cali la salida al Tintal y
también la zona industrial o las bodegas de Mosquera y aun las calles estan muy
solas y eso se presta para que los bandidos hagan su agosto. Entonces hacemos
caravanas para acompafarnos en varias rutas y pasar mas facil los sectores
inseguros, pero también le hablamos a los ciclistas para que tengan cuidado en las

rutas, usen reflectivos y no anden solos” (Diaz, 2020).

El temor a ser atropellado no es el Gnico temor que abrigan los ciclistas. Dependiendo

la hora y el sector se teme a los hurtos, dependiendo el tiempo atmosférico se temen las caidas
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por huecos y charcos en sectores sin ciclovia, e incluso, dependiendo el género se circula con
el temor del acoso, los manoseos, y formas de comportamiento abusivo que han modificado

el comportamiento e incluso el vestuario de los y las ciclistas. Como lo ilustra este testimonio:

“Yo he tenido que dejar de usar licras y usar ropa ancha que no muestre mucho para

que los manes no la estén manoseando a una” (Castarieda, 2019).

Todos estos eran aspectos en los que yo poco fijaba la atencién, como por ejemplo,
la velocidad de desplazamiento, que en el caso de mujeres, dan cuenta de topofobias del
lugar, de la zona y del trayecto y que son asumidas por el ciclista mediante el uso de
estrategias como: acelerar el pedaleo, llevar su propia iluminacion, poner una alarma en su
bicicleta, cargar un arma o elemento de defensa, e incluso, incorporar pequefios electrodos

en la bici para posibles robos. Estrategias como las que se narran en este fragmento:

“Pues yo, cuando voy por una via muy sola, me toca pedalear rapidisimo y pasarme
a la carretera para que no me pare nadie, y no pararle a nadie, y ni asi porque ahora los
propios ciclistas lo atracan a uno” (Perez, 2020). Ello nos muestra un comportamiento

respecto al uso del espacio recorrido por los ciclistas.

Varias observaciones personales me permitieron inferir que algunas practicas
evidencian un desarrollado sentido de prevencion individual: bicicletas con cadenas de metal
grueso, candados para llanta delantera y trasera, el pago de parqueadero antes que el uso de
parqueaderos publicos; también en la xenofobia y repulsion al venezolano, que encarna el

imaginario de un posible asaltante, como lo evidencia el fragmento:

“Yo tengo que hacer algunas entregas en diferentes puntos de la ciudad, pero yo al
sector de las cruces, o la 22 con Caracas, la 26 con Boyaca, el sector del Campin, ya uno
sabe que por esos lados no debe parar casi, mas bien evito pasar por ahi. Uno escucha
mucho en grupos que eso es ‘“robofijo”, y tampoco es que tenga nada contra el amigo
venezolano, pero es que la mayoria si son vandalos, muchos por buscar trabajo en Rappi

empiezan a robar bicicletas” (Martinez, 2020).

La mayoria de veces me resulto dificil tomar varias de las entrevistas en calle a los

ciclistas, pues el ciclista desconfia de todos en general. EI miedo esta y va en crescendo en
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las calles, su relevancia reside en que desde alli, a diario, se coproducen formas de

relacionamiento socio-espacial que redundan en la proliferacion de mas conflictos.

4.2. ANALISIS Y DISCUSIONES TEORICAS.

Hasta este punto, se han conjuntado testimonios y andlisis de lo observado e
investigado en los puntos que se referenciaron, pero esta investigacion transcurre al tenor de
articular los hechos locales al plano ineludible de lo estructural, para lograrlo es imperativo
establecer un enfoque tedrico que de luz justo alli donde la observacion en campo se queda

corta para explicar.

De poco sirven las observaciones situadas de las dindmicas del lugar si no se logran
concatenar con las raices estructurales que las estimulan. Por ello este apartado dedica el
méaximo esfuerzo para trazar esos caminos de interseccion entre la abstraccion de la teoria y
las concreciones del lugar (Cuervo et al, 1997, citado por Montafiez, 1999), en aras de
consolidar en este trabajo una mirada mas analitica de lo urbano se desarrolla este apartado,

que ofrece una discusion tedrica a la luz de las categorias que han orientado la investigacion.

En primer lugar se presentan las categorias que son el tronco de la investigacion, luego
se iran enlazando una a una para finalizar con una discusion que articula la movilidad, la
ciudad neoliberal con la forma en que los ciclismos urbanos estan ganando terreno desde los

planos locales.

La movilidad aqui comprende tres consideraciones: 1) las necesidades de
desplazamiento de las personas, 2) los deseos e imaginarios de quienes se desplazan
(Gutiérrez, 2009) vy, la consideracién de facilidades o dificultades que tienen para hacerlo
(Avellaneda, 2007, citado por Apaolaza 2016:5). La movilidad es una categoria de analisis
importante porque nos permite integrar escalas micro y macro en el estudio, de ver como y
porqué las personas se movilizan de determinadas maneras en la ciudad, no solo desde el

plano de sus necesidades, sino también desde sus motivaciones.

Sin que ello implique desconocer que, aunque las comunidades puedan llegar a

desarrollar sus propios canales, redes y flujos de movilidad, es imposible escapar a los
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condicionamientos propios de una estructura espacial que es construida desde arriba
mediante planes de desarrollo, modelos urbanisticos, planes parciales y arreglos de
infraestructuras que se concertan desde la iniciativa privada, se avalan desde gobierno y se
implantan en el espacio publico privatizdndolo o atribuyéndole una(s) funcionalidad(es), por
ello tienen un gran peso en la configuracion de las cotidianidades de millones de personas.

Al establecer una valoracion de experiencias y dificultades asociadas al movilizarse
en bicicleta, emergen problematicas que decido convertir en categorias de frecuente alusion,
como por ejemplo la violencia espacial, la neoliberalizacion de la ciudad, el desarrollo
desigual, lo hago en razén del poder explicativo que tienen y porgue son evidenciables en la

realidad.

La discusion de la ciclomovilidad se conecta con la exclusion en la movilidad, los
conflictos y la desigualdad en la movilidad para el caso bogotano. Esa mirada politica del
espacio construido abre a lugar a vislumbrar las disputas por el territorio, que se libran desde
la accion colectiva e individual cotidianas, pues se entreven practicas de liberacion, por parte
de los usuarios —ciclistas- ante los sistemas de transporte, ya que estos Ultimos imponen un
tipo de movilidad para todos (Jouffe et al, 2010:32).

Analizar la movilidad invita a considerar factores que estan mas alla de las vias, esa
es la forma, pero no la esencia del proceso. Pues esta fragmentacion del espacio, se traslada
no solo al ambito operativo de la zonificacion y localizacion estratégica, sino a su analisis
mismo, pues se parcelan las miradas. Los especialistas se reparten el espacio y actlan sobre
sus partes, estableciendo barreras mentales y practico-sociales, asi el arquitecto tendria por
propiedad el espacio arquitecténico, el economista el espacio econémico y el geografo el
espacio geografico (Lefebvre, 1974). Emular esta l6gica de parcelamiento analitico es ante
todo reduccionista, dado que la movilidad esta interconectada y ligada a la mayoria de

procesos en la ciudad.

Mas problematico todavia, se deja de poner atencidn en la imbricada y compleja
produccidn de relaciones sociales en los espacios, se cae en la trampa de tomar al lugar, como
cosa en si y para si, como causa sui, 0 causa de si mismo y como pasivo receptor de unas
dinamicas locales. La mirada espacial también tiene un enfoque critico, no podemos observar

un espacio, sin concebirlo, es decir sin dar cuenta del conjunto de légicas y funcionalidades
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que lo estructuran, pues este no es neutro, ni desprovisto de una naturaleza politica (Lefebvre
1974). El espacio es politico (Massey, 2012).

Arrancar la mascara de las cosas con el fin de desvelar las relaciones sociales y las
formas de esas relaciones, fue una de las apuestas y logros de Marx (Lefebvre, 1974, pp137).
Al dia de hoy este postulado contiene absoluta relevancia para el estudio de la ciudad, toda
vez que, una mera descripcion y cuantificacion de lo que ofrece esta en apariencia, impide

Ilevar problematizaciones que integren adecuadamente una mirada socio-espacial.

Para desarrollarlo mejor, quedarse meramente en que Bogota es la ciudad con mayor
kilometraje de ciclorrutas en Suramérica, o que es la ciudad con mas cicloviajes, o que es la
capital del pais de los mejores ciclistas del mundo, seria quedarse en la apariencia de la cosa,
y no en la profundizacion con el reconocimiento de las relaciones sociales que en este entorno
se esconden, bajo la forma pintoresca que ofrece la propaganda de una “capital mundial de

la bici”.

Es necesario efectuar interrogantes a la ciudad vivida sin perder de perspectiva la
operatividad de la ciudad concebida. Solo asi se puede comprender mejor a la ciudad como

producto de la accion social, y como sitio de ellas.

Para superar la forma del fendmeno urbano, se requiere hacer una lectura politica,
social y del sistema productivo a un nivel profundo, comprendiendo a una ciudad de Bogota
como centro de un capitalismo nacional (dependiente si se quiere), donde el proceso
econdmico es modelador del espacio y un determinante de las relaciones sociales al interior
de urbe. El poder del capital y de la burocracia estatal urbana, configuran en buena medida
el trazado, el disefio y la materialidad fisica de la ciudad. El capitalismo requiere planificarse

y asi modelar la forma urbana.

Desde los afios 90 se asiste a la llegada estrepitosa de centros comerciales, sistemas
de trasporte masivo, megaproyectos extractivos (mineria sur- occidente), zonas francas y
parques industriales, expansidn residencial hacia el nor-occidente, metropolizacion de la
sabana, especulacién del suelo urbano y grandes arreglos espaciales (plan centro, ciudad
salud, el dorado ii, reactivacion de la zona financiera). Todo lo anterior, entendiendo que se

trata de un desarrollo econdmico de Bogota y su area de influencia (circunvecina), que trata
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de hacer repuntar a la ciudad, como nodo regional y global, en el proceso incesante de
internacionalizacion de la economia. Aqui entran en escena los agentes privados y los

monopolios, quienes se lucran con la permanente renovacion y ampliacion de la ciudad

Para ese modelo de ciudad también tiene cabida el uso de la bicicleta, en donde la
proyectan como una practica pintoresca, estética y vendible al turismo. Desde el poder, la
bici es un buen enganche para campafias politicas de alcaldias y programas de gobierno de
los mandatarios de turno. La bicicleta alli se transforma en un cliché, atrapado por el
utilitarismo del discurso y la préctica populista-economicista.

Nada que ver con la real crudeza, esfuerzo y necesidades del ciclista sobre su vehiculo
para moverse cotidianamente entre las ciclorrutas disconexas. Se trata de un choque entre los
individuos de carne y hueso que usan y se organizan en torno a la bici, frente a los esléganes

y vitrinas publicitarias que se imponen desde arriba.

Por ello, la categoria de ciudad Neoliberal ingresa a ofrecer unas pautas explicativas
de como el Neoliberalismo produce el espacio. Parafraseando a Lefebvre, el espacio no se
produce espontaneamente como un producto cualquiera, sino que es la condicion y el
resultado de la accion de superestructuras sociales, como por ejemplo el Estado y las
instituciones sociales que lo componen (Lefebvre, 1974,pp 141) y que le atribuyen tanto

sentidos como funcionalidades.

El neoliberalismo como realizacion de practicas politicas y econdmicas, no prescinde
del estado para sus fines (Harvey, 2007), mas bien, hace del estado un pivote que crea y
preserva los marcos institucionales necesarios para maximizar liberalizar el comercio e
incrementar la acumulacion ininterrumpida del capital. Se intensifican en el neoliberalismo
la desregulacion, la privatizacion y el abandono del estado por parte de muchas areas de la
provisién social (Harvey, 2007), lo que ha venido a significar una tendencia de

reestructuracién de macro politicas en las Gltimas décadas.

La ciudad ha tenido un importante papel en este proceso de reestructuracion, pues su
disefio, construccion y organizacion ingresa en la lid de la especulacién, la ganancia y el

negocio de las rentas del suelo urbano (Calderdn, 2006, citado por Pradilla 2014 pp 42), antes
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que a valores de uso y funcionalidad social y una creciente ola de privatizaciones de lo
publico urbano.

Compartimos con Pradilla la idea de no convertir el Neoliberalismo en un proceso de
aplicaciones y resultados uniformes en todas las ciudades del mundo, sino més bien efectuar
unas distinciones propias de la ciudad latinoamericana, que estan enraizadas en los procesos
historicos propios y particulares. De manera que no es posible solapar bajo una mirada
totalizadora el asunto de la produccion del espacio en el seno de la ciudad, es decir, el modelo
de ciudad neoliberal no basta para explicarlo todo.

Pero no hay un Unico espacio social, sino multiples espacios sociales que se
interpenetran y yuxtaponen (Lefebvre, 1974:142). Desde la mirada lefebvreana se asume que
los espacios no son cosas que se limitan o determinan entre si, Sino que nuevamente,
concentran un repertorio muy amplio de interacciones posibles, que precisa de un manejo
dialogico y dinamico de las escalas, las dimensiones y los ritmos en la comprension de
fendmenos que no estan enquistados en la franja virtual de un espacio puramente local, sino
que esta interpuesto en una oscilacion reciproca localidad-regionalidad-globalidad.

Por ello, mi lectura de los procesos de movilidad localizados en calle 13 y calle 80,
no se desconecta de realidades mas amplias que vive la ciudad con la regién, realmente todo
esta interconectado. Una cosa es entender que, a escala global, el espacio puede ser puesto al
servicio del capital como un medio de produccion, y otra bastante diferente negarle cualquier
otra funcién (Smith 1984, pp 126).

Desde luego el espacio, como construccion social, es consecuencia de logicas
multiples y por ende, no es Unicamente consecuencia de, sino que, al ser una construccion
abierta se expresa en espacialidades (Montafiez, 1999, pp 60). En la medida que los grupos
sociales aprehenden el espacio-espacialidad de forma desigual (Montafiez, 1999) la
espacialidad y su constitucién transcurre en medio de apropiaciones, disputas,

legitimaciones, consensos, etc, en una conjuncién de dimensiones, escalas y ritmos variados.

A proposito de ritmos, por ejemplo, la calle 80 en las horas pico se convierte en un
lugar de tension y congestion vehicular donde el grado de accidentalidad puede ser alto

porque los conflictos por circular se intensifican, mientras que los domingos en la mafiana,
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en varios tramos, es el corredor de miles de ciclistas que en grupos entran y salen de la ciudad

para recrearse y ejercitarse.

Mas alla de proclamar una neoliberalizacion del espacio urbano, me interesa
interrogar hasta qué punto estas l6gicas de produccién -qué existen y ya se han plasmado-
alcanzan las pisadas de la gente, los temores, los imaginarios y por supuesto las formas de
relacionamiento en la ciudad, con todas las consecuencias que han significado, y esto situado
en las dindmicas de Movilidad. Ello es de vital importancia para comprender por qué las
personas se mueven como se mueven en la ciudad y qué alternativas han configurado, es
justamente eso lo que me lleva a hablar del ciclismo urbano, como una de las alternativas

adoptadas por la gente para movilizarse y relacionarse con la ciudad.

Respecto al modelo de transporte en la ciudad por ejemplo “se acentua el deterioro e
insuficiencia del transporte colectivo publico, bien por la via de concesionar a operadores
privados, bien por la via de la creciente construccion de grandes avenidas dispuestas por una
racionalidad pragmatica que privilegia la individuacion de los beneficios” (Pradilla, 2014, pp
47). Sin tener que ir muy lejos, el modelo monopdlico de transmilenio es la real manifestacion

de lo que se ha venido argumentando.

Atendiendo a esta racionalidad pragmatica de individualizacién de beneficios y
colectivizacién de pérdidas, se han intensificado brechas socio-espaciales de todo tipo en la
ciudad. Estas brechas se intensifican para las personas, que por el trazo urbano de la ciudad,
se enfrentan al reto de resolver su propia movilidad, reforzando ain mas mecanismos de
privacion y exclusién. En un sistema donde la movilidad de unos implica la inmovilidad de

otros.

Instalar una tipologizacién del ciclismo, permite salir de definiciones rigidas como
las de Salazar “Ser ciclista implica percibir, pensar, actuar y, sobre todo, moverse como
ciclista” (2016:57) y comprender que el ciclismo tiene un espectro social amplio, que en la
ciudad de Bogota tiene multiples ramificaciones y formas desde las cuales mirarse, su
dimension social es amplia. Reconocer esto es importante para entender de qué modo, desde
donde y quiénes estan posicionando las discusiones por las problematicas de movilidad que

tiene la ciudad.
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Mayor aun, cuando varias candidaturas a Consejo y cargos elegidos por voto en la ciudad,
toman un discurso probici, simplemente para ingresar al nicho y llevarse los votos de una

comunidad que creen homogénea en toda la ciudad, pero de la que se desconocen sus matices.

Agregar que desde el ciclismo se estdn agenciando causas que rebasan las lecturas
deportivistas o de mero objeto para el transporte que le son atribuidas convencionalmente y
esta es una deuda que considero pertinente saldar para con todos los actores de la bici que

han sido invisibilizados.
Discusion

Varios trabajos en los ultimos afios se han dirigido a construir unas ideas desde las
diadas: ciudad- bicicleta, ambientalismo-bicicleta, bicicleta-sostenibilidad, etc,
estableciendo relaciones causales entre el uso de la bicicleta y el alcance de ciudades
sostenibles, en medio de argumentaciones que situan al ciclismo en una dimensién funcional
al capitalismo verde. Esa ideacion se da obviando reflexiones sobre las desigualdades urbanas
que reproduce. Por otro lado, presentan una idea bien funcionalista de la préactica ciclistica,

al homogeneizar a los ciclistas bajo un mismo rotulo, como si estos tuvieran motivaciones y

condiciones socio-espaciales idénticas.

Gran error, primero porque convierten a la bicicleta en el foco de analisis y no al
ciclista, segundo, porque presentan la idea de un ciclismo terminado y desprovisto de
renovaciones o cambios y tercero, porque terminan por crear un tipo ideal de ciclista que se
abstrae de las condiciones concretas propias de la capital, luego uniformizan los espacios en
que este circula, y se convierten en trabajos que alimentan el eslogan ‘probici’, pero no

exploran su dimension social.

Por eso vi pertinente espacializar relaciones, identificar divergencias entre ciclistas y
exponer paralelamente los conflictos urbanos con algunas experiencias en torno a la
movilidad, para comprender mejor el ciclismo y el papel de las personas en la configuracion
de espacialidades desde su fluir en el lugar. Esta discusion se posiciona sobre la base de los
ciclismos en la ciudad, ya que el ciclismo no es una experiencia Unica ni monolitica, sino

diversa y muchas veces ambivalente (Salazar, 2016). Con ello se remarca la idea central de

146



la investigacion: efectuar un analisis del uso social que tiene la bicicleta y el contexto politico

y cultural en el que esta se enmarca.

Usar y reclamar el espacio desde la bici es un proceso de aprension y relacionamiento
con los espacios recorridos, los ciclistas van concientizandose de lo es cotidiano y desde sus
lugares reaccionan, esta interacciébn me resulta Util porque reverdece el anlisis de los
ciclistas en el espacio, ya que, descentra la I6gica de espacio-productor, en la que los sujetos
son simples reproductores de relaciones esquematizadas por la configuracion espacial, y me
acerco a una visualizacion dialéctica de la accién social en el espacio, en donde este es

soporte de tales, pero también campo de accion social (Lefebvre, 1974,pp 138).

Algunas de las subjetividades y conflictos que estan inscritos en la ciudad tienen que
ver con el miedo, en general el proyecto neoliberal en la ciudad latinoamericana ha
encontrado en la securitizacion y militarizacion del espacio publico y privado un gran apoyo

para vigorizarse en el espacio (Luna, 2013).

La violencia estructural, es la que estd determinada por acciones econémicas y
politicas, propia de una sociedad dividida en clases, en donde las dinamicas de acumulacion
por desposesion (Harvey, 2006), la segregacion, el desarrollo desigual, y la marginalidad en
acceso a bienes y servicios basicos se suman, pero ademas, se naturalizan como simples
consecuencias del proceso de desarrollo urbano contra los sectores mas vulnerables, la

violencia tiene una dimension espacial.

El sistema capitalista se basa en dicha desposesion y subordinacion, la permite, la
produce y la mantiene, por lo que la violencia estructural es inherente a su reproduccion.
Justamente, porque el progreso técnico y economico en la ciudad se aplican para reforzar
ciclicos procesos de acumulacién de capital, antes que para procesos de igualamiento y
redistribucion social, lo cual produce y reproduce una creciente brecha de jerarquias entre

poseedores y desposeidos (Luna, 2013).

La violencia se concretiza en la produccion de espacios que atienden a ldgicas
historicas, el proceso de imposicion del proyecto neoliberal ha significado sendos

detrimentos en la calidad de vida de las personas, mientras se han incrementado las formas

147



de control y disciplinamiento social inherentes a la proliferacion de violencias subjetivas®®
asociadas a criminalidad, que tienen la impronta de la desigualdad, la desposesion y el
abandono social que son expresiones asociadas a la multiplicacién de pobreza y marginalidad
propias del neoliberalismo.

Para estudiosos como Luna, con el neoliberalismo se han intensificado en las ciudades
latinoamericanas las formas de espacializar la violencia estructural por medio de la
fragmentacién urbana y la segregacién social, pues estas condiciones son germen para la

proliferacion de violencias subjetivas en las localidades afectadas (2013, pp 179).

En el caso de la movilidad, la violencia se espacializa en las vias. Tanto las vias como
las calles de Bogota son campo de relaciones de poder situadas, en las que los conductores
de vehiculos privados y de transporte publico ejercen violencia contra los peatones, ciclistas
y motociclistas. Las vias mismas se posicionan como espacios de disputa en los que tienen
lugar, el acoso, los atropellos, los hurtos a ciclistas/ peatones y los siniestros que se asocian
en mayoria de veces con la accidentalidad, como algo externo a las dindmicas de violencia

estructural y subjetiva propias de la ciudad.

Los ciclistas (no todos, pero si muchos en el sector de la calle 80 y calle 13) asumen
su cotidianidad en medio de la prevencidn, el riesgo latente de hurtos o accidentes de transito,
pero a la vez solicitan que haya mas presencia policial para mitigar la inseguridad existente
en sus corredores matutinos, en este sentido, la l6gica de securitizacion y control policial de
la ciudad se incorpora en la poblacion como solucion necesaria. La violencia subjetiva es

funcional a ello.

La securitizacion, en Gltimas intensifica potencialmente los niveles de control social
y de represién policial en el espacio. Este ciclo de inseguridad-securitizacion, termina por
cooptar el uso del espacio bajo la l6gica de transitar por areas donde la policia esta, y alejarse
de las que no, es decir, se crean tacitamente las formas de espacios prohibidos para las

personas, porgue son -0 se perciben- inseguros.

8 Asociadas a la violencia fisica, es la violencia percibida por la mayoria de las personas, pues proviene de
acciones criminales y delictivas, esta violencia ayuda a ocultar la violencia estructural, que no es facilmente
percibida por las personas. Aunque también genera actos que no entran en la logica de acumulacion por
desposesion (Violaciones, maltrato intrafamiliar, rifias, etc), aunque estas formas no coadyuvan la violencia
estructural, si estan soportadas simbdlica y materialmente por ella (Luna 2013).
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La violencia espacial encuentra un correlato en la violencia vial que también esta
enmarcada por factores estructurales como la construccion mayoritaria de vias para el
automovil y la mayor aceleracion para achicar distancias. La intensificacion de la violencia
estructural propia del modelo neoliberal propicia la proliferacion de violencia subjetiva, pues
en el Distrito la mayoria de campafias se centra en proveer seguridad policial en corredores
para los ciclistas, pero estructuralmente las desigualdades socio-espaciales que alimentan
rubricas de movilidad, informalidad y fragmentacion urbana, se mantienen iguales. Es decir,

las dindmicas de violencia estructural contintan.

Tanto la violencia estructural como la violencia vial encuentran asidero en el patron
de desarrollo desigual propio de la produccion de la naturaleza capitalista (Smith, 1984
Pp23). Esta categoria es vital para darle una expresividad geografica, a las consecuencias de
la exacerbacion y desarrollo de logicas capitalistas en los barrios, localidades y ciudades.
Considerando que una dimensionalizacion espacial es posible y evidenciable en los
recorridos y entrevistas obtenidas, en tanto que manifiestan un gran inconformismo con las
desigualdades que perciben, puesto que los sectores del Nororiente y centro expandido de la
ciudad, cuentan con mayores ciclorrutas, mas conectadas y mejor equipadas que las
localidades del sur occidente de la ciudad. Es mas seguro y mas agradable circular por alli, y
ello no se debe solo a las ciclorrutas per se, sino a un conjunto de elementos urbanos que lo

posibilitan, pero que también estan desigualmente provistos.

Areas muy bien dotadas, con conectividad y proximidad a los bienes y servicios
basicos que estan muy bien valorizadas, configuran areas céntricas de la ciudad. En contraste,
otras areas se encuentran en abandono, devaluacién y reposan como desconectadas,

desprovistas de las infraestructuras que dignifiquen la calidad de vida de las personas.

“Siempre que los subsectores que atraen capital sean relativamente jovenes en la economia,
su crecimiento rapido coincidird, por lo general, con algin tipo de expansion o relocalizacién
geografica que busca proporcionar el espacio requerido por sus florecientes instalaciones
productivas. Siempre que los subsectores gque estan perdiendo grandes cantidades de capital
sean viejos, estén establecidos o incluso sean obsoletos, y siempre que hayan estado
agrupados relativamente cerca los unos de los otros, entonces las areas enteras en las que se

localizan tenderan a experimentar una desvalorizacion sistematica y sin compensacion del
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Légica Neoliberal y
tecnécrata de

ordenamiento espacial

capital fijo alli establecido. La desvalorizacion del capital, y en Gltima instancia su

devaluacion general, se expresa en lugares especificos” (Smith, 1984: 157).

El siguiente esquema es Util pues enlaza las diferentes categorias que sostienen la discusién

tedrica.

Grafica 14. Gréfica de discusion del marco tedrico.
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Para finalizar, el capitulo en general se desarrolla en términos de contar un episodio
atipico en la ciudad como la cuarentena obligatoria durante los meses de Abril a Septiembre
de 2020. Ello hipotéticamente podia representar un periodo de cambios para la ciudad, pues
altero varias de las dinamicas (no las l6gicas) urbanas en un muy breve lapso. Sin embargo,
considero pertinente que el lector juzgue si este marco y las discusiones aqui planteadas,
logran atenuarse ante los hechos de la cuarentena y sus cambios, o si mas bien, logra mantener

un poder explicativo.
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CAPITULO V.

EL CICLISMO EN LA CUARENTENA.

Durante los primeros dias de cuarentena se tomaron medidas orientadas a la
mitigacion del riesgo a contagio. Para guardar la distancia social la ciudad debe resetear
varias de las condiciones que se creian cotidianas, restringir por ejemplo las aglomeraciones
en espacios, imponer medidas de cuarentena obligatoria para el grueso de la poblacidn,
ajustar el porcentaje de ingresos a los buses de transmilenio, suspender las clases presenciales
en los colegios y universidades por mencionar solo algunas de las medidas con alto impacto

en los flujos y aglomeraciones sociales.

Tal parece que las circunstancias forzaron y estimularon el uso masivo de la bicicleta,
varios articulos de prensa evidenciaban una proclama comun en las grandes metropolis: la

nueva movilidad es en bicicleta.

5.1. La pandemia disparo el ciclismo urbano.

La Alcaldesa opta por descongestionar las tasas de ocupacion del transporte publico
en el periodo de Marzo-Septiembre, encontrando en la bicicleta un punto valioso para
equilibrar las necesidades que miles de bogotanos tenian en materia de transporte, pues
permitia la movilidad individual y segun la experiencia de paises como Francia y Alemania

(La Republica 2020) demostraba eficiencia en la prevencion del brote.

La pandemia se convirtié en un punto de flexion a varias rutinas hechas certeza en la
normalidad de las personas: filas interminables para tomar el transmilenio, caos vehicular en
las carreteras, elevada contaminacién auditiva y del aire en las calles por el grueso del parque
automotor etc.; todas estas cosas se desvanecieron en el aire durante los primeros dias de

cuarentena.

Las medidas adoptadas durante este lapso, permitieron por un lado, que miles de
bogotanos que no usaban la ciclorruta para sus labores cotidianas, trayectos cortos y

medianos -ir al banco, trasladarse a sus trabajos, hacer pequefios abastecimientos de viveres
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entre otros- pudieran efectuarse. Otros miles se empezaron a subir a la bicicleta buscando
evadir el estrés acumulado durante el encierro, y otros tantos empezaron a explorar nuevas
rutas para entrenar y recrearse saliendo hacia el Alto del vino, el alto del Verjon e incluso el
Alto de Sierra Morena en una suerte de acercamiento deportivo y turistico de la ciudad.

“Sierra Morena es uno de los lugares descubiertos por los ciclistas aficionados,
durante las restricciones de la cuarentena. Los deportistas estan diseminados por
lugares que antes eran inconcebibles como EI Codito, Boquerdn, 20 de Julio, Los
Laches y La Conejera, entre otros sitios de arraigo popular. (El Espectador 2020)%

Pero por otro lado, se afectaron las dindmicas que varios bici-colectivos tenian en el

uso de ciudad, como lo evidencia el siguiente fragmento:

“Pues nosotros haciamos rodadas masivas en las tardes hacia otras localidades
ensefiandoles a las personas nuevas rutas, o lugares interesantes que estan en
localidades que tienen muchos estigmas o rodadas en grupo hacia el alto del vino y
ahora ya por prevencion hemos tenido que suspenderlas, hemos tenido que reinventar

la dindmica del colectivo” (Vergara, 2020)

De las entrevistas efectuadas a algunos bicicolectivos via Zoom, queda claro que el
aislamiento social les puso en situacion de “reinventar” las practicas de reunion que
mantenian. Por supuesto las dinamicas de los colectivos, sus formas de encuentro, el tejido
social alli existente, se virtualiza mucho mas que antes, para agendar salidas con menor
namero de personas, o para dar recomendaciones de seguridad y prevencion e incluso, para
crear brigadas de ayuda a quienes se encontraban en vulnerabilidad econdmica (como lo hizo
el colectivo Fontirueda en Fontibdn en una campafia para recoger alimentos y armar
mercados para donar), o que fueron victimas de hurto en la calle (como lo hizo el colectivo
Bici-Amigos calle 80 en Engativa creando turnos de acompafiamiento y bdsqueda de

bicicletas), solo por mencionar algunos casos.

La mencion de la reinvencién no se hace por elogiar la capacidad de adaptacién de

los individuos en la coyuntura, sino porque habla de un conjunto de préacticas y fines que la

8 Ver articulo completo en Blogs EL ESPECTADOR “Sierra Morena el puerto que emergi6 durante la cuarentena” 19-
06-2020.
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precedieron, unas vivencias, percepciones y usos de ciudad desde la préctica ciclistica, lo
cual nos sitda ante un cosmos de relaciones posibilitadas por el encuentro fisico. Y mediadas
por la movilidad en pedales, la asociatividad en bicicleta, que son en el fondo, formas
colectivas abocadas a la construccion de lugar-es en la ciudad. Estos bicicolectivos antes y

durante la pandemia son movimiento en movimiento.

Durante esos dias las economias iban en declive como pocas veces en la historia, pero
el mercado de bicicletas se disparaba como nunca antes, al punto de que escaseaban las
bicicletas, no solo en Colombia, sino en el mundo entero (Revista Dinero 2020)%. Varios
diarios situaban en el titular de sus editoriales frases como “la bicicleta se convierte en la
mejor opcion de movilidad”, “la pandemia disparé compra de bicicletas” y “aumento en el
uso de la bicicleta”, estos eventos que remiten a procesos globales se reflejaban en las calles
bogotanas con ciclistas por doquier y en las vitrinas de locales que incrementaron precios

ante la escasez por la creciente demanda.

Grupos de nifios y jovenes sobre sus bicicletas en la calle 80 rumbo al Alto del vino,
grupos poblacionales que poco se observaban sobre bicicletas en las calles bogotanas se
sumaban a la masa de ciclistas que llamaron mi atencion durante la observacion®®, lo cual
puede atribuirse a una significativa reduccion del trafico vehicular en época de cuarentena
que les permitia una sensacion de seguridad para salir a transitar por alli. Vale la pena sefialar
brevemente que, un significativo grupo poblacional de los adultos mayores que practicaban
ciclismo deportivo por el corredor de la calle 80 en las madrugadas, se vieron afectados por

las medidas de confinamiento preventivo, ya que les impedian salir a ejercitarse.

8 Ver Articulo Digital Revista Dinero “Se estan acabando las bicicletas” 25-07-2020.

66 ¢l lector notard que no se mencionaron en otros apartes de esta investigacion, se podra aducir que, son grupos significativos
que rodaban por dicho corredor, en horarios y tiempos diferentes a los que se habituaron para la entrevista y observacion de
otros ciclistas o que tienen posibilidades limitadas de salir a rodar a su gusto por la ciudad.
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Fotografia 24. Ciclocarril temporal calle 13, en la cuarentena.

Fotografia tomada por Juan Camilo Gomez 2020. Ciclovia de la calle 13 sentido occidente oriente, antes de la Avenida
Boyaca. Este tramo presenta una buena circulacion, no se observan invasiones u obstaculos.

Para ir redondeando, se recalca en el caracter polivalente que tuvo/tiene la pandemia

y las medidas adoptadas en materia de aislamiento preventivo. Fue positivo porque permitio
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la incorporacion de mas ciclovias en la ciudad y ello aportd en términos de conectividad para
dinamizar la movilidad de los ciclistas, también permiti6 mantener una prevencion de
contagios, cosa dificil igualar en el actual sistema masivo transmilenio; y fundamentalmente
porque le permitié a la ciudad conocer en la practica el bosquejo de formas de movilidad
alternativas, asequibles, limpias y seguras, evidenciando la ineficiencia del paradigma de
ciudad para los automaéviles. Pero fue negativo por el incremento de hurtos de bicicletas.

El salto de 900 mil viajes/dia a 1°200 mil viajes/dia (El Tiempo:2020)®’ en apenas
unos dias posteriores a la cuarentena distrital son indicador cuantitativo de la potencialidad
que tiene por delante el fomento de la bicicleta, por supuesto en el marco de la inter

modalidad del transporte en la ciudad.

5.2. Los ciclocarriles potencializan la competencia por el espacio.

En el afio 2019 varios de los ciclistas de la localidad de Fontibon manifestaban que
uno de los inconvenientes que presentan las ciclorrutas de la zona tenian que ver con la
desconexion que hay entre ellas, en varios puntos, y en las construidas durante varios tramos
se observan muchos obstaculos, huecos y congestion de ciclistas lo que los obligaba a

preferir vias de alto trafico para desplazarse.

Los mapas que aparecen a continuacion evidencian que las ciclorrutas construidas
tienen un acumulado en kilometros significativo, segun cifras de la Alcaldia de Bogota se
cuenta actualmente con 550km de ciclorrutas y 80 km de ciclovias®, sin embargo en Engativa
la red tiene pocas opciones de conectividad con diferentes puntos de la ciudad; y en el caso
de Fontibon e incluso en Kennedy, la conectividad local es modesta (Ver costado inferior
mapa 10 en 2019).

La ciudad pasa de 35 km de ciclovias en calle que tenia en el 2019, a 80 kms de

ciclovias temporales —con opcidn de ser permanentes- durante el periodo de cuarentena (ver

57 Para ver en detalle consultar: Diaz M. Articulo de prensa (16-08-2020) Diario El Tiempo: “El ‘boom’ del pedaleo tomo
por sorpresa a importadores de bicis”.
8 Cifra oficial obtenida de la Secretarfa Distrital de Movilidad. 2020.
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mapa 12 en 2020) un primer cambio durante la cuarentena es pues, la disposicion de 45
nuevos kildmetros de ciclocarriles que faciliten la conectividad entre puntos de la ciudad asi
como de las ciclorrutas que estan dispersas.

Es decir, la coyuntura aceler6 el cumplimiento —parcial- de una demanda social de
vieja data: lograr mayor articulacion de la infraestructura en ciclocarriles y ciclorrutas para
circular en la ciudad, es lo que manifiestan miembros de varios colectivos que promueven el
uso de la bici como: Fontirueda, Subase a la Bici, Movelo y Ciclo paseo de los Miércoles,
las circunstancias aceleraron el posicionamiento de la bicicleta como forma predilecta de

transporte para muchos bogotanos.

Lo que permite la comparacion de los mapas 10, 11 y 12 es sostener que durante la
cuarentena se disponen ciclovias adicionales una de ellas ubicada en la calle 13 desde la
carrera 100 hasta la 50 (El Espectador 2020)%° para conectar a las localidades de Fontibon y
Engativa con el centro de la ciudad, aunque no se evidencia la construccion de nuevas
ciclorrutas, lo cual es plenamente comprensible por las limitaciones fisicas que se tienen
durante el periodo. Es importante hacer una aclaracion en este aspecto, no se afirma que la
construccion de  mas ciclorrutas denote una situacion ideal, pues lo importante es observar
las dinamicas de movilidad locales y consensuar sobre los lugares en donde estas deben
disponerse para lograr el maximo de utilidad socio-ambiental, no simplemente construir por

construir’®.

59 Ver Diario EL ESPECTADOR 26-04-2020:“Bogota tendra mas de 45 kilometros de ciclovias temporales para la segunda
fase de la cuarentena”.

0 Aprendizaje obtenido del proceso que lidera el Colectivo Fontirueda, en Fontibon en torno al proyecto de construir una
ciclorruta alrededor de la alameda del Rio, dicha discusion podria beneficiar a muchos ciclistas, pero afectaria
sustancialmente una porcion del ecosistema alli existente, hay un proceso de sensibilizacion social en el que prima el interés
general de cuidar el medio ambiente, sobre el particular, de beneficio para los ciclistas. No se trata de construir por construir,
se deben vincular varios factores para tomar esa decision.
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Mapa 10 .Red ciclorrutas y ciclovias en Bogoté 2019.

LA RED MAS EXTENSA EN AMERICA LATINA e

e PILOTO CICLORUTA

ESTACIONES DE TRANSMILENIO
PORTALES DE TRANSMILENIO

Fuente: Secretaria de Movilidad Bogoté. Portal Mapas 2019.En color verde se demarca la red de ciclorrutas de la localidad de Engativa. En rojo, la red de ciclorrutas de Fontibon.
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Mapa 11. (Ampliado) Ciclorrutas Bogota 2019, Tramos calle 13 y calle 80

e Suba

Terminal
Transporte
Salitre

Portal Suba

Plaza de Engativa

Parque La Florida

Imagen: Toma ampliada del Mapa de ciclorrutas y ciclovias Bogota 2019. En verde se hace una demarcacién
imaginaria para mostrar las ciclorrutas aledafias al corredor de la calle 80 en la localidad de Engativa, en rojo
se hace lo propio con la ciclorruta inexistente en el corredor de la calle 13 respectiva a la localidad de
Fontibdn. La linea azul representa ciclorruta construida, en ambos casos la ciclovia dispuesta color naranja es
inexistente para las dos localidades.
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Mapa 12 .Ciclovias y ciclorrutas de la ciudad (2020) durante la cuarentena.

Red de Ciclorrutas

(V)

Corredores de Ciclovias
temporales

550 kilometros

de Ciclorrutas

4 80 kilémetros de
Ciclovias temporales

Fuente: Instituto Distrital de Recreacion y Deporte (IDRD). Alcaldia Mayor de Bogota. Abril 2020. La seccion delimitada
en rojo es para marcar las localidades en estudio que estan conectadas por las ciclovias en (color amarillo) y ciclorrutas (en
color verde). Se evidencia que los cambios no fueron del impacto que se augur6 por los medios de comunicacion, por lo

menos en estos sectores, solo se evidencia la incorporacion de la ciclovia temporal por la calle 13 (Costado inferior derecho)

Esta investigacion afirma que construir por construir bici carriles y aumentar las
cifras, no es la mejor solucion cuando ello implica ahondar las desigualdades espaciales, es
decir cuando se construye mucho en un sector de la ciudad y poco o nada en otros, pero
también porque instaurar una ciclovia no es garantia absoluta de uso ni de efectividad, si no
se suplen condiciones dirigidas a minimizar conflictos viales. A continuacion se presentan
algunas fotografias que fueron tomadas entre los meses de julio y agosto del afio 2020, son
Gtiles para observar como en la ciudad se produce un desarrollo desigual del espacio vial,

que potencializa los conflictos por el uso del mismo.
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Fotografia 25. Recorrido ciclocarril calle 13, sector de la Y.

Autor Juan Camilo Gomez. Arriba y abajo Ciclovia temporal calle 13 a la altura del sector conocido como la
“Y’, en Fontibon. Se observa ciclocarril dispuesto en condiciones que impiden su uso, es un obstaculo en la via.

Fotografia 26. Recorrido ciclocarril temporal calle 13, sector Zona franca.

Autor Juan
Camilo Gémez Agosto ,2020. Ciclovia temporal calle 13, a la altura del Exito en Fontibon. Se observa que los
separadores obstruyen en flujo normal, la ciclovia es utilizada por ciclistas y motociclistas.
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Fotografia 27. Recorrido ciclocarril temporal calle 13, entre la Avda. Cali y Avda.
Boyaca.

Autor: Toma propia, se evidencia el trafico pesado, el deterioro vial y la falta de demarcacién adecuada para separar
espacios como partes del paisaje cotidiano en el sector, ello influye en la forma en que las personas usan el espacio. Es
dificil no solo para ciclistas sino para motociclistas y peatones circular.
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Fotografia 28. Recorrido por ciclocarril temporal de la calle 13. Sector Avda. Cali.

Autor: Juan Camilo Gomez. Agosto.2020. Ciclovia temporal calle 13.Se observa el entorno de tr&fico pesado en el que se
acondiciond el ciclocarril temporal de la calle 13, en horas de trancdn, todos buscan espacio y no se respeta el ciclocarril.

El urbanismo no puede seguir homogeneizando la ciudad, y lo hace cuando suministra
una misma oferta de soluciones en diferentes lugares de esta, desconociendo asi la
diferencialidad de necesidades socio- territoriales se acentian brechas de desarrollo desigual
para que eso no suceda es importante valorar y estimular la participacion e incidencia social,
y esa es una discusion politica, en la que no es adecuado excluir e imponer. “El urbanismo

no garantiza la integracion ciudadana plena, que depende también del empleo, el acceso a la
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educacion, el reconocimiento de derechos iguales para todos los habitantes, etc. Pero el
urbanismo si crea condiciones que posibilitan considerablemente la integracion ciudadana, o

al contrario, son factores de marginacion” (Borja 2012: 42).

Fotografia 29. Ciclorruta de la calle 80, contrastar.

Autor: Toma propia, ciclorruta de la calle 80, a la altura de Villas de Colsubsidio. Es evidente que la posibilidad
de usar el espacio es mayor que en el caso de los ciclocarriles de la calle 13. Esta imagen si se contrasta con las
otras es (til para comprender la idea de desarrollo desigual, que se ha mencionado.

“Ellos alla toman la decision desde el escritorio y ya ellos aprendieron a trabajar
asi, y legalizar su trabajo recogiendo unas firmas en unas reuniones que hacen con
la gente, pero formulan soluciones sin la gente, es por eso que se necesita mas
incidencia de la comunidad y que nos dejen participar en la construccion de espacios

adecuados para todos” (Beltrén, 2020).

Las localidades tienen realidades distintas, apoyandome en palabras de Andrés

Vergara, -miembro fundador del ciclo paseo de los miércoles-: “no se puede aplicar la misma
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receta en todos lados, lo que a nosotros nos pudo servir, a esta localidad de al lado la
perjudica, por eso se debe trabajar con lo que uno tiene y necesita”(Vergara, 2020) .Para
llegar a ese reconocimiento el urbanismo debe establecer un didlogo con la comunidad,
permitir una participacion significativa para que los espacios construidos tengan el maximo

de uso y provecho social.

Varios de los ciclistas entrevistados en el sector de la calle 13 aseguran que los
separadores plasticos que demarcan la ciclovia se convierten mas bien en obstaculos para
ellos, pues en horas pico, las motos, busetas y taxis se toman su espacio a la fuerza, lo que
antes de la cuarentena ya sucedia, pero ahora genera mas inconvenientes al ciclista que por
esquivar charcos o huecos , separadores caidos invade los carriles de los vehiculos, pues es

visto por conductores y peatones, como un abusivo al que no le basta su “carril”.

Concluyo afirmando que la competencia por el espacio es exageradamente cruda y
ruda en la circulacion cotidiana de miles que sobre una moto, bicicleta o automotor se acogen

a su propia pericia para usar el espacio.

5.3. La bici-vilizacién del mensajero durante la cuarentena.

Uno de los sectores que mayor crecimiento tuvo en la cuarentena fue el de los
domicilios, debido al encierro de millones de bogotanos, y el riesgo de contagio en las calles,
se multiplico la demanda de tales servicios, ello por supuesto incrementd el nimero de
domicilistas en la ciudad, en moto y bicicleta, rdpidamente se configur6 una ventana de
trabajo (informal) que alivio la economia de muchos que no tenian trabajo ni tele trabajo. Por
otro lado la circunstancia también permitié la visibilizacion y valoracién social de su

actividad por miles de colombianos.

La siguiente entrevista tomada de un diario de circulacion masiva permite acercarse con

mas detalle a lo mencionado

“A nosotros los mensajeros, que estamos desde el dia cero, el distanciamiento social

no nos afectd tanto. Siempre lo hemos vivido; aca la gente ya nos apartaba antes del

164



virus. Ni siquiera nos veian. Eramos ghost riders, fantasmas de la calle Ahora somos
imprescindibles... las bicicletas de carga han sido la respuesta para la entrega de
mercados, de mercancias, y para la visibilizacion del ejercicio que hacemos. Nos
Ileg6 la oportunidad de ser la primera linea de distribucién en la ciudad. El dia cero,
los Unicos que estdbamos afuera éramos nosotros, los bicimensajeros. Esto si es vivir
para contarlo. Solo los que estuvimos afuera sabemos la importancia que esto ha

tenido.

¢;Como han manejado el riesgo de contagio?

Para empezar, no entramos a los edificios. Tratamos de no ingresar ni siquiera a las
recepciones. Preferimos que el cliente baje. Antes y después de cada entrega, en
cualquier contacto con alguien, nos aplicamos gel antibacterial o alcohol en las
manos. Usamos los tapabocas siempre que hay conversacion, pero tratamos de evitar
la conversacion. Cada vez que tengo oportunidad de ingresar a un bafio, me lavo las

manosy el rostro. Al llegar a la casa me quito todo en la entrada y directo a la ducha.

¢Cudl es la mercancia que mds estan moviendo?

Comida, y estamos trabajando con distribucion masiva de libros. Las librerias de
Bogoté son otras grandes beneficiarias de la cuarentena, porque la gente encerrada
comenzO a leer mas. Yo trabajo con varios compafieros, y diariamente estamos
transportando una carga de 50 libros. En valor neto es una carga de varios millones

de pesos.

¢ Cudnto crecié la demanda durante la cuarentena?

El incremento ha sido grande. Esto se duplico o se triplico. Pero mas alla de eso, lo
importante es que se generaron muchos puestos de trabajo para nuevos mensajeros.

Todos los dias hay entregas para todos.

¢Ha sido una gran oportunidad para los bicimensajeros?
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Si, el trabajo cambid para bien; mejord. Esto nos ha permitido proyectarnos con
nuestra labor independiente y auto sostenible. Este es un servicio de primera
necesidad. En ciudades caéticas, con problemas de movilidad, nosotros somos una
alternativa. Ahora somos la primera linea de distribucion. Como guardianes del
ciclismo urbano estuvimos ahi cuando nos necesitaron. Ha sido la gran oportunidad;

no iba a haber otra. Sin la cuarentena no hubiéramos dado este salto” (Diario El

Tiempo 2020)"*,

El anterior testimonio ayuda a dimensionar los cambios micro y macro de la ciudad
durante la pandemia en aspectos como la logistica para el abastecimiento alimentario, pero
también hay que mirar los cambios en las practicas domeésticas, de cuadra y de barrio que se
tenian por comunes, por ejemplo, hacer mercado para muchas personas deja de ser una
actividad personal y se convierte en una actividad que requiere un mediador que vaya compre
y traiga a domicilio. Tiene que ver con la gran dependencia que adquiere la virtualidad que
conecta a usuario con mensajero, acelerando por otro lado la separacion- que ya existia en la

ciudad- entre comprador y vendedor clasica.

Varias de las personas que se han retirado de plataformas como Rappi 0 Uber eats,
optaron por asociarse para la prestacion de servicios domiciliarios, por prestar el servicio de
manera independiente, sin desconocer que para ellos el riesgo de contagio es latente; sin
embargo, se hacen responsables de adecuar medidas preventivas que les cuiden la vida y
fundamentalmente, que les permitan continuar trabajando. Esto para nada se desliga de la
maduracion de la l6gica neoliberal en las relaciones sociales, donde se descarga en el

empleado la responsabilidad de su propio bienestar.

5.4. Incremento de los hurtos en Cuarentena.

Varios bici-colectivos emprendieron desde diferentes localidades una pedagogia de
la seguridad orientada a prevenir el riesgo de sufrir robos. Segun estimaciones del Distrito

durante la cuarentena se incrementé en un 60% el robo de bicicletas’?, ello incidié en la

1 Para ver entrevista completa en Diario el Tiempo “Las cronicas de la bicicleta” 28-06-2020
2 Ver Diario El Tiempo “Qué hay detras del aumento de un 60% en robo de bicis en mayo? 14-05-2020.
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activacion de medidas como el marcaje de bicicletas y el incremento de la alarma en el seno

de la ciudad.

Si bien las cifras de hurto de bicicletas en la ciudad eran altas, una gran parte de la
ciudadania infravaloraba el hecho por considerar que la bicicleta no es un objeto de gran
valor y por otro lado no ameritaba procesos de inteligencia investigativa. La cuarentena como
se argumento, ha estimulado el uso masivo de la bicicleta para la mayoria de actividades,
entonces muchos de los bogotanos que eran poco cercanos a la realidad que la ciudad plantea
a los ciclistas, descubren y se enfrentan a temores, situaciones de atraco, inseguridad que eran

desconocidas para ellos.

Al observar el comparativo de hurtos de bicicletas 2019-2020 (ver grafica 15), se
evidencia que los hurtos no eran un fendbmeno reciente, y que mantenian una regularidad
mensual; no obstante, en los meses de cuarentena se disparan doblando los historicos.
Convirtiéndose en un importante tema de seguridad que, antes no lo parecia para las

autoridades.

Por otro lado, el incremento en la demanda de domicilios, invita a muchas personas a
buscar bicicletas de bajo costo para trabajar o para usos varios, esa demanda masiva
encuentra oferta en las redes de atracadores que tienen alto grado de organizacion (EIl Tiempo
2020)"3, que configuran redes de comercializacion para las bicicletas robadas a costos
significativamente bajos y atractivos para cualquier comprador(a). La inseguridad, los
hurtos, las vidas perdidas en los asaltos, se circunscriben a una cruel relacién de mercado

ilegal.

8 Ver Diario El Tiempo “;Qué hay detras del aumento de un 60% en robo de bicis en mayo? 14-05-2020.

167



Grafica 15. Hurto de Bicicletas en Bogota 2019-2020

1,300
1.200 1.175
11432
1,900 1096
1.042
1.000
320
200
800
727
700 £74
£42 593
500 253
538 534
500
EME FEE MAR ABR, MAY JUN UL AGD
W z2015 W 2020

Fuente: Informe Mensual, hurto de bicicletas Secretaria Distrital de Seguridad, convivencia y Justicia Bogota.
Delitos de alto impacto con fuente SIEDCO- PONAL. Fecha de consulta Octubre 1, 2020. En los meses
posteriores a la cuarentena obligatoria, los histéricos de robo mensual se disparan casi al doble, evidenciando
la crisis de inseguridad.

El hurto de bicicletas empieza a ocupar renglon importante porque se le mira como
una realidad urbana que se habia minimizado en los ires y venires de la antigua normalidad.
Durante este lapso el Distrito y la Gobernacidén avanzan conjuntamente en la aplicacion de
campafas para el marcado y registro de bicicletas en una plataforma. Aunque los ciclistas
reclaman mucho mas que eso, la seguridad nuevamente se individualiza y se traspasa a la

responsabilidad capacidad autocuidado de cada ciudadano.
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CONCLUSIONES DE LA INVESTIGACION.

En primer lugar el ciclismo como expresion urbana, tiene tanto de historia como de
cultura, no puede bastar una causalidad simplificadora en la que el incremento de esta
modalidad se explique puramente por modas o triunfos de los “escarabajos” en el extranjero.
El ciclismo urbano como se demostrd en el primer capitulo, goza de un gran arraigo popular
en Bogotéa desde principios del siglo XX y es pieza importante para situar un analisis de las
condiciones propias de la clase obrera en el proceso de expansion demografica y espacial de
la ciudad. Ello se profundizé con el &nimo de historizar el desarrollo del ciclismo como
practica cotidiana en la ciudad y no categorizarlo como una aparicion reciente en la misma,
ni mucho menos tratarlo como un fendmeno teorico o factual novedoso, sino méas bien situar

en primer lugar su dimension historica y social como un proceso de larga datacion.

En términos generales la masificacion de la bicicleta en las ciudades es hija de
circunstancias sociales y geograficas del pais. Lo mismo podria aplicarse para el caso del
ciclismo deportivo y con alguna complejidad mayor, el apasionamiento que despierta en los
colombianos. Por otro lado, era importante desarrollar una concepcidn historica y geogréafica
de la pasion ciclistica en el seno social, afirmando que la oficializacidn de este deporte en el

pais es tan politica como social.

Como se ha tematizado en lo referido a la Violencia vial y la violencia espacial como
pistas de interpretacion a la cotidianidad que afrontan miles de ciclistas-no solo en los
corredores de la calle 13 y calle 80-, era importante producir una decodificacion y aterrizaje
de las logicas generadoras de la ciudad construida, y de sus formas canonicas de uso, en
términos de la zonificacion, la privatizacion del transporte pablico, la elongacion de un borde
urbano desprovisto de una oferta laboral y de servicios, suficiente como para evitar la

dependencia del transporte para la mayoria de actividades de un bogotano cualquiera.

Para comprender lo que la ciudad neoliberal es, como realidad existente, se
compilaron algunas vivencias de varios ciclistas, esto fue una forma de narrar y expresar la

manifestacién concreta de esas ldgicas y sus efectos en la movilidad de miles de capitalinos.
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En consecuencia con lo dicho, la ciudad neoliberal se enfrenta a un dilema, puesto
que intenta estimular y ha estimulado durante las Gltimas alcaldias un uso progresivo de las
bicicletas para generar una nueva cultura de la movilidad; sin embargo, concentra un alto
nivel de riesgo multidimensional para los ciclistas y otros actores viales. El riesgo
multidimensional atraviesa cuestiones como el género, la localidad de residencia, la
seguridad en las calles, el flujo vehicular, el déficit de infraestructura, la intolerancia e
imprudencia de los actores viales, e incluso, factores politicos, como la captura en la

produccion del espacio publico por mano de los intereses privados, del sector privado.

Por las caracteristicas del fendmeno estudiado, a saber la movilidad en bicicleta y las
experiencias de ciudad, se debe aclarar que aunque se trabaja en espacios localizados
concretos los sujetos investigados son maviles, sus problemas y vivencias fluyen en el
trayecto que recorren. Cada testimonio cuenta una parte de la vida de una persona, pero no

es por ello la verdad ultima del lugar, o del entorno estudiado.

Este trabajo privilegidé los testimonios y buscd algunas certezas por via de la
observacion y la revision documental. Aunque las problematicas se emplacen en un
territorio, los sujetos son moviles y es muy probable que muchas de las experiencias
capturadas en entrevistas, expresen también las inconformidades que se tienen de ciudad, que
se tienen de la vida, porque la vida de las personas no esta encerrada en su localidad, su vida

transcurre de manera indisociable con y en la ciudad.

El ciclista adquiere, y quiza otros actores de la via también lo hacen, un sentido de
ciudad gracias a la imbricacion que le genera recorrerla y sortearla, descubrirla y aprenderla,
sufrirla y gozarla, cuestionarla y criticarla. Esa experiencia es lo que permite pensar un
ejercicio geografico que convierte a la calle en un lugar, significado y resignificado por el
individuo en su préactica cotidiana. La bicicleta se convierte en un pretexto y en un medio
para observar la ciudad, y aunque parezca paradojico, capturarla comprensivamente en el

proceso de andarla.

Este enfoque confluye con otros que se dirigen superar la lectura convencional de

ciudadania contenida en un espacio contenedor. La movilidad en este sentido ofrecié una
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vision panoramica que no anula al sujeto en un cosmos de relaciones superiores a él, sino que

lo vitaliza como participante, actor, narrador y agente transformador.

Esta investigacion remarca algo que numerosos articulos habrian mencionado
respecto al ordenamiento vial en funcion del vehiculo y que los mismos ciclistas manifiestan
en diferentes espacios, y en funcién de lo segundo, es decir de la frustracién y necesidad de
comprension al hecho urbano que en mi condicién de ciclista, estudiante e investigador se
me planteaba como reto: poder analizar y poder interpretar para explicar lo que la ciudad es,
lo que la ciudad estd siendo bajo la conjuncién de factores sociales, técnicos, politicos,

econdmicos, etc.

El desempleo, el alto coste en transportes, la insatisfaccion por la pérdida de tiempo
en los buses, la informalidad que es aprovechada por las plataformas tecnoldgicas, la
indefension en las calles: son hechos urbanos que también aprendimos a observar gracias a

los testimonios de muchos ciclistas.

Reconocerlo significa un acto de responsabilidad investigativa respecto a los marcos
teoricos con que se leen las circunstancias y se nombran los hechos. Es eso, exclusivamente
lo que hizo imperativo trabajar desde un enfoque critico, de geografia critica, porque
contrario a los analisis que idealizan a la bicicleta ofreciendo un panorama de sostenibilidad,
este trabajo reconoce que la experiencia ciclistica en los corredores estudiados es cadtica, no
en vano la alusion a la ciudad de la furia, que no es retorica, pues la existencia de disputas
por el espacio para quienes se mueven en bicicleta les puede costar la vida. No gratuitamente

Bogota es nombrada por muchos ciclistas, capital mortal de la bici.

Dediqué un apartado breve al ciclismo en la ciudad durante la cuarentena, porque la
bicicleta ocupa un importante lugar en el proceso de movilidad de la ciudad, y porque fue un
lapso en el que el paradigma de movilidad convencional sufrié importantes criticas. Mientras
escribia ese capitulo, se mantuvo una pugna entre el Distrito y el sector de los transportadores,
ante las propuestas de incrementar ciclo infraestructura en varias arterias de la ciudad.
Aungue es muy prematuro para hablar de cambios urbanos, la cuarentena de 2020, se
convierte en un hito de revisidn obligado para quien venga a estudiar a Bogota y el ciclismo

en el futuro.
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Una de las cosas més interesantes y dignas de resaltar, tiene que ver con las formas
de gestion del derecho a la ciudad que los ciclistas expresan de multiples maneras, desde el
acto de salir a recorrer en bicicleta cada dia, el recorrer sus calles a pesar de los riesgos, la
participacion en ciclo paseos urbanos, la agrupacion para efectuar acompafiamientos en los

trayectos hacia universidades y empleos.

Reconozco también, la admirable capacidad de los bici-colectivos que emprenden
proyectos (de educacién, de empoderamiento social, de bici turismo, de ecologismo, de salud,
recreacion o deporte y muchos mas) en donde lo Gnico que se tiene de comin es el uso de la
bicicleta. Haberlas conocido -independiente de que las comparta 0 no- me ensefia que son
iniciativas que encierran la intencion de hacer mas justa, democratica y agradable la vida en

la ciudad.

No quiero dejar lugar a dudas respecto a la importancia y relevancia que tiene y tendra
la movilizacion de los ciclistas en la configuracion de movilidades mas incluyentes, menos
contaminantes, mas seguras y mas sociables. La superacion del paradigma urbano que es
hegemaonico se muestra como posible y necesaria, y por supuesto la construccion de ciudad,

su ordenamiento y produccion tienen una gran deuda en materia de justicia espacial.

Justo por ello es importante aplicar atento control social y politico a las politicas de
ordenamiento territorial, tal como se hizo cuando la carrera séptima se ofertaba como troncal
para transmilenio, en ejercicios de resistencia y territorializacion. Luchar con memoria para
no desandar lo que se ha avanzado y proponer con perspectiva de futuro para mejorar todo

lo que falta.

Para concluir, este trabajo contribuyd con algunos aportes Utiles para desplegar una
mirada critica de la movilidad en la ciudad, y respondi6 a entender por qué nos movemos
como nos estamos moviendo, y tenemos (los ciclistas) los conflictos que tenemos. Pero
también abrid caminos para mirar eso que otros ciclistas hacen dia a dia sobre su bicicleta,

resistir en la ciudad de la furia.
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ANEXOS.
Entrevista Ciclistas Recreativos y deportivos: Camilo Veloza. Ciclista recreativo de la calle 80. 02 -10-2019
éUsted se considera ¢Como inicid en la ¢Qué cosas ha ¢Cree que su localidad ¢Considera que la ciudad es
ciclista recreativo, bicicleta y por qué se | aprendido al moverse en | particularmente el adecuada para la practica
deportivo, trabajador mantiene en bici? la ciudad con su corredor de la calle 13/80 | de ciclismo?
sobre la bicicleta, bicicleta? posibilita la practica de
activista o ninguno? ciclismo recreativo o

deportivo?
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Pues yo he sido
trabajador, participé en
un diplomado en Bici, no
sé si lo ha escuchado, y
me sensibilizd mucho,
pero aun no estoy en un
colectivo, me gusta es
mas como salir para
conocer y si me invitan a
€0sas pues yo voy, en
ese sentido yo creeria
que recreativo

Yo salia de vez en
cuando con algunos
amigos, pero no era
cosa sino por ahi de
desparche, yo vivo por
la zona de La Granja,
entonces veia pasar los
fines de semana a
mucha gente con
rumbo hacia el vino,
pero a mi se me hacia
lejisimos ir hasta alla,
ademés que salir a
montar por la
ciclorruta no es que me
guste mucho porque
muchas de las
ciclorrutas estan
desconectadas y eso se
termina es volviendo
un complique, pero
bueno por mi trabajo,
yo tengo mi taller
propio, pues casi ho
tengo que salir
entonces me quedaban
tiempos libres y yo
estaba muy gordo,
entonces empecé a
salir a las ciclovias los
domingos, solamente,
y vya con el tiempo
empecé a salir sdbados
y domingos y festivos,
y salir hacia el Alto del
Vino se volvié un plan,
pues por el camino uno
encuentra gente 0 arma
su combo y se distrae
bastante, ademas el
paisaje es bonito, me
mantengo en la bici ya
desde unos 8 afos, he
salido a varios lados y
me gusta mucho, he
conocido muchos
lugares  bonitos de
Bogoté pero ademés he
bajado montén de peso
y me ha servido para el
corazén, para estar
feliz, me hace mucho
bien a mi como
persona, esa es la
verdad.

El tema de la importancia
de la cultura ciudadana,
“Vea, es que en cosas
como la forma de pitar, la
forma de adelantar, el
trato en la via le dice a
uno muchas cosas, lo
digo porque cuando yo
voy manejando carro o
cuando voy a pie, yo
mismo me pongo en los
zapatos del ciclista que
tengo al frente, uno es
ciclista con o sin
bicicleta, uno cambia
cosas del
comportamiento que
antes no veia.uno sabe
cuando el que le pita es
ciclista, uno sabe que el
de la moto es considerado
con uno es ciclista, y lo
sabe por la forma en que
lo tratan a uno en la via,
yo creo que si todos
ponemos un granito de
arena  desde  nuestro
lugar, Bogota seria
mucho mejor. La bici me
ha ensefiado muchas
cosas, pero para el tema
de la ciudad yo creo que
esa es como la maés
importante.

Una cosa es ser ciclista de
ciclovias dominicales y
otra muy diferente serlo
todos los dias, la ciudad no
es lamisma. Nunca. Como
le digo yo he tenido que
salir a hacer vueltas y
cosas en bicicleta a varias
partes, yo ando muy
despacio no me voy como
loco, y trato de parar en los
pares, porque todos somos
actores de la via, pero aqui
todos los dias sabe usted
de manes que los roban, o
los matan por robarlos, los
atropellan, y como le digo
las ciclovias no estan muy
conectadas, eso se presta
para que la gente no use
casi la ciclorrutas, porque
embolatan mucho. A mi
me gusta salir a rodar por
las mafianas y los fines de
semana, pero entre semana
hay mucha gente que lo
hace por rutina y es duro.

Si claro, como le digo
saliendo por la Autopista
Medellin sale uno a varios
pueblitos, e incluso en la
ciclorruta de aqui varias
personas hacen un poco de
actividad fisica, se ven a
muchos ciclistas de escuelas
que pasan por este corredor y
los domingos la gente inunda
el lugar. Son caravanas
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Entrevista Ciclistas recreativos, deportivos.Juan Carlos Manzur.

13. 25-08-2018.

Cicloviajero y ciclista recreativo. Sector calle

¢Usted se considera
ciclista recreativo,
deportivo, trabajador

¢Como inicid en la
bicicleta y por qué se
mantiene en bici?

¢Qué cosas ha
aprendido al moverse en
la ciudad con su

¢Cree que su localidad
particularmente el
corredor de la calle 13/80

¢Considera que la ciudad es
adecuada para la practica
de ciclismo?

sobre la bicicleta, bicicleta? posibilita la practica de
activista o ninguno? ciclismo recreativo o
deportivo?
Yo no considero que uno | “yo me tiraba mas de |La primera 'y mas | No, Mucho, cruzar por la | Pues hay muchas cosas para

sea una sola, sino mas
bien que uno pasa como
por fases, uno empieza
de nifio montando, luego
la usa como medio de
transporte, y alguien que
trabaja la usa al tiempo
para hacer ejercicio. Al
dia de hoy yo me
encuentro en la fase de
viajar y conocer mi
ciudad, mi pais, mi
continente. Creo que la
bici para mi mas que un
hobby es una pasion. Lo
mio no es
exclusivamente el
ciclismo deportivo, tal
vez como de turismo o
recreacion podria ser la
cosa.

tres horas diarias
metido en un bus para
ir de la casa al trabajo,
vigjaba uno todo
apretujado, afanado, y
pagando bien caro, asi
duré mas de 10 afios...
¢usted se imagina lo
que es acostumbrarse a
eso? Eso, quizds eso
fue lo que mas me
motivd a usar la
bicicleta para
transportarme, porque
siempre la habia tenido
arrumada pero solo
para urgencias, pero
ahora es mi transporte
diario”. Después de
usar la bici por unos
buenos meses para ir al
trabajo me acostumbré
y no volvi a usar
transporte publico,
pero no sé yo siento
que uno tiene mas
necesidades, yo por
ejemplo Me converti
en Cicloviajero porque
estaba cansado de tener
siempre la  misma
rutina, aunque usted no
me lo crea, un dia vi
dos chicos que venian

con alforjas en las
bicicletas y venian
desde Chile, les

pregunté un montén de
cosas y me di cuenta de
que eran  personas
como usted y como yo.
Lo pensé por unos dias

importante, que la vida es
corta 'y uno debe
aprovecharla con lo
mejor, siempre. Uno se
desgasta en un montoén de
rutinas y no lucha por sus
suefios, ahora  que
emprendi varios viajes
me di cuenta de la
cantidad de cosas que se
pueden hacer si como
ciclistas nos organizamos
para que  podamos
circular con més facilidad
en la ciudad. Otra cosa
importante es que la
bicicleta le permite a las
personas ser un poco mas
libres, no estar atadas a
trancones ni a depender
de un carro, o de una vida
super cargada de
consumo, se puede vivir
de manera muy comoda
sin consumir o gastar
mucho, creo que la
bicicleta me hace sentir

muy responsable de
aportar a la movilidad
ecologica, porque no
contamino  con  mi

desplazamiento, y la
Gltima, creo yo que la
bicicleta hace feliz a la
gente, mire yo no
conozco a alguien que
ande en bicicleta y esté
desencantado, mas bien
al contrario esto ayuda
mucho a que uno tenga
calma, pues se conocen
muchos lugares, uno

calle 13 lo hago yo como
Gltima opcién porque se
expone  uno  mucho,
incluso a la salida de
Bogoté el trafico pesado es
muy rapido, bueno, para
mi no seria problema
porque estoy
acostumbrado a carretera,
pero hay otra gente que no.
Pero si se puede hacer
turismo o salir a conocer
adentro otras localidades
los fines de semana, yo lo
recomiendo.

mejorar, y siempre va a ser
asi, es que es una ciudad muy
grande y eso es lo que hay,
pero si hay cosas urgentes
que se deben atender, por
ejemplo esto de que subiendo
por patios o aqui saliendo por
Siberia a usted ya lo estan
esperando para robarlo, y
pasa todos los dias, mire
todos los dias en Facebook
me aparecen imagenes de
gente que en carretera les
bajaron la bicicleta, y yo creo
que eso hace que uno ande
con mucha precaucion pero
también con cierto miedo. Da
como lastima, porque los
buenos somos mas, Ahora
hay mucho venezolano, y no
venezolanos también que
estan robando y
amedrentando a la gente, yo
creo que si se necesita mas
seguridad, seria chévere
también que fuera también
en las partes de la ciudad,
¢si? es que uno se siente a
veces mas seguro cuando va
por carretera, ya saliendo de
Bogota, que en la ciudad
misma. Otra cosa es que hay
ciclorrutas muy rotas y los
cruces tienen ramplas que lo
hacen perder a uno impulso o
a veces le deterioran la
bicicleta y eso también se
presta para que haya
desorden en las calles,
porque nadie quiere andar
por pedazos feos. A nosotros
nos dice la Alcaldia que
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y me resolvi a hacer un
viaje con un colectivo
de Cicloviajero,
fuimos a la costa, luego
de hacer varios viajes
por el pais, me resolvi
a salir de Colombia y
fui hasta Perd, volvi y
luego fui més al sury
llegué hasta Argentina,
hace poco volvi a
Colombia y ahora
salgo una que otra vez
a dar vueltas por aqui
en Bogota, me gusta
porque al salir se da
uno cuenta de que aqui
verdaderamente  hay
mucho, pero
muchisimo ciclista y
eso hay que valorarloy
cuidarlo.

puede andar despacio o0
rapido, pegarse una
buena escapada a los
paramos o a los
miradores aledafios a la
ciudad y todo eso es
gratis. La bici le pone a
uno la ciudad ahi a la
mano.

SOmMos

los héroes de la

movilidad, y quiza sea cierto,
pero que nos echen una
ayudita de cuando en vez.

Entrevista Estudiantes ciclistas . Julidn Pérez. Estudiante que se moviliza en bici. 16 -05-2020

¢En qué universidad
estudia y Donde vive
usted?

¢éPor qué se transporta en
bicicleta parairala
universidad?

Cuénteme sobre cosas
cotidianas que le ocurren
sobre la bicicleta en sus
trayectos a la Universidad

¢A qué le teme cuando sale a
rodar?

¢Ha tenido que hacer
modificaciones en su forma
de movilidad durante los
desplazamientos?

Estudio en la Universidad
Pedagégica, yo vivo cerca
al parque centenario en
Fontibén

Porque era muy demorado
esperar al Sitp, ademas de
dar mucha vuelta, las rutas
cambian cada rato y las
tarifas son muy caras. Yo
agarraba dos Sitp diarios,
pero cambian de ruta
mucho, y la tarifa aumenté,
yo no queria irme en
bicicleta porque me parecia
que me iba a demorar
mucho, y tal vez los
primeros dias se me hizo
complicado porque me
daba nervios los carros,
pero aun asi me gastaba casi
el mismo tiempo de la
buseta y me ahorraba lo del
pasaje. Ya no sé lo que es
subirme a un Sitp, llevo un
semestre viajando asi, y me
gasto menos tiempo que

antes, voy conociendo
nuevas rutas y ademas por
el camino hay varios

parches de universitarios
que lo llevan a uno y puede
uno ir mas tranquilo porque

Pues qué mire: cuando
llueve es paila porque la
carretera es muy lisa, uno
debe pedalear mas despacio.

Trato de variar las rutas para
no aburrirme y conocer
otras. No falta el carro que se
le viene a uno y lo arrima, o
las motos, eso es un caos
cuando hay trancén, sobre
todo en los puentes
vehiculares.  Se  respira
mucho esmog, pero resto la
ropa se mancha, pero
también siente uno muchas
ganas de correr rapido, de
hacer mejores tiempos, de
llegar menos cansado, en
bici me ahorro un montén de
tiempo.

A mi ya me han robado la bici
antes, cuando a mi me robaron
la bici, no sabian el dafio que me
hicieron, yo no tenia como mas

llegar de mi casa a

la

universidad. Y pues mas que a

una caida porque uno se cae 'y

la

preocupacion es la bici, a lo que

le sigo cargando temor, si es

la

sensacion, es a posibles robos,
mm también a las tapas de
alcantarilla que se roban, yo via
un mano en la noche estrellarse

contra el hueco.

Claro, yo antes andaba solo
con el candado de la cicla,
ahora me toca cargar con una
tomfa por si algo, también le
he puesto luces a la bicicleta
para hacerme visible. Es muy
importante aprender a
manejar los brazos a manera
de direccional, uno aprende a
culebrear entre los carros.

A ver qué otra...

Pues yo, cuando voy por una
via muy sola, me toca
pedalear rapidisimo y
pasarme a la carretera para
que no me pare nadie, y no
pararle a nadie, y ni asf porque
ahora los propios ciclistas lo
atracan a uno...
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va en grupo, se siente mas
protegido>>

Entrevista Estudiantes ciclistas .

Carlos Arévalo. Estudiante Universidad Distrital. 02-07-2019.

¢En qué universidad
estudia y Donde vive
usted?

éPor qué se transporta en
bicicleta parairala
universidad?

Cuénteme sobre cosas
cotidianas que le ocurren
sobre la bicicleta en sus
trayectos a la Universidad

¢A qué le teme cuando sale a
rodar?

¢Ha tenido que hacer
modificaciones en su forma
de movilidad durante los
desplazamientos?

Yo estudio en la
Universidad Distrital y
vivo en Modelia me gasto
entre 40 y 50 minutos a
veces alterno por la calle
13 y otras por la 26,
aunque la 26 se ha vuelto
muy insegura, en las
noches por las ciclorrutas
lo esperan a uno por debajo

de los cruces para
atracarlo, y bueno por la 13
hay pedazos, buenos,

pasando la 68 ya es mas
tranquilo y se puede andar
mejor.

Me da mucha libertad, a
veces uno va estresado o
algo y es entretenido ir
viendo cosas de la ciudad,
pero también porque yo no
tengo un trabajo fijo y la
universidad es  mucho
gasto, mas las necesidades
propias entonces mi
presupuesto no me permite
pagar la totalidad de los
transportes. Yo me iba unos
dias en transmi como tres, y
dos en bici, esto que usted
me pregunta es algo que
hemos hablado con mas
amigos y es que yo no
entiendo por qué las
universidades tienen que
estar todas en el centro y
norte de la ciudad, pero
bueno...con el tiempo me
di cuenta que el trayecto lo
podia hacer todos los dias y
ya uno se acostumbra como
ano depender del transporte
pablico que ademés es bien
malo. La bicicleta sirve pa
muchas cosas y nunca me
deja botado, eso también es
importante, uno le guarda
carifio.

Pues muy normal, yo salgo
de la casa tipo 6 de la mafiana
y vuelvo a diferentes horas,
me pasa mucho el tema de
los buses de Sitp, son muy
agresivos con uno y algunas
mulas también lo cierran a
uno en partes donde hay
poco

espacio, bueno eso pasa
cuando no hay ciclorrutas,
aunque también donde las
hay pues se usan poco.

ENTREVISTADOR:
Cuénteme un poco mas de

ese detalle.
Las ciclorrutas no fueron
bien disefiadas para el

ciclista, por ejemplo en los
cruces hay unas rampas que
generan deterioro mecanico
de la bici y dejan dolor en los
brazos si los multiplica usted
todos por un dia, por una
semana, es0 va sumando.
Ahora hay muchos tramos
que no estan demarcados o
sefializados y eso hace que
los peatones se confundan y
también uno, a veces termina
uno en peleas con la gente
por eso... yo opto por usar la
carretera mejor”

Pues yo no ando con miedo, yo
me sé mover bien en bicicleta,
pero si viene bien tomar
cuidados como usar el casco, no
dejar pagando la bici, ya no se
fia uno ni de los propios
ciclistas.

Es que tampoco, ¢, me entiende?
tendria que andar con miedo
porque para esa gracia pues me
Voy en carro o taxi, qué se yo. Si
me he pegado mis caidas, y por
eso lo del casco, pero por
fortuna no he tenido accidentes
graves o atracos, tal vez por eso
ando como tranquilo

Asi como usted me lo plantea
no habia caido en cuenta, pero
si me pongo a pensar en la
primera vez que yo me vine a
la U desde la casa, pues han
cambiado algunas cosas, ya
llevo una bomba, parches, ya
me despincho yo solo, antes
no lo hacia, creo que también
la pericia, yo era muy
nervioso cuando iba en
carretera y luego entre carros,
ahora lo manejo con destreza,
he aprendido a alternar entre
andén, ciclorruta y calle
cuando hay mucho trancén.
Serfa como eso, porque uno
sus rutas ya las tiene como
claras.
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Entrevista Trabajadores sobre la bicicleta: Jorge Bernal. 25 octubre 2018. Trabaja en Mosquera. 15-10-

2018

¢Hace cuanto usa la
bicicleta?

¢ Coémo puede describir el
uso que le da a su
bicicleta?

;Qué es lo mas comin que
le ocurre en los trayectos
sobre la bicicleta?

¢Cudnto gasta en su trayecto
casa trabajo y como puede
describirlo?

¢Considera que hay
propuestas que podrian
hacerse para mejorar la
movilidad de ciclistas como
usted?

Lo que llevo trabajando
aqui en la empresa
practicamente, como 4
afios, es que cuando Yyo
empecé no tenia para los
Buses, yo vivo en Bosa y
me tocaba tomar casi
cuatro buses diarios y eso
me sumaba mucho dinero,
entonces Vi que varios
vecinos se iban en bicicleta
madrugando y pues me
tocd empezar a diario,
pero no me dio duro
porque yo tengo buen
fisico.

Yo tengo 35 afios y cogi la
bicicleta porque la buseta
estaba cobrando muy caro,
la bicicleta estaba arrumada
y pues desde que uno ande
con cuidado ella lo lleva a
uno en el tiempo justo, va
uno a su ritmo casi igual
que el bus... Yo la uso para
ir a trabajar mas que nada,
es una maquina muy
rendidora, pide poco y me
ayuda mucho, aunque ya
pronto voy a comprar moto
y de pronto la arreglo bien
para hacer como ejercicio
los domingos, jtoca!

“Varias veces me ha pasado
que la ciclorruta estd muy
llena 'y me ha tocado
pasarme a la calle, es que
incluso se anda mejor ahi, y
no falta... nunca falta el tipo
que locierraaunoy letirael
carro por encima, como si
uno le estuviera robando
espacio...jPailas lo aorillan
a la fuerza y uno después los
alcanza pero se hacen los que
nada!

Es feo cuando hace mucho
viento porque esa polvareda
ahi recién pasa uno el puente
largo no lo deja a uno ver, y
si llueve peor.

Yo paro a tomarme un tinto
con empanada en un
kiosquito que paran varios
ciclistasy gente en moto, con
lo que me ahorro del bus es
como el premio jeje.

Como una hora pasadita, pero
eso también varia por lo que le
digo del clima, a veces hace
mucho helaje y le toca a uno
pedalear mas rapido para llegar,
o cuando llueve pues pierde uno
tiempo con el impermeable,
incluso, los jueves viernes y
sabado yo siento que me gasto
menos de la hora para llegar al
trabajo, en cambio lunes y
martes uno como que viene con
el suefio del domingo y no rinde
tanto, ademas que hace como
mas trafico.

Yo agarro la cali, hasta la 13 y
me vengo por la trece, pues a
esa hora hay vario ciclista, en
ambas vias, aunque hay poca
iluminacién es muy oscura la
carretera, lo ayudan los carros a
uno con la luz, aunque sea eso,
si hay que estar como en grupos
porque hay pedazos en la cali
donde atracan bastante, he
sabido también que en la 13
roban pero si uno va en grupo de
conocidos, y uno también mira
caras, pues no hay problema. Ya
saliendo de puente largo me
gasto como 15 0 20 minutos a la
bodega y pues uno se va por la
berma, ya se hace mas tranquilo
el camino.

Podria ser iluminar mas la
carretera, también construir
como una ciclorruta especial
para las muchas personas que
circulan por esas carreteras,
es que se ve mucho desorden
y todo el mundo hace lo que
quiere, yo sé que si a la gente
le construyen un espacio,
pues la gente entiende y lo usa
bien.

Creo que bajar un poco la
tarifa del transporte, no todo
el mundo puede tomar una
bicicleta para ir a trabajar, por
ejemplo hay sefioras con
nifios en bicicleta que los
llevan al colegio y el peligro
de un accidente. Es mejor
para todos un transporte.
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Entrevista Trabajadores sobre la bicicleta. Ferney VVazquez. Trabajador en Funza 2018 se desplaza por corredor
de la calle 80.10-02-2018

Hace cuanto usa la
bicicleta

Como puede describir el
uso que le da a su bicicleta

Qué es lo mas comln que le
ocurre en los trayectos sobre
la bicicleta

Cuénto gasta en su trayecto
casa trabajo y como puede
describirlo

¢Considera que hay
propuestas que podrian
hacerse para mejorar la
movilidad de ciclistas como
usted?

Desde que vivo en la
ciudad siempre me ha
tocado tomar transporte
para ir al trabajo, mis
familia es de Cota alla
usaba la bici para todo y
ahora yo vivo en la
localidad de Suba-
desde hace unos 7 afios,
se puede decir que la
uso desde siempre, son
muchos afos, yo trabajo
en Celta, y he trabajado
en varias bodegas de la
zona, ya me conozco el
camino y no se me hace
muy largo

Yo empecé a hacer
carreras con la gente que
iba viendo en el camino
a Celta -un parque
industrial que queda en
el sector de Siberia-,
como uno lleva la luz en
carretera por la mafiana
se le va pegando gente a
la rueda... Ya con el
tiempo me fui haciendo
amigo de personas que
me encontraba en Celta
y en el camino a la casa,
y asi me ha pasado con
otro trabajo que era por
aqui cerquita, es que
aqui se consigue trabajo
mas facil que en Bogota,
pues en el pueblos.

Un dia nos pusimos de
acuerdo para ir hasta el
Alto del vino, y asi
empezamos a salir los
domingos. Yo uso la bici
todos los dias para ir al
trabajo, y la empresa no
tiene ruta, pero a mi me
sirve irme en bici porque
me queda el subsidio de
transporte y eso es una
gran  ayuda. Pero
también la uso para salir

Pues después de tanto
tiempo, ya todo se me
hace comun, el ruido de la
ciudad, el ritmo, como
que toda la gente va
concentrada en lo suyo y
nadie se preocupa por
ayudar a nadie. A mi me
parece que hay mucha
mas gente saliendo a
trabajar en bicicleta que
hace unos afios, antes uno
salia hacia Funza y eso
era algo solo. Lo que mas
se me hace comdn es ver
ciclistas por donde antes
ya no veia o veia
poquitos.

Entrevistador: ¢Y como
le parece que haya mas
ahora, bueno o malo?

Claro qué mejor, porque
uno se siente como mas
acompafiado, aunque
vaya solo, es mejor andar
por un lugar concurrido
por ciclistas. Y eso ayuda
con el medio ambiente
porque es menos

Como 45 minutos, pues yo
salgo hacia la calle 80 y
tomo la ciclorruta, la cosa es
que hay dias en donde se
llena mucho en ambos
sentidos, entonces en las
paradas o los cruces de
semaforos se arma trancon,
ve uno mucha buseta llegar
desde temprano de Funza,
Madrid, faca y esas mismas
cuando se devuelven viven
parando todo el camino para
llevar gente a las bodegas, y
si uno toma el carril de los
carros pues
parando cada nadita ademas
que le pasan a uno por la
mejilla y no son respetuosos

le toca estar

Creo que se deben mejorar
el estado de las ciclorrutas,
algunas tienen muchos
huecos y bolardos en la
mitad, y cuando van
muchos ciclistas hay alto
riesgo de que uno se pueda
caer.

También hace falta como
conciencia ciudadana
entre los conductores mas
que nada porque son muy
atrevidos con la gente,
peatones y demas.

El tema de los policias, si
hace falta como mas
acompafiamiento en la
ruta, asi como hacen una
ciclovia los domingos por
la séptima y es seguro todo
el camino, bueno fuera
que uno pudiera andar asi
tranquilo por todo lado.
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a pasear con los amigos
de vez en cuando.

contaminacién en la
ciudad.

ENTREVISTA TRABAJADORES SOBRE LA BICICLETA. JAVIER FONSECA.. TRABAJA EN MOSQUERA VIAJA POR
EL CORREDOR CALLE 13. 16-11-2018

Hace cuanto usa la
bicicleta

Como puede describir el
uso que le da a su bicicleta

Qué es lo mas comdn que le
ocurre en los trayectos sobre
la bicicleta

Cuéanto gasta en su trayecto
casa trabajo y como puede
describirlo

¢Considera que hay
propuestas que podrian
hacerse para mejorar la
movilidad de ciclistas como
usted?

Hace afio y medio,
desde que tengo este
trabajo, antes yo
trabajaba en calle 21,
por la zona industrial y
viajaba en bus pero
movieron las bodegas a
Mosquera 'y  ahora
trabajo en el romboy de
Mosquera-la Mesa 'y
me toco empezar a usar
la bicicleta hace ya
como afio y medio

Pues es que yo vivo en
Kennedy y necesitaba
una buena bici, que
rindiera, esta que tengo
la compré hace poco, si
viera con la que empecg,
era mas pequefia y me
tocaba pedalear mucho
para poder avanzar. Esta
me sirve para todo,
porque es llanta gruesa,
para  trocha, para
carretera... La uso unas 3
horas por dia y estoy
haciendo 50 km diarios,
6sea que hago dos cosas
a la vez, porque es como
hacer ejercicio a diario
pero también la uso para
llegar al trabajo. De otra
manera yo tendria que
pagar Sitp y pues como
es fuera de Bogota,
tendria que pagar mucho
en transportes.

La uso con cuidado, eso
sf, nunca he tenido
accidentes.

Ve uno mucho accidente
de motos, buses que se
chocan es frecuente ver
que se hacen trancones a
la altura de la zona franca
y llegan hasta abajo casi
donde yo trabajo y por ahi
tipo 4 de la tarde
devolviéndome para la
casa lo mismo, es que hay
mucho estrés y por eso es
que hay tanto accidente.
También mucho ciclista
atropellado porque esa
trece si es fea para uno
moverse.

En promedio una hora y diez
minutos.

Salgo de mi casa faltando
diez pa las cinco, me cargo
el reflectivo, casco,
impermeable y un pito, a esa
hora usted ve una hilera de
bicicletas que van saliendo
por la 13 de todos lados ya
clareando los trancones
estan ahi, le toca a uno
meterse por donde vaya
viendo porque las motos no
respetan y empiezan a
culebrear, la buseta va
recogiendo gente y lo aorilla
a uno... los particulares van
viendo como adelantar y
como no hay ciclorruta pues
a uno le toca tirarse por los
andenes  -ahi  saltando
charquitos con la burra-
esquivar los huecos o
comérselos enteritos. .. tener
cuidado con las mulas que
van parqueando y hacerse
ver en medio de todo el
ruido. El tiro es salir de
Bogota pasar el rio y ya
puede irse uno por la berma
que esta anchita y ya no hay
tanto semaforo, hay menos
bodegas y ya puede uno
pedalear més tranquilo

No se me ocurren muchas,
pues hay mucha
corrupcion y eso dificulta
todo, pero yo por ejemplo
he pasado por las
ciclorrutas del norte, o de
suba cuando voy a visitar a
alguien y se da uno cuenta
que la ciclorruta ayuda
mucho, por la trece asi
como usted puede ver hace
mucha falta, a uno le toca
estar lidiando con el bus,
la moto, los camiones y
con toda esa cantidad de
huecos, y la via no esta en
buen estado

Ojala asi como le cobran
impuestos a uno,
construyeran  ciclorrutas
que se conecten, pero que
construyan por la salida de
la trece que hace mucha
falta, tanto de entrada
como de salida. Eso seria
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Primero que nada por
placer. Las personas no
tienen solo la necesidad
de  moverse, sino
también el deseo de
moverse en la ciudad,
es0 es independiente del
género, y bueno la bici
en muchas ciudades del
mundo adquiere un
papel importante
porque el enfoque de
ciudad- automévil esta
deteriorado, se necesita
sostenibilidad

ambiental en nuestra
manera de habitar y
circular por las
ciudades, la bici ayuda a

descongestionar  pero
también disminuye
muchisimo las

emisiones de carbono, y
YO apoyo €so, Creo que
la agencia del sujeto es

importante para la
estructuracion de
nuevas agendas de

movilidad, eso no se
puede desconocer. Usar
la bici es algo muy
politico, porque el
espacio es politico y
justamente nos miran
raro cuando pedimos
que haya mayores
medidas que estimulen
el uso de la bici a nivel
macro en la ciudad.

“Me pasa que me gusta a
veces ir rapido, muy
rapido y si llego a
adelantar un chico, se
ponen sUper agresivos a
pasarlo a uno a toda
costa como para
demostrar que ellos son
mas fuertes...

También el acoso, es
increible, una cree que el
acoso esta sitiado en el
trabajo o la universidad
0 los espacios cerrados,
pero no, en la calle te
expones de una manera
brutal, los hombres son
supremamente atrevidos
en la forma como te
miran, te ponen el carro
o la moto en la cara, los
pitos, son relaciones que
se han naturalizado en la
via. El asunto es que
cuando una mujer va en
bici no es muy normal
para los hombres, o no
pareciera. Algunos
todavia tienen  unos
mitos bien moralistas
sobre la sexualidad de
una y los perjuicios que
tiene el usar una
bicicleta.

Pero la bicicleta se ha
convertido también en
un lugar de enunciacion,
de empoderamiento para
mi y mas mujeres, desde
alli conozco mas mi
ciudad, hago mi préactica
investigativa.

El machismo se extiende
a muchos ambitos, la
desigualdad de género
nos toca incluso en la

forma en que nos
podemos 'y no nos
podemos  mover. A

muchas mujeres a mi
edad, 29, aln no saben
montar bici porque de
nifias no las dejaban
subirse a una, y eso hace
que no tengan la pericia,
destreza y confianza que
muchos chicos se tienen
sobre ella, es la crianza,
pero tiene que ver con la
cultura.

Si nosotras empezamos a
romper esos techos de
cristal en donde se nos
intimida y se nos cohibe
de disfrutar y usar la
ciudad, se pueden
empezar a  Ssubsanar
algunas brechas. Por eso
la apuesta es estimular el
ciclismo entre mujeres y
cuidarnos.

Yo enalgunas ocasiones he
tenido que dejar de usar
licras y usar ropa ancha que
no muestre mucho para que
los manes no la estén
manoseando a una.

Instalé una aplicacién en el
celular que reporta mi
ubicaciéon y puede enviar
alertas en caso de que algo
ocurra.

Hemos optado por salir en
grupos, en general hay
mucha inseguridad en la
ciudad y bueno rodar solo,
sola se puede pero hay que
conocer bien los lugares y
no exponerse.

La de

construccion
equilibrios en materia de
seguridad, fomento de la
bicicleta para las mujeres.
La bicicleta es segura,
siempre, pero la ciudad no

lo es, las ciudades en
general, no solo Bogota.

Las politicas publicas
deben ser transversales, a
veces el tema de la bici lo
dejan solo en la oficina de
la bici, pero se necesita de
un enfoque psicoldgico y
multidisplinar para
resolver la movilidad de
todos en general, porque
en la cultura hay mucho
machismo y violencia, y
no todo se arregla con
cemento y ciclorrutas.

La ciudad debe adquirir un
enfoque de género que
esta ausente en mdltiples
ambitos, no solo la
movilidad, en las calles
solo se refleja el gran
vacio que hay en materia
de humanismo y respeto
por los derechos.
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Yo empecé a salir
porgue unos amigos me
invitaron, yo no tenia la
mega bicicleta, pero
con el tiempo el plan me
quedd gustando, uno
conoce gente nueva,
mejora su salud, puede
parar a tomarse un jugo
y €Osas que en carro uno
no hace, y lo mejor de
todo se siente uno muy
tranquilo, le siente otra
cara a la ciudad

Normalmente yo en bus
me subia y si habia
asiento me dormia, no
conocia mucho de la
ciudad, osea no me
fijaba, en la bici me fijo
en los huecos de la
calle, las basuras, el
excesivo  ruido en
sectores, en las areas
verdes y otras cosas que
antes no veia, porque
uno cree que se sabe los
recorridos, desde lo que
ve en el bus, y no es asi.
En bici a uno le agrada
explorar otras rutas y
puede hacerlo con toda
libertad, eso permite
conocer mucho la
ciudad y eso solo me lo
permite la bici.

Académica y el trabajar
con mas mujeres en
movimiento se convierte
en un detonante politico,
para decir que el espacio
es para todas, la bicicleta
también.

La bici era vista como
algo asociado a la
pobreza, entonces a mi
me daba un poco de pena

usarla para ir a mi
trabajo, solo la utilizaba
para los domingos vy las
salidas, pero en los
Gltimos afios en la
ciudad hay un proceso
de aceptacion social que
hace que ya uno la acoja
para salir al trabajo o a
mas eventos. Esa me
parece una experiencia
como de cambio.

Pero también unas muy
bonitas relacionadas con
la accion social, nosotras
levantamos un colectivo
que se llama “mujeres en
bici”, habiamos tenido
un aprendizaje muy
bonito con el parche
Subase a la bici, pues ahi
nos acogieron y
saliamos a rodar en las
tardes o los fines de
semana en los eventos
que ellos organizaban,
con el tiempo nos fuimos
haciendo conscientes de
la importancia que tenia
la bici para muchas de
nosotras y armamos el
colectivo y desde ese
hacemos cosas como
ensefiar mecanica
basica, damos como

El hecho es que la mujer
ha sido relegada y nos
han guardado en unos
roles de los cuales como
que no se nos quiere ver
salir. Una mujer
manejando un carro sufre
todo tipo de burlas, una
mujer manejando moto
igual, y las chicas nos
cuentan a diario o en las
reuniones las cosas que
tienen que soportar en la
via, porque incluso la
denuncia se nos presenta
como ocasion para sufrir
juicios que nos inculpan
por andar en la calle, y
mas en bicicleta.

Hoy en dia hay muchos
ciclistas famosos en el
pais, pero también hay
ciclistas que tienen gran
nivel,  tenemos  que
empezar a visibilizar eso,
y a construir relaciones de
equidad, que nadie sea
juzgado o juzgada por
andar en bicicleta, ni
mucho menos violentado.

He aprendido cosas que me
permiten prevenir algunos
riesgos; uso casco,
reflectivas, en ocasiones es
bueno tener un silbato o un
pito para hacerse oir.

Es aconsejable no salir solas
para rutas largas, en donde
hay poca circulacion porque
hay muchos robos, procuro
seguir la rueda de alguien
porque los hombres la ven a
una sola y eso incrementa la
vulnerabilidad pues ellos
aprovechan

Andar por lugares seguros,
creo que esa todos la
conocen, por ejemplo
tenemos un grupos en
whatsaap donde avisamos
qué calles son riesgosas y a
veces preguntamos  qué
rutas son mejores para ir de
un punto a otro.

Aumentar la participacion
en los espacios como por
ejemplo  los  consejos
locales de la bici, desde
donde podemos instalar

mas peticiones y
propuestas al gobierno
local en materia de

territorio y politicas.

Propiciar una cultura
ciudadana de respeto y
cuidado por la vida, por la
integridad de cada una.

la atencion a
denuncias  relacionadas
con robos, acoso vy
violencia que a diario
denuncian ciclistas pero
que tienen poca atencion.

Mejorar

Estimular en colegios y en
la sociedad en general, el
uso de la bicicleta como
forma de moverse y
conocer la ciudad, la bici
tiene que llegar a ser una
posibilidad que cualquier
persona considere como
apropiada, y no como la
Gltima opcion por los
riesgos que implica.

Creo que los colectivos
tenemos mucha
responsabilidad en generar
empoderamiento  social.
Formacion y pedagogia de
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guianza para que las
chicas circulemos en
bici y perdamos el miedo
a usarla en nuestras
localidades, también
buscamos  articularnos
con las juntas de accién
local para que se nos
permita tomar
decisiones respecto al
territorio, por ejemplo
decidir si una ciclorruta
se construye por tal o
cual sector, y sobre las
necesidades que como
poblacion tenemos, con
la bici hemos podido
desarrollar un bonito
proceso de trabajo
social.

Por otro lado a mi en lo
personal la ciudad aun
me parece muy insegura
Si con un pito lo orillan
a usted en la calle,
imaginese lo
insoportable —qué se
tiene que soportar- que
es ganarse al conductor
de buseta, de furgon,
hasta los policias detras
de uno mirando con un
morbo que de verdad
intimida. Le dicen a una
mil cosas, y uno tiene
que quedarse callada, no
desconcentrarse, Te
insultan, A mi me han
sentenciado a viva voz
que si no fueran de afan
me violaban. Y no puede
faltar el tipo que en
moto, o0 bicicleta te
agarre lanalga o te cierre
en las subidas solo para
mostrarte lo vulnerable e
indefensa que puedes
estar. (Y por qué lo
hacen?  Por  placer
nomas. No tienen
ninguna, justificacion
légica. No saben el dafio
que hacen”

la bici a las personas del
entorno. Y asi lo hemos
hecho, gran parte de la
cultura bici que respira la
ciudad se debe a que los
colectivos trabajamos
juiciosos desde nuestros
lugares.
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Mi pareja es
administrador pablico y
siempre ha tenido la
goma por la bici, de
hecho su trabajo esta
muy relacionado con la
movilidad sostenible,
entonces mantuve una
simpatia por el tema de
la bicicleta, aunque no
la usaba, hace unos 9
afios

yo por mi misma no
hubiera tomado la bici
porque  soy  muy
nerviosa, y hay muchos
peligros pero mi novio
fue quién me motivo y
empecé a salir con ellos
—-un grupito que él
tenia- hacia la
universidad y ya en el
centro nos
dispersabamos hacia la
sede de cada cual, asi
me motivé, fue por la
compafiia da confianza

Una vez iba rumbo a mi
trabajo en el sector de
Siberia, yo transito por
la calle 80, sobre las 5
am, y un conductor de un
carro particular me pité
en el Portal de la 80,
venia que me pitaba
desde ahi , yo crucé el
puente de guadua y
todavia lo traia
pitandome y
acercandose a pedirme
mi nombre y a decirme
porquerias, la gente que
iba al lado mio no decia
nada y se lo tomaba
COMmo juego... una a esa
hora , sola, donde ya
solo es potrero..
Realmente es aterrador.
A mi me tocod ese dia
fingir que ingresaba a
una empresa de la zona
para que el tipo me
dejara de acosar, y casos
parecidos me han pasado
ya unas tres veces, le ha
tocado a mi esposo
llevarme en  moto,
Cuando tengo turno de
noche me vengo con
algunos compafieros de
trabajo que también van
en bicicleta”

Me parece importante
mencionar lo que se ha
logrado al dia de hoy, por
ejemplo, ya tenemos una
Oficina de la Bici en
Bogotd, tenemos mas
ciclorrutas y mas ciclistas
en las calles, tenemos
cada dia mas
organizacion de lo que se
imaginaba hace unos 10
afios por ejemplo.

Estas cosas nos dicen que
si hay una recepcién de lo

que las personas
exigimos, ahora,  Si
ponemos el tema de

género, como ha venido
sucediendo en el pais, el
mundo, es muy probable
que varias cosas que se
han normalizado, como el
acoso y la persecucién de
las mujeres pues en lo
ideal es que dejen de
serlo, o por lo menos se
creen mecanismos para
que disminuya. Estar
paradas en los pedales
nos visibiliza y le dice a
las alcaldias y a la gente
que no se trata solo de
hacer ciclorrutas, se trata
de hacer ciudadanos mas
conscientes con todo en
general.

Andar rapido, yo cuando
voy sola me paso al carril de
los carros, esté como esté
pues alli uno sabe que solo
debe cuidarse de los carros,
y al andar réapido pues paso
por lugares gque son oscuros

0 solitarios con menor
peligro de ser abordada, y
pues me ha funcionado.

También el modificar mi
bici para que no tenga tanto
peso, me cambié a una de
ruta y me permite tomar los
puentes vehiculares mas
rapido sin agotarme tanto,
pues los chicos a veces
aprovechan las subidas para
irse de manilargos.

Y aprender constantemente
por ahi de mas chicas que
me dan truquitos, ah el tema
de tener siempre kit de
despinche, ayuda mucho
porque a veces uno queda
varado en la ciudad porque
no hay talleres.

Pues ya comenté algo
relacionado con  exigir
mas garantias y seguridad,
creo que se necesitan
mejores ciclorrutas, hay
muchos ciclistas que son
atropellados y  nadie
responde, y eso pasa
porque el espacio para
circular es insuficiente o
tiene poca conexién con
otras partes de la ciudad,

es como si a una le
construyeran  ciclorrutas
para recorridos de 15

minutos, y resulta que uno
a veces tiene que cruzar la
ciudad de un punto a otro,
y si no hay ciclorruta pues
toca ser recursivas.

Ahora la Alcaldesa ha
dicho que va a dar mucha
prioridad a la movilidad
sostenible  como la
bicicleta, lo ideal es que lo
haga y tenga en cuenta
cosas como lo que a diario
vivimos muchas mujeres.

ENTREVISTA COLECTIVOS DE LA BICI- WALTER DIAZ. MIEMBRO FONTIRUEDA. 6 Agosto 2020

¢COmMo nacio su bici-
colectivo?

Trabajan en torno a
alguna problematica

¢Qué actividades
desarrollan?

¢Cuél es el papel de los
bici-colectivos en las
localidades o la
ciudad?

el impacto de su

territorio?

¢Coémo cree que ha sido

organizacion en el

¢Qué ha cambiado con
la pandemia en sus
dindmicas de colectivo?
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Yo soy administrador
de empresas, hace 8
afios empecé a hacer
recorridos con algunas
personas e iniciamos

un proyecto de
integracion sacial
sobre ruedas,
basicamente  porque

con la existencia del
aeropuerto y el
complejo de industrias
en la localidad hacian
que la localidad fuera
poco atractiva para los
habitantes. En la
Alcaldia de Petro
como para el 2012
2013, empezaron a
aparecer varios
colectivos, bikennedy,
Teusaca tu bici, estaba
Subase a la Bici y con
unos amigos  que
saliamos a las rodadas
de esos parches se nos
ocurri6  armar un
parche de biciusuarios
que fomentara el uso
de la bicicleta.
Nosotros empezamos
haciendo énfasis en
tres programas de
trabajo: recorridos
urbanos donde la gente
iba por la localidad y
se tomaba una gaseosa

en el local de tal
vecino, luego
conociamos  alguna
casa antigua 0
importante de

Fontibon, si alguien
tenia una necesidad
nos avisaba y
orientdbamos la ruta
diciéndole a la gente
que apoyara con una
libra de arroz o de
papa, o plata o alguna
donacién y asi fuimos
integrando a la
comunidad, algunos
locales nos daban
como apoyo a cambio
de publicidad,
entonces nosotros
pudimos empezar a
sacar rodadas largas,

hacia otras
localidades, luego
hacia el Vino, nos
juntadbamos luego con
otros parches que
hacian  salidas al

Pues le hacemos a
varias cosas claro,
porque las personas
que componen el
colectivo  proponen
que nos sumemos a
cosas que afectan la
ciudad: por ejemplo al
principio nos
interesaba que las
personas conocieran

nuestra localidad
desde la bicicleta,
luego nos interesd

activar como lazos y
que el de Fontibon le
compre al mercado de
Fontibon, también
trabajamos con la
junta de accién local,
por  ejemplo en
proyectos como la
ciclorruta que iban a
construir junto a la
alameda, las personas
de la comunidad se
oponian porque eso
iba a cortar un
corredor verde muy
bonito que hay y a

nosotros  pues  nos
pareci6 que eran
argumentos justos, y a
pesar de que
necesitamos la
ciclorruta,, pues

apoyamos a la gente.
Pero también estamos
atentos para pedir por
ejemplo que desde las

JAL se gestionen
recursos para la las
ciclovias, para la

buena movilidad.

Otra cosa que nos
importa mucho tiene
que ver con la
integridad y la vida de
los ciclistas, haciamos
rodadas donde
dabamos  pedagogia
sobre la ley 1811 de
2016, la ley de la
bicicleta, también
para exigir el respeto
por el metro y medio
de distancia con los
ciclistas que deben

guardar los
conductores, porque
hay muchas vias

malas, la calle 13 es
una vergiienza y hay
mucho accidente por

Camparias de
sensibilizacion a
conductores de la
comunidad porque en
ocasiones ellos o
pueden ver a uno
pasando por lodazales
y charcos, ahi por

Fontibon y no se fijan
en que uno se puede
caer, antes mas rapido
lo cierran, uno se mete
al carril es para rodar
un poco mas seguro, y
eso, porque ciclorrutas
tampoco hay.. Y en
varias ciclovias de
calle los mismos buses,
y motos lo aorillan a
uno.

Hacemos salidas a
otras localidades.

Organizamos
ciclopaseo a otras
partes del pais, el afio
pasado algunos fuimos
a Ecuador al Foro
mundial de la bici

Es un tema politico,
porque uno trabaja con
la gente, para la gente.
Aunque si sabemos que
hay muchos parches
que trabajan es para sus
intereses, y al final
terminan  trabajando
para las alcaldias, y se
vuelve algo de taparse
entre ellos, y si uno
tiene criticas entonces
lo vanean.

El papel es exigirle a
las  administraciones
locales y distrital que
escuchen al ciclista, asi
de sencillo.

Porque las
administraciones posan
de amigas del ciclista, y
disponen la creacion de
ciclocarriles (  son
franjas de la carretera
que se demarca para los
ciclistas) que se hacen
solo con intencion
porque los dejan a
medias, o ponen solo
unos pocos baches y a
la larga los vehiculos y
motos invaden eso, no
lo respetan, entonces
uno se desanima y deja
de usarlos, en ese
sentido hacen pero
también deshacen
espacio publico, porque
eso no lo controlan las
autoridades, yo por lo
menos no he visto
control  en  varios
ciclocarriles”

ENTREVISTADOR:
¢;Cuénteme un poco
mas de eso?

Si, porque ahorita en
cuarentena

implementan una
ciclovia temporal, pero
eso estd mal hecho, va
usted a mirar y eso no
son sino unas vallas
puestas en la calle, que
la gente no respeta. El

ciclista necesita
acompafiamiento,
seguridad,

demarcaciéon  cultura

ciudadana, respeto en

Pues llevamos siete afios,
hemos crecido, algunos se
han  ido  por  sus
obligaciones I, la familia o
el trabajo, sin embargo no
perdemos el contacto.
Mientras tanto nuevas
personas llegan, creo que
hemos sido muy buen
grupo, aqui somos amigos
todos de todos y hemos
construido tejido,
sentimos que estamos
ayudando a construir una
cultura de la bici, desde lo
que podemos.

Nosotros como
Fontirueda detectamos
que sobre las 4:30 hasta
las 6 am muchas
personas  salen en
bicicleta a sus trabajos
hacia la Av. Cali la salida
al Tintal y también la
zona industrial o las
bodegas de Mosquera y
aln las calles estdn muy
solas 'y eso se presta para
que los bandidos hagan
su agosto, entonces
hacemos caravanas para
acompafiarnos en varias
rutas y pasar mas facil
los sectores inseguros,
pero también le
hablamos a los ciclistas
para que tengan cuidado
en las rutas, usen
reflectivos y no anden
solos.

Ahora para las salidas
toca salir mas poquitos,
por ahi nos hablamos por
whatsaap y redes, para
contactarnos, hemos
tratado de hacer
autogestion para apoyar
a personas con necesidad
por la cuarentena y
ofrecemos el trabajo de
mensajeria a los vecinos
para apoyar al colectivo
en lo econémico.

Pero no es igual, estamos
esperando que vuelva la
normalidad porque si
hemos  sentido  un
frenazo, mucha gente
siente miedo de salir por
miedo a contagio. Sin
embargo mas gente en la
zona ha empezado a
sacar su bici para ir a
hacer la vueltas
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Tolima, a la Costa,
luego fuimos al Foro
Nacional de la Bici en
Medellin,  Popayan,
aqui en Bogota, y el de
Cali, todo eso ya hace
8 afiitos, éramos
pocos, y el parche
crecio, hasta
montamos pagina en
Facebook y ahora
somos uno de los
parches mas conocidos
de la localidad.

ahi, lo mismo por el

sector de la Avda.
Cali.
Entonces nosotros

comprendimos que si
queremos hacer
promocion del uso de
la bici pues lo primero
que toca hacer es
exigir que hayan unas
condiciones minimas
de seguridad para el
ciclista en la calle.

la via.
entiende?

JYa me

Entrevistador

Ah, ya veo.

ENTREVISTA

COLECTIVOS BICI.

CAMILO BELTRAN. MIEMBRO BICICOLECTIVO LOCOMOTORA TOUR.10-06-2020

¢C6mo naci6 su bici-

Trabajan en torno a

¢ Qué actividades

¢Cual es el papel de los

¢Coémo cree que ha sido

¢Qué ha cambiado con

colectivo? alguna problematica desarrollan? bici-colectivos en las el impacto de su la pandemia en sus
localidades o la organizacion en el dindmicas de colectivo?
ciudad? territorio?
Yo estudié | Si, pues el territorio | Masas criticas. Pues estamos en la|Cada dia hay mas|Ahora trabajamos en

Educacion Fisica en
la Pedagdgica, Yy
tenia varios amigos
que estaban en la
universidad, ya hace
como cinco afios
queriamos
desarrollar
propuesta
pedagdgica en torno
alabici.

una

Porque la bici ocupa
un lugar importante
en la vida de
muchas personas, s
lo que le regalan a
uno de nifio, uno la
usaba mucho en la
cuadra, pero
también porque
para nosotros la bici
era la posibilidad de
llevar a la préctica
muchos de nuestros
conocimientos.

Decidimos empezar
a usar a bici para
que las personas se
integraran mas con

es amplio y tiene
varias

problematicas una
de ellas: que los
colombianos  no
conocemos mucho
nuestro territorio y
los lugares que se
deben proteger, e

incluso nuestra
cultura, entonces
hacemos ciclo
paseos donde
invitamos a los
ciclistas para que
reconozcan  €so0s
lugares.

Teniamos una
iniciativa muy

bonita cuando fue
el proceso de Paz,
visitamos una de las
zonas veredales en
Icononzo Tolima, y
llevamos a varias
personas que
llevaron talleres y
aportaron con su

Salidas de una dos o
tres semanas mire

hemos ido a
Barranquilla, a
Medellin, en
Popayan un
compafiero 'y yo
presentamos  una
ponencia donde
trabajamos el

relacionamiento del
hombre con su
entorno por medio
de la bicicleta, a eso
le llamamos el
“homo-cletus”.

Hicimos salida al
Foro mundial de la
Bici en  Quito
Ecuador,

“En la Semana de la
bicicleta que hizo la
Alcaldia en 2019
invitaron se hizo un
reto para que la
ciudad reuniera el
mayor numero de
ciclistas en el

capital mortal de la
bici, aqui le dan muy
duro al ciclista, y la
gente no se imagina
lo dificil que puede
ser para muchas
personas salir a
montar en bici, la
idea es hacer que la
ciudad sea més justa
para todos, porque
todos cabemos
aungue

Parece que la ciudad
la hubieran
construido solo para
los que tienen carroy
se atropella a mucho
ciclista. 'Y  hay
mucha inconsciencia
en las vias, y todo
mundo se desquita
con nosotros, que
por no respetar un
semaéforo o pasar por
un andén, pero los
muertos los estamos
poniendo  nosotros
ah pero no se fijan
que en el andén hay

personas en bicicletas.
Yo creo que eso hace
que haya un mercado
tan fuerte de bicis
robadas, pero en el
fondo la gente y la
ciudad le estan
diciendo masivamente
que si a la bici.

Sentimos  que  hay
personas a las que les
gusta nuestro trabajo y
nos dicen que cuando
haremos un nuevo
recorrido, porque a la
larga nuestro proceso
ha sido educar,
ensefarle a la gente a
viajar por el pais en su
bicicleta, eso ha sido
fecundo.

Ha sido duro porque
varios hemos querido
que se construyan
mejores espacios, pero
ahorita por ejemplo en
la cuarentena y desde la
administracion

anterior, la dindmica es

una idea que se lama
la entrega de bici-
mercados

campesinos, entonces
nosotros conectamos
al comprador con
productores para
llevarles en bici a la
puerta de su casa los
mercados a  bajo
precio y asi apoyamos
a los productores,
pero  también le
ayudamos a la gente
que por el encierro no
puede salir a hacer sus
compras.

Nos hemos tenido que
hacer a la idea de
suspender las salidas,
porque las carreteras

municipales estan
bloqueadas, sin
embargo por redes

nos comunicamos
para ir organizando
todo para cuando haya
normalidad.
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su territorio y al
conocerlo se
apropiaran de este y
sus realidades.

saber profesional a
las comunidades.

El respeto por la
vida de los lideres
sociales, salimos a
varias marchas y
convocamos
plantones en apoyo
a la solidaridad con
ellos nuestras
movilizaciones
eran en bici.

Del mismo modo
afirmamos que
Bogota es la capital
Mortal de la bici,
hemos  realizado
varias
intervenciones y
movilizaciones con
otros parches en
diferentes vias
como los Héroes ,la
Caracas, La
séptima, la calle 80
para exigir que se
respete la vida de
los ciclistas. En
bicicleta hemos
apoyado  muchas
causas y eso es algo
muy bonito, nos
une el amor por la
bici, pero también
el amor por muchas
causas Qque nos
conectan.

Las Masas criticas,
se han hecho pocas
en Bogota, pero
también apoyamos,
hay varios parches
que somos muy
amigos y
politizamos la cosa.
Toca tomar partido
porque hay
alcaldias y politicos
que hablan y hablan
de la bici, pero solo
eso, hablan. Soélo
porque es gancho
electoral.

Parque Simon
Bolivar,  nosotros
fuimos y llevamos
nuestra bandera en
sefial de protesta, la
bandera decia
Bogota Capital
Mortal de la Bici,
los  organizadores
hicieron todo lo
posible por sacarnos
de la fotografia
oficial, pues ese dia
se promocionaba la
idea de Bogota
capital mundial de la
bici”

vendedores que le
ocupan la via, que
hay ladrones que lo

esperan para
atracarlo, que las
ciclorrutas  pueden

estar rotas, que hay
baja iluminacién en
las noches, no eso no
lo miran.

El papel es
empoderarnos  del
territorio y generar
esa conciencia de la
vida y el respeto.

Pero también del
promover el uso de
la bici como una
movilidad
alternativa

casi la misma,ellos alla
toman la  decision
desde el escritorio y ya
ellos aprendieron a
trabajar asi, y legalizar
su trabajo recogiendo
unas firmas en unas
reuniones que hacen
con la gente, pero
formulan  soluciones
sin la gente, es por eso
que se necesita mMas
incidencia  de la
comunidad y que nos
dejen participar en la

construccion de
espacios adecuados
para todos.

Por ahora nos ha
tocado salir a puntos
dentro de la ciudad, en
grupos pequefios,
también apoyando a
amigos que apenas
empiezan a usar la
bici para que sepan
cosas como mirar
hacia atras, mover los
brazos 'y  cosas
asociadas con la
movilidad urbana.

Creo que la
cuarentena nos ha
puesto a varios, sino
que a todos los
parches a pensar
formas de hacer
colectivo,  evitando
contagios.
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ENTREVISTA COLECTIVOS DE LA BICI: ANDRES FELIPE VERGARA. Fundador Ciclopaseo de los miércoles.04-02-

2020.

¢C6mo naci6 su bici-

Trabajan en torno a

¢ Qué actividades

¢Cual es el papel de los

¢Coémo cree que ha sido

¢Qué ha cambiado con

colectivo? alguna problematica desarrollan? bici-colectivos en las el impacto de su la pandemia en sus
localidades o la organizacion en el dindmicas de colectivo?
ciudad? territorio?

Nosotros Haciamos rodadas | Muy sencillo los | No se puede aplicar | Se habla de una Oficina | Ya da miedo

empezamos el |masivas en las | ciclopaseos de los|la misma receta en | de la Bici en Bogota, | aglomerarse,

proyecto de salir a |tardes hacia otras | miércoles. todos lados, lo que a | adscrita a la secretaria | agruparse, juntarse el

rodar los miércoles | localidades nosotros nos pudo | de Movilidad, se habla | encierro ha sido mas

por las noches, asi | ensefiandoles a las | S°lo que con el PasO | servir,  a  esta|de la realizacion de las | negativo para algunos

por hobby, y al|personas nuevas |9l tiempo es més| |ocalidad de al lado | primeras elecciones de | colectivos que para

principio rutas, o lugares d“f',c'l porque llega | 13 perjudica, por eso | Consejos Locales de la | otros.

llegdbamos 10 -12 |interesantes  que | Mas gente y N0 €S| se debe trabajar con | bicicleta  en  las

personas, sin luces
sin pitos, sin nada.
Eso fue hace més de
15 afios, y el afio

pasado para
celebrar el
cumpleafios del

Ciclopaseo de los
miércoles jllegaron
mas de 1000
personas!, nosotros
cuando empezamos
no imagindbamos
que esto iba a crecer
asi, ahora somos
muy amigos varios,
pero antes era raro

escuchar eso de
‘colectivos de la
bici’ ahora hay
miles, miles”

En 2006 la gente iba
por conocer, porque
nuestro plan era
lGdico, como decirle
a la gente venga
vamos a conocer tal
parte de la ciudad, y
pues en un horario
donde muchos ya
salian de trabajar o
de la  oficina,
entonces

instauramos  como
una rutina en la que
las personas se
hicieron cémplices
porque ya  nhos
decian oiga yo

estan en localidades
que tienen muchos
estigmas o rodadas
en grupo hacia el
alto del vino y
ahora ya  por
prevencion hemos
tenido que
suspenderlas,

hemos tenido que

reinventar la
dinamica del
colectivo.

Lo central para

nosotros es que la
gente disfrute su
ciudad en bicicleta,
asi de sencillo.

Y la cosa no es ni
tan dificil porque la
misma gente se da
cuenta del ahorro
que tiene usando su
bici para ir al
trabajo, antes por
ejemplo llegar al
trabajo en bici daba
pena, porque lo
tildaban a uno de
pobre, pero ya no es
asi. Segundo, andar
en bus es eterno, yo
me subo a un bus es
a dormir, la gente
me lo dice a mi 'y asi
es.

Vamos en sintonia
con las agendas de

igual salir a una
calle con 10 o 15
amigos a tener que
hacerlo en hora pico
con 100 o 200
personas que pasa
mucho,  sentimos
que la
institucionalidad

nos respalda pero la
ciudadania también.

Diversificamos un
poco, por ejemplo
los recorridos, pero
también a veces nos
da por decir, tal dia
salimos todos
disfrazados, o tal dia
todos traen comida
para  hacer un
intercambio,

entonces es chévere
porque las personas
ademas se conocen
y salen de la rutina.

lo que uno tiene y
necesita

”Nosotros
entendimos que la
lucha que como

colectivo estdbamos
dando no era solo
por santificar al
ciclista y decir que
éramos los buenos
de la via, ni que la
calle solo para
nosotros, nuestra
lucha se fue
convirti6 en ganar
espacio, ¢, espacio a
quién? Ganarselo a
los automotores, que
la gente sepa que la
ciudad es pa todos.

Entendimos que los
ciclistas son
diversos, que aqui
hay tanto desacuerdo
como desacuerdo,
varias
organizaciones nos
felicitan y dicen que
Somos padres
muchos
bicicolectivos en la
ciudad, yesonoeslo
que interesa, lo
importante es poder
ofrecerle alagente la
idea de que si se
puede. De que la bici
tiene mucho futuro,

localidades, se habla de
la Semana Distrital de
la Bici, pero también se
tiene que hablar de la
incidencia en calles y

espacios antes no
pensados  por  los
propios ciclistas,

incluso existe una ley
pro bici la ley 1811.

No son cosas
exclusivas de nuestra
agencia, quiza nosotros
solo fuimos quienes
dimos un primer paso,
pero eso ya lo habia
hecho un colectivo
llamado Pro cicla, ellos
fueron los que se
movilizaron para tener
la ciclovia de la
séptima hace mas de 40
afios

Nosotros
ciclopaseo  tenemos
una gran
responsabilidad y la
mejor manera de
asumirla es dar un
cese por ahora, hemos
participado en varios
streams en vivo, pero
mas alld de eso,
salimos
individualmente;  al
final la pasién por la
bici se ha visto con
mucha intensidad en
los ultimos  dias,
muchos cambios se
dieron de manera
super répida, por
ejemplo la cantidad de
ciclovias temporales
que  pueden  ser
permanentes, eso fue
algo que duramos los
ciclo-parches
peledndole a las
alcaldias durante afios
y en este afio se dio
tan rapido que apenas
y lo podemos
asimilar, a este ritmo,
yo no me atrevo a
imaginar los cambios
que se pueden dar en
un plazo de dos
afios...aun me
acuerdo de los
primeros ciclopaseos
que haciamos en
2006, el tiempo se

como
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conozco tal sitio, si
quieren podemos ir,
y asi
diversificabamos
los recorridos. Pero
si habia una
necesidad de
entretenimiento  en
la ciudad.

En vacaciones de la
universidad yo
necesitaba plata, y
eso fue como para el
2016 o 2017, era
algo que me parecio
chévere porque me
ofrecia manejar mi
propio tiempo. Solo
recuerdo que llegué
y me sentaron con
mas personas, la
mayoria  jovenes,
nos dieron una
capacitacion sobre
el uso de la
plataforma, que era
importante  tener
datos siempre 'y
buena actitud. Me
registraron una
cuenta para el
salario y a los pocos
dias ya estaba
haciendo entregas.

movilidad en la

ciudad que le
apuestan a una
movilidad mas
sostenible, que
desestimula

gradualmente el
uso del carro.

También nos
manifestamos  en
apoyo a la

proteccion de la
Reserva Van der
Hammen, las

marchas por la Paz,
y recientemente el
respeto por la vida
de los ciclistas.

En ese aspecto
del contrato,
uno tiene como
una pdliza por
robo y otras
cosas pero la
gente la paga o
se hace la
descuentan a
uno de los
pedidos pues
bueno uno no
escoge de la
podliza se la
hace se la das
en pagar a uno
y uno pues
tampoco sabe
yo a ciencia

Yo trabajaba
haciendo domicilios
y me ganaba un
promedio de 25 mil
pesos en unas 4 o
cinco horas de
trabajo, pero cuando
se vino la ola de
venezolanos, los
pedidos se pusieron
muy competidos y
ya no era rentable
para uno trabajar, a
menos que tuviera
moto, y pues uno
conocia zonas de la
ciudad a las que no
iba por seguridad,
pero ellos si se le
median a todo,
entonces la
plataforma les daba
mas domicilios a
ellos, pero  es
entendible, muchos

la cosa va por buen
camino, creo que el
tema de la cultura
ciudadana, su
transformacion pasa
por la gente y en eso

los colectivos
estamos abonando
algo.

Luego tuve la
oportunidad de
presentarme a una
convocatoria al
interior y empecé a
trabajar en el &rea de
atencion al cliente y
escuchaba  muchos
reclamos de clientes
porque la
presentacion
personal del Rappi,
porque llegaba
sudando, o tenia
olores incomodos y
también  por la
actitud de quién
hacia el encargo.

Pero también sé que
el Rappi se enfrenta
a cosas como por
ejemplo que no le
paguen a uno el
pedido porque le

Yo creo que ellos
supieron hacer un buen
marketing con el tema
de ahorrarle tiempo a la
gente, ademas el tema
de ofrecer promociones
y los obsequios en

Rappi  puntos  son
realmente muy
atractivos, yo  por

ejemplo los he tomado
varias veces porgue son
buenas promociones, te
traen por ejemplo una
buena  hamburguesa
con papas Yy gaseosa y
tl pagas menos de 8
mil pesos.

Por otro lado uno toma
ese trabajo si quiere
ganarse unos pesos
extra, pero yo me sali
porque para vivir de
€S0 es muy extenuante,

pasé volando y tantas
cosas han cambiado,
yo creo que esta
pandemia si dejard
cambios.

Ojala los colectivos
sepamos leerlos 'y
apoyarlos.

Me sali6 un mejor
trabajo, pero ya estaba
aburrido, hubo un
domingo que decidi
trabajarlo y me fue
supremamente  mal,
ese dia dije yo en esto
no camello més.

Ademds que las
ganancias de uno iban
en declive por
ejemplo antes , como
cuando empecé
trabajando a la hora
del almuerzo yo
entregaba 7-8
pedidos y terminé
entregando  entre
tres y cuatro, se
gana menos y se
debe esperar maés
por los pedidos. Y
hay mucha
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A uno le toca
comprar una
morralito mediana o
pequefia que va a la
espalda para
trabajar, ellos te la
van descontando de
un porcentaje de los
pedidos que vas
haciendo, te la dan
como a crédito.

cierta no sé
como funciona
esa poliza
habra que
mirar qué pasa
en caso de un
accidente pero
pues yo
escuchado
casos de
personas en
donde los
atropellany los
grabany pues
les toca a ellos
por sus propios
medios

estaban sin  nada
apenas la ropa que
llevaban puesta y
trabajaban hasta 12
horas, uno no era
capaz de darle a ese
ritmo.

La plataforma te

muestra  direccion
del pedido,
distancia, valor y
propina, si es el

€aso, pero uno no
alcanza a leer todo
eso porque aparece
mucha informacién,
a uno le toca aceptar
la orden apenas
aparece porque hay
muchos repartidores
esperando pedidos,
toca aceptarlos para
que te enruten mas
pedidos, de lo
contrario no te
llegan y se baja tu
tasa de aceptacién

dicen que no que van
a pagar con tarjeta o
que le debitan si hay
personas gue a veces
especifican cuando
van a pagar con
tarjeta o con p o con
plata o con puntos y
hay wveces hay
clientes que lo
quieren embolatar a
uno y lo hacen
perder a uno tiempo
y pone la queja y
toda la cosa rapido
pues lo controlan a
uno mucho el tema
de las devoluciones
porque eso se deben
hacer en el lapso de
una hora si no sé ese
lapso de una hora
pues el cliente no
tiene porqué pagar y
pues eso sea queda
como recargo para él

para el rapid
mensajero yo creo
que rapis afectd
mucho a los
domiciliarios de
otros  restaurantes
porque ahora pues ya

un restaurante no le
paga el salario adn
domiciliario especial
Si  no contratan
rapido llegan
muchos réapidas en el
trabajo pues mas
rapido y pues le
cobran menos

Finalmente uno es la
cara de Rappi y debe
llegar pues rapido la
gente se quejaba
porque los
mensajeros a veces
llegaban  sudando,
con mal olor, o que
llegaban de pronto
de mal genio, pero
pues no se fijan en

y las tarifas de pago
han disminuido mucho,
y como no hay forma
de protestar, pues a
muchos les  toca
aguantar.

Ademas he sabido que
ellos se quedan con un
alto porcentaje de lo
que cobran, porque los
restaurantes les venden
barato, y a uno le pagan
poco. En términos
generales se gana poco
para todo lo que uno
tiene que hacer.

ENTREVISTADOR
¢Cree que ha
cambiado la entrega
de domicilios en la
ciudad con Rappi?

Pues yo creo que
domiciliarios siempre
habian existido, mas
bien Rappi aprovecha
las condiciones de una
ciudad donde todo es a
las carreras, ellos
leyeron bien eso y se
ofrecieron, nos
ofrecieron como los
intermediarios, somos
los que corren, le
ahorramos a la gente el
salir a la calle, les
ahorramos tiempo y
esos recursos la gente
los puede invertir en
otras cosas.

lo que uno en la calle
bueno yo veo de
empleados Yo veo que
hay padres de familia al
inicio yo solamente
veia universitarios
jévenes pero ahora se
ven personas de todo
tipo hombres mujeres
muchisimo venezolano
se ven  personas
también mayores
adultos ya pues que
consiguen una bicicleta
para trabajar porque los
echaron del trabajo

competencia  con

los venezolanos.

ENTREVISTADOR:
éSondisputas por
agarrar pedidos?

Si eso, ahora hay
mas rapis y mas
plataformas

entonces  también
es un caos en las
calles porque hay

gente  entregando
méas el ftrafico,
incluso hay
conflicto también
por el espacio

porque el peatdn se
siente muy atacado
los carros ni se diga
y ademas uno esta
compitiendo con los
con los  otros
domiciliarios  que
van en moto esos
ganan mejor que
todos.

Por ejemplo se
armaban parches de
venezolanos que
marcaban sus
territorios y se
ubicaban todos ahi
eso lo hacen como
cerca a sus a sus
centros comerciales
otra opcion y eso
pasaba era porque a
veces hay horas
donde salen pocos
pedidos y se
aprovecha aprovecha
para hacer algo que se
llama entregar
regalitos entonces
busca uno la
camioneta y por cada
regalito que le
entregue pues le dan a
uno como una
comision. Entonces a
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Yo estudiaba en la

pedagdgica y los
huecos entre clases

me servian para
trabajar porque yo
me iba en cicla,

Que yo recuerde,
no firmé ningln
contrato,
simplemente
descargué la
aplicacion 'y me

Yo empecé en
chapinero en el
Oxxo de chapinero
fui hasta la 60 con
24 Yo vivo en suba
la mejor hora es

el afan con el que
uno trabaja

Pues dimensione
uno para no pasar un
mal dia debe llevar
en primer lugar una
caja  uno  debe
comprarla en Rappi,

porque ya no tiene un
trabajo estable
entonces toman eso
como una opcion de

trabajo de tiempo
completo
pero yo escuchado

historias de muchos
migrantes que llegaron
a trabajar a rapis
basicamente porque no
les pedian
documentaciéon o sea
solamente en una
bicicleta y ya otros por
la urgencia de las
deudas porque llegaban
a casi nada entonces les
ayudaba mucho porque
Don desvare rapido
veia yo ahorita al final
los Gltimos meses se ha
visto muchas personas
de entre 60 a 55 70 afios
que estan trabajando
hasta 10 horas al dia
para  ganarse  un
promedio que como
$50000 desde las 12 del
dia 01 de la tarde hasta
las 10 de la noche qué
donde estan como los
picos de pedidos

¢Opinion  en  qué
sentido?

Entrevistador: En
general de su

Veces eso era ocasion
para peleas.

Porque ya no se gana
bien, a menos que
tenga moto, esos si
siguen ganando. Pero
en bicicleta gasta uno
mucho, y gana poco,
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entonces yo fui a
una de las
reuniones. Es muy
facil entrar. NO
piden papeles ni
nada solo le dan a
uno una o dos
reuniones de
ingreso donde le
explican 1o del
daviplata, y la forma
de trabajo.

Pues en la reunion
de ingreso a uno le
dicen que podra
tener  autonomia,
manejo de su propio
tiempo, de ganar
tanto como uno
pueda, y un
coaching muy claro
al ciclista para darlo

todo, porque el
cliente es la
prioridad...

activaron mi
usuario y ya con el
tiempo de uso pues
uno va cobrando en
una cuenta que
ellos le abren el
dinero de los
pedidos que hace en
el dia.

He oido algo de una
poliza que le van
descontando a uno
mensualmente, de
los pedidos, y eso
cubre en caso de
accidente, pero por
fortuna nunca me
pasé nada. Pero en
general usted ahi no
hace ni EPS,
liquidacion, ni
cesantias nada. Lo
de la ARL si no
sabria decirle,
porque uno no
firma nada de eso.

Cuando empez6 la
migracion se
complicé pues
aumenta el nimero
de domiciliarios y
disminuye el
numero de pedidos
que uno puede
entregar, entonces
ya se vuelven mas
peleados los
pedidos, a eso
sumele que la
empresa baja las
tarifas por pedido,
pasamos de 3500 a
2500 y sin recargo
por distancia, y los
fines de semana ya
Nno se gana uno sino
la mitad y menos
de lo que se ganaba
hace uno o dos
afios.

desde las 2 de la
tarde es ahora se
pone como bueno
como hasta las 5:00
también los viernes
empiezan mas o
menos a las 6 de la
tarde se pone bueno
porque los va a
despiden mucho
licor o se pide
mucho licor a los
bares y salen
bastantes domicilios
luego me tuve que
trasladar hasta
Usaquén hasta la
124 como con 145
también en la 93
por el lado de
andino de centro
comercial andino
salen bastantes
pedidos si las
personas se ven
obligadas a
desplazarse cada
vez mas como hacia
el norte porque pues
ahi es en donde
estan los pedidos Y
usted se encuentra
con que la mayoria
son venezolanos
que viven Pues por
alld en el sur o que
viven en la periferia

una bici en buen
estado, llevar agua
para hidratarse,
llevar almuerzo

porque da mucha
hambre, tener celular
con full carga, tener
el celular siempre
prendido porque la
orden llega y en
pocos segundos
otros pueden ganarte
la orden, ademas
tener plan de datos
para todo el dia,
cargador  portatil,
candado para la bici,
impermeable, en
algunos casos
pafiuelo para el
sudor, desodorante.

Yo vivo en Kennedy
pero los sectores en
donde salen la
mayoria de pedidos
es en Chapinero, la
calle 85, y esa zona
de bares y
restaurantes, ah
también en Usaquén,
hacia el sur no tanto,
entonces uno se va a
parquear sobre la 72
o la 84 porque ahi
redireccionan varios
pedidos... Las horas
buenas sondelala
las 3 pm, y de las 6
hasta las 10pm
porque son las horas
de almuerzo y en
comida, ah y los
fines de semana
piden mucho licor.
Entonces eso hace
que haya mucho
Rappi en las noches.
Y la mayoria viven
muy lejos de las
zonas en donde
entregan y recogen
pedidos

experiencia
trabajador

como

Finalmente yo no creo
que la cosa se acomode
trabajo auténomo
porque pues en Ultimas
al no tener un contrato
de prestaciones
sociales Si uno no tiene
una entrada fija diaria o
una fija una entrada
mensual pues son las
condiciones de
necesidad las que lo
obligan a uno a salir a
trabajar si es totalmente
informal es una
economia de rebusque
que esta ligada pues a
una a una aplicacion

Pues el eslogan de la
empresa es Corremos
por ti, y realmente
nosotros corremos para
entregar los pedidos, la
empresa le insiste
mucho a uno con eso de
entregar a tiempo, pues
hay una promesa de
tiempo al cliente, y
muchas veces eso le
significa a uno tener
que tomar contravia,
pasarse semaforos,
exponer mucho la vida
y la cicla, lo hacen
hasta los de las motos,
pero antes el eslogan
era ‘“entregamos con
amor”... imaginese en
hora pico de almuerzos
al medio dia lo que es
uno  correr para
entregar con amor”

ya hay  mucho
venezolano y estd
muy competido,
ademas eso  sin
liquidacion ni
prestaciones es muy
inestable.

Ademas cada nada
estan  bajando las
tarifas y ya no pagan
la  comision  por
distancia recorrida. Se
ha vuelto muy malo.
Uno se pincha, se
moja, lo miran mal, se
gana accidentes en la
calle y los clientes lo
culpan a uno, y entre
compareros hay
mucha competencia.
Uno esta ahi es por
escampe, es la verdad.
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Asi
Carlos, yo ingresé

como dice
porque tenia
tiempos libres en las
tardes, vy los fines
de semana. Fui a
una de las reuniones
y a la semana ya
estaba trabajando,
me toc6 comprar
una caja de pedidos,

la pequefia para
poder hacer las
entregas. Pero no

fue mayor cosa lo
del ingreso. Por eso
es que mucha gente
busca entrar en
Rappi, porque
ingresar y salir es
muy facil.

Yo he escuchado
casos de rapis que
han sido atracados
0 les roban Ia
bicicleta y nadie
responde. O que los
atropellany pues no
pueden seguir
trabajando,  pero
uno es consciente
de que no esta
afiliado a nada,

aunque los
noticieros y
directivos  dicen

que si. La verdad es
que si a mi me
pasara algo yo
tampoco sabria si
tengo o no ARL.

Y las prestaciones
igual, como es una
plataforma pues se
supone gque uno no
trabaja para ellos,
sino que reparte lo
de un comercioa un
cliente. No es un
buen negocio si uno
quiere por ejemplo

ahorrar o tener
pensiébn y  esas
cosas. Porque no

hay nada de eso.

A uno le asignan los
pedidos y uno debe
aceptarlos o de lo
contrario lo
penalizan, llegar
fuera del tiempo de
entrega implica que
a uno no le paguen
el pedido y lo
reporten, pues a uno
le toca pedalearla
con o sin semaforos.
Ademas la gente se
aterra cuando ve a
un ciclista por los
carriles del centro a
toda y hasta lo tratan
de imprudente, pero
uno fuera una moto
0 camioneta de alta
gama ahi si no dicen
nada, al que anda
despacio le va peor.

Ah otra cosa, por
ejemplo habia dias
clave en donde en la
plataforma le
insistian a uno que
saliera a trabajar,
esos eran dias en
donde habia mucho
trabajo y salia
muchisimo pedido,
por ejemplo cuando

jugaba la seleccion
Colombia, la
plataforma

colapsaba, y en la
plataforma te daban
incentivos para salir
a trabajar”...”Antes
habia una tarifa fija
de $3500 pesos mas
un recargo  por

Bueno ya en la calle
considerando  que
uno va en bici pues
uno no vale una
bicicleta de mucha
calidad O sea que no
estaba bicicleta muy
rapida no es pesada
entonces uno tiene
que llevarse Pues en
su maleta lleva agua
personal para
hidratarse una por el
camino a veces uno
necesita un bafio y
no tiene  quien
porque pues
tampoco le facilita la
1 bafios publicos se
tiene que llevar una
powerbar o es como
un cargador portatil
para el celular por si
se descarga porque
tienes que  usar
mucho los datos Y
eso descarga rapido
el celular hay que
llevar un pafiuelito
para el sudor
también desodorante
porque pues uno
transpira bastante o
algunos
transpiramos
bastante  candado
para la bicicleta un
impermeable  para
cuando llueve hay
que llevar el
almuerzo porque
pues a veces le da
uno mucha hambre
en la calle y tener

pues esa idea de la
flexibilidad no es tan
asi, es mas como un
trabajo autoimpuesto,
depende de tu
necesidad de dinero el
decidir cuantas
entregas hacer, pero
eso también depende
de la fuerza que tenga
uno para trabajar, pero
uno sin contrato, ni
prestaciones y peor, sin
una entrada fija, pues lo
que te obliga a salir son
tus propias condiciones

la empresa se fija
mucho en la cultura de
entregar a tiempo o sea
como que todo el
tiempo le ven a uno
insistiendo en eso en
que entrega los pedidos
a tiempo que sea
honesto porque a veces
se dan casos donde los
Rappi pues se roban los
pedidos, puede pasar
también estas eso pasa
y eso significa pues que
siga rapido los pedidos
los bicimensajeros a
veces pues pasan los
seméaforos en rojo se
cruzan por con trabillas
0 pues se van por el
carril de los carros y
pues todo lo hacen
porque ves el tiempo es

muy corto para las
distancias que toca
recoger

Es cierto que uno
puede ganar bien,
quiza haya gente que
aun lo haga, pero uno
gasta mucho saliendo
a la calle, haga la
cuenta, toca pagar los
datos del cel, pagar la
alimentacion, el
mantenimiento de la
cicla, y puede tener
dias buenos, como
dias muy malos,
entonces se mata
mucho por algo que
no es estable. A mi el
trabajo me ayudé por
unos meses donde no
tenia trabajo, pero
ya... digamos que uno
se cansa, por la
explotacion.
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distancia, hace unos
dos afios lo han
venido bajando y ya
uno gana menos
ahora esta en menos
de  $2500, pero
también hay mas
competencia

entonces uno debe
quedarse mas
tiempo a trabajar
para compensar y
aceptar los pedidos
para donde salgan”

definitivamente

datos sin datos uno
no hace nada
entonces no sé si
tiene que afiliarse un
plan para un plan de
datos a veces no sale
rapido después de la
reunion inicial y hay
una operadora de
claro ahi como que
salia venderle a uno
pues un plan
mensual como el de
no sé cuanta el de
cuél del de 4 gigas
Creo que es y con ese
pues te mantienes
para gastar para
agarrar los pedidos
durante  todo el
tiempo que trabajas
también hay que
llevar  bloqueador
andar con minutos
para  comunicarse
con los clientes y
pues todo eso porgue
uno chupa mucho sol
todo el dia pero todas
esas cosas salen del
bolsillo de uno y
también hay que

comprar El
Morralito El
Morralito de Rappi
es ésta Ya
momentico

Bueno y a qué
riesgos se puede
enfrentar el
rappitendero bueno
por afan el rap y
puedes cuidar lo que
lleva no puede
voltearse lo puede
voltearse lo  del
almuerzo uno tiene
que saber tomar
atajos en la carretera
saber por qué via se
mete porque ellas no
meterse porque hay
peligros en
ocasiones uno
escucha mucho decir
que yo no voy por
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estos lados porque
de pronto me pueden
robar a ver en ciertos
lugares hay muchos
prejuicios entonces
por ejemplo en
crepes 'y waffles
nosotros no
podemos entrar sino
que nos hacian
esperar afuera
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