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RESUMEN

A pesar del reciente aumento de estudios sobre bicicletas, el énfasis académico ha sido
puesto en el uso recreativo de este objeto, y en regiones como Estados Unidos y Europa;
dejando a los usos populares, y en general a Latinoamérica, por fuera del analisis. En esta
regiony en el contexto de grandes desigualdades en el acceso a la ciudad y de poco fomento
oficial a las movilidades alternativas, el uso de la bicicleta entre las clases trabajadoras
ha permitido una forma paralela de experimentar, apropiar y producir el espacio urbano
desde lo cotidiano. En Bogota, Colombia, el uso diario de la bicicleta ha tenido un acelerado
y constante crecimiento en la ultima década. Sin embargo, antes del fomento institucional
y la gran aceptacidn social actual, existia ya un uso cotidiano, utilitario y popular de la
bicicleta por parte de muchos trabajadores y trabajadoras de la ciudad. El objetivo del
proyecto, aun en marcha, es analizar la historia de esos usos de la bicicleta y construir una
cartografia histérica de algunos de sus recorridos cotidianos en la ciudad.

Palabras clave: bicicletas; Bogota; historia urbana, movilidades, produccién del espacio.

ABSTRACT

Despite the recent increase in bicycle studies, academic emphasis has been on the
recreational use of this object, especially in the United States and Europe; leaving the popular
uses and Latin America generally outside the analysis. In this region and in the context
of large inequalities in access to the city and little official encouragement for alternative
mobility, the use of bicycles among the working classes has enabled an alternative way of
appropriating and producing urban space from an everyday-life perspective. In Bogota,
Colombia, the daily use of this vehicle has had a rapid and steady growth in the last decade.
However, before there were any official support and before the growing social acceptance,
there was already an everyday, utilitarian and popular use of the bicycle by many workers
in the city. The project, though is still in a preliminary state, aims to analyze the history
of those uses and to build an historical cartography of some of those everyday informal
biking-paths in Bogota.

Keywords: bicycles; Bogota, mobilities, urban history ;production of space.
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1. Introduccion

Este escrito busca un primer acercamiento a las transformaciones en los usos y
percepciones que en Bogota se han tenido alrededor de la bicicleta. En la actualidad,
hay un fomento gubernamental a medios alternativos de transporte que se ve
reflejado en infraestructura vial, préstamo publico de bicicletas y programas de
acompafnamiento en escuelas. Ademas, la bicicleta es vista cada vez mas como un
medio de transporte sostenible y eficiente para ir a trabajar o a estudiar, aunque aun
represente solo el 4% de los viajes dentro de Bogota'. El cambio de actitud frente a la
bicicleta es bastante reciente y se remonta practicamente a la ultima década. En este
estudio se quieren mostrar algunos antecedentes del fomento “oficial” a la bicicleta
que se remontan a la década de los setentas pero, sobretodo, se quiere hacer énfasis
en el uso funcional, cotidiano y popular de este vehiculo que precede al mencionado
cambio de actitud.

Para esto, se hace primero un breve estado del arte sobre el estudio de las bicicletas
en Colombia y el mundo. Después, se presentan los posibles enfoques teoricos para el
estudio de la bicicleta. En tercer lugar, se presentan algunos casos en que la bicicleta
ha pasado de ser un objeto de recreacion a tener un caracter utilitario entre las clases
populares y ha recibido fomento oficial. Por ultimo, se analiza el caso colombiano y
algunos periodos de la historia de la bicicleta que valdria la pena explorar con mayor
detenimiento.

2. Estado del arte sobre historia de las bicicletas

A lo largo del siglo XX, la produccion académica se concentro en la evolucion
tecnoldgica y el impacto de su industria, sobre todo en Europa y Norteamérica?.

Pero la historia de la bicicleta ha sido frecuentemente ignorada si se compara con

la historia de otros medios de transporte como los trenes, los barcos y los carros
(Stoffers, 2012, pp. 96-97). También es comun que se estudie la bicicleta como una
de las fases de la evolucidn dentro de la historia del transporte; una fase que fue
rapidamente superada por los vehiculos de motor. Esto ignora el hecho de que el uso

1 http://www.eltiempo.com/archivo/documento/MAM-3013884

2 Véase por ejemplo (van Nierop, Blankendaal, & Overbeeke, 1997)

generalizado de la bicicleta se dio en muchos paises al tiempo, o incluso después,

de la llegada de los carros. Desde el punto de vista del usuario, especialmente de las
clases trabajadoras, el carro y la bicicleta son modos contemporaneos y no sucesivos
de transporte (Stoffers, 2012, p. 98).

Aparte de algunos trabajos pioneros?, el interés sobre los usos y la historia cultural de
la bicicleta, mas alla de su evolucidn técnica, son muy recientes; de hecho la mayoria
de escritos consultados en este trabajo corresponden al periodo 2010-2013%. El
periodo histérico que mayor atencidn ha recibido es el de finales del siglo XIX e inicios
del XX; periodo en el que el uso de la bicicleta crecio rapidamente, pero se limité a las
élites urbanas, es decir, en general fue visto como una “moda burguesa™.

Esto es evidente en el caso de Estados Unidos, donde uno de los temas mas
estudiados es la relacion entre el uso de la bicicleta y el rol social de la mujer entre
finales del siglo XIX e inicios del XX°. También en Estados Unidos se resaltan trabajos
que tratan el surgimiento de la industria ciclistica a partir de la adaptacion de
maquinas de otras industrias como la de las armas y las maquinas de coser (Kraft,
2009); y la importancia de la publicidad para promover el uso de un artefacto nuevo,
desconocido y peligroso para introducirlo en la cultura del consumo (Epperson, 2010).

En general, estos estudios han dejado de lado el aporte de las bicicletas para
“movilizar a las masas” en la primera mitad del siglo XX y su reavivamiento como un
medio individual de transporte en los setentas (Stoffers, 2012, p. 99). La primera mitad
del siglo XX se ha mantenido fuera del foco académico, a pesar de ser el periodo

de popularizacion de la bicicleta en las clases trabajadoras (Ebert, 2012). Hace falta,
entonces, hacer un mayor énfasis en los cambiantes usos que ha tenido la bicicleta y
su proceso de popularizacidn en el siglo XX, mas que en su evolucion técnica durante
la parte final del XIX (Stoffers, 2012, p. 102).

Hay dos excepciones a esto. En su trabajo sobre las bicicletas durante la Italia Fascista,

3 Véase por ejemplo (Harmond, 1971) y (Rubinstein, 1977)

4 Vale la pena resaltar que la relacién entre bicicletas y politica ya es un campo creciente independiente y se concentra en el
uso de este medio de transporte como un tipo de activismo politico, en general guiado por valores ecologicos y de “hazlo tu mis-
mo". Véase por ejemplo (Furness, 2010)

5 Véase por ejemplo (Taylor, 2008)
6 Véase por ejemplo (Christie-Robin, Orzada, & Lépez-Gydosh, 2012, p. 317; Macy, 2011) (Christie-Robin, Orzada, & L6pez-Gy-
dosh, 2012)
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Caracciolo propone el seguimiento a las transformaciones en el valor social de la
bicicleta y su relacion con el espacio publico (Caracciolo, 2009, p. 21). Tao propone
algo equivalente para el caso de China, al seguir los cambios en la funcion practica
y el significado simbdlico de la bicicleta a través de su proceso de popularizacidén en
Shanghai (Tao, 2008).

Otro aspecto a resaltar de la produccion académica sobre bicicletas es su énfasis en
un solo pais o ciudad y la falta de referencias a procesos mundiales mas amplios,

como movimientos ambientalistas o cambios en los paradigmas de desarrollo urbano.

Las excepciones mas destacadas son algunos trabajos recientes que comparan el uso
de la bicicleta y su relacion con la identidad nacional en Alemania y Holanda’. Este
ultimo, junto a Estados Unidos, es el pais mas estudiado ya que se considera que el
uso de la bicicleta es parte de su “habitus nacional” (Kuipers, 2012).

Se puede argumentar que uno de los grandes vacios que presenta la produccion
académica sobre bicicletas es la poca o nula referencia a Latinoamérica. Hay un claro
énfasis en el primer mundo (Europa y Estados Unidos, principalmente) y algunos
estudios sobre el uso de la bicicleta en Africa® y en China®, pero no en Latinoamérica.
Esto es evidente al mirar lo que se ha escrito sobre el tema en Colombia.

En Colombia, se han escrito algunas historias del transporte’, sobre la planeacion
urbana'™ y sobre politicas publicas' en Bogota; pero la referencia a las bicicletas

es superficial, cuando no inexistente. Este medio de transporte es nombrado sélo
recientemente en varias tesis de grado sobre movilidad en Bogota'3. Aparte de esto,
las menciones a la historia de la bicicleta se reducen a lo anecdético en crénicas
deportivas sobre el ciclismo en el pais. En ese sentido, hacen falta mas estudios sobre
la bicicleta en Latinoamérica y Colombia, especialmente aquellos que se enfoquen en
sus aspectos culturales y en su uso cotidiano y popular.

7 Véase por ejemplo (Ebert, 2004) (Ebert, 2012)

8 Véase por ejemplo (McCracken, 2011) y (Ranger, 2010)
9 Véase por ejemplo (Tao, 2008)

10 Véase por ejemplo (Sanin, 2008)

11 Véase por ejemplo (Prieto Paez, 2005) y (Ramirez, 2011)
12 Véase por ejemplo (Misas Arango, 2011)

13 Véase por ejemplo (Murtinho, 2001) (Suero, 2006)

3. Aproximaciones tedricas

Desde un punto de vista teorico, este escrito se concentra en dos ejes: el estudio de un
objeto y el espacio que ocupa ese objeto. En ese sentido, se parte de que los objetos
son mediadores de relaciones sociales; pero también necesitan de un espacio. Las
bicicletas encuentran ese espacio en la calle, donde comparten y compiten con autos,
peatones, etc. (Caracciolo, 2009, pp. 22-24).

En principio se puede decir que las calles y el espacio urbano en general son
disefiados o “producidos” por arquitectos y funcionarios publicos. Pero desde la
perspectiva de Lefebvre, la produccidn del espacio implica un conjunto de practicas
interrelacionadas. Por esto, para Lefebvre, el espacio no es producido unicamente por
una clase dirigente, sino también por acciones cotidianas de habitantes y usuarios

de todas las clases. De hecho la produccion del espacio es un proceso en el que
intervienen y se entrelazan por lo menos tres ambitos de la realidad: el espacio fisico,
las mentalidades y la interaccidn social (Lefebvre, 1974, pag. 36). Por esto, conductores
de carros particulares y transporte publico, peatones y ciclistas no solo ocupan
pasivamente el espacio urbano sino que lo producen por medio de sus acciones e
interacciones cotidianas.

Como se menciond, el fomento oficial al uso de la bicicleta es bastante reciente en
Bogota, por lo que a lo largo del siglo XX el uso cotidiano de la bicicleta se ha hecho

a pesar, o incluso en contra, del favorecimiento gubernamental a la circulacién de
automoviles. Partiendo de la vision “trialéctica” que tiene Lefebvre sobre el espacio,

en el estudio de los usos de las bicicletas podemos ver un espacio fisico urbano,
pensado y disefiado para favorecer la movilidad, principalmente de transporte
particular motorizado, y respaldado por visiones de progreso y desarrollo técnico en
el que no hay espacio para otras movilidades. Este espacio entra en conflicto con unas
interacciones sociales que se salen de la norma esperada: crecimiento poblacional,
proletarizacion de la poblacion y uso de transportes no motorizados, como la bicicleta.

Utilizando los planteamientos de De Certeau, este conflicto puede caracterizarse
como una tensidn entre autoridad y resistencia. Segun este autor, en el espacio de
lo cotidiano se encuentra una gama de actitudes que van desde la reproduccion
del orden establecido hasta la transformacidn del mismo. De Certeau adjudica a la
creatividad cotidiana la capacidad de formar grietas en la autoridad que, por esto
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mismo, nunca puede tener una efectividad absoluta. Segun é€l, las acciones cotidianas
dispersas, y en muchas ocasiones silenciosas, como las maneras de comer, habitar,
cocinar y viajar guardan el potencial de transformacion del orden establecido (Michel
de Certeau, 1996, pag. 46).

Por esto, en este trabajo se plantea que las acciones cotidianas del uso de la

bicicleta, por parte de las clases trabajadoras, pueden ser vistas como espacios
moviles de resistencia frente al disefio urbano y las politicas publicas que favorecen
principalmente a algunas clases y a algunos medios de transporte. En ese mismo
sentido, y refiriéndose al uso de la bicicleta en la Italia Fascista, Caracciolo plantea
que frente a los intentos por relegar a las bicicletas a través de la organizacion

del espacio publico, los ciclistas generaron varias formas de “resistencia de baja
intensidad” a traveés de la indisciplina en la circulacion (Caracciolo, 2009, pp. 35-36).
Sin embargo, como se mostrara mas adelante, en este escrito se propone que no sélo
la “indisciplina”, sino el uso mismo de la bicicleta a pesar de la falta de fomento oficial
es una forma de resistencia a la produccidn “oficial” del espacio.

Segun Augé, este vehiculo esta ligado indisolublemente a la libertad (Augé, 2008),

lo que adquiere sentido si se tiene en cuenta que antes de la bicicleta el transporte
urbano individual era casi inexistente y el acceso a caballos y carrozas era bastante
limitado (Kraft, 2009). Por lo que, antes del desarrollo del carro, la bicicleta fue el
primer modo de transporte masivo individual (Stoffers, 2012, p. 99). Se ha dicho
también que la bicicleta promueve la capacidad de la gente para moverse y expandir
su espacio vital (Tao, 2008, p. 122). Algunos autores incluso han sefialado el origen de
la nocion de la movilidad individual autonoma, o automotive idea, como resultado
de las transformaciones en la tecnologia, la cultura y el espacio que trajo el uso
generalizado de la bicicleta (Furness, 2010).

Ranger, al hablar del uso de la bicicleta en Malawi, asegura que ésta fue una
herramienta mediante la cual los africanos podian crear y mantener paisajes
alternativos. (Ranger, 2010, p. 80). En esa linea, a partir de ver a la bicicleta como un
espacio movil de resistencia, y a los ciclistas como productores activos del espacio, en
este escrito se busca también mostrar el papel tradicional de las clases populares en
la creacion de “paisajes alternativos”, como los que se han planteado recientemente a
traveés de campanas ecoldgicas y otros fomentos oficiales para el uso de la bicicleta.

4. Casos de uso no recreacional de la bicicleta en el mundo

Como se menciond en la seccion 2, los estudios sobre la bicicleta, como un vehiculo
utilitario y no sélo recreativo, son limitadas, por lo que en esta seccidon se muestran
algunos casos y su utilidad para comprender el caso bogotano. Veamos primero

el caso de Italia, pais al que las bicicletas llegaron a finales del siglo XIX y fueron
utilizadas por las clases altas como forma de diversion. Sin embargo, para la segunda
década del siglo XX, la bicicleta ya era el principal vehiculo usado por las clases
populares en Italia. A inicios de la Segunda Guerra Mundial, 5 millones de bicicletas y
medio millon de automotores se peleaban el espacio publico, generando accidentes
e indisciplina en las calles italianas (Caracciolo, 2009, p. 24). La bicicleta adquirio una
mayor relevancia al iniciar la Segunda Guerra Mundial y al empeorarse la situacion
economica del régimen fascista. Con el inicio del fomento gubernamental, aumentan
sus ventas y se abren espacios para su circulacion y aparcamiento. La falta de
combustible se sefiala como una de las razones para dejar el auto en casa y sacar la
bicicleta (Caracciolo, 2009, pp. 37-38).

Otro caso emblematico en Europa es el de Holanda, el pais con mayor uso de
bicicletas en el mundo. En este pais, desde muy temprano surgidé una organizacion
de usuarios que mantuvo una actitud de no confrontacion frente a los impuestos y
normas del gobierno y hacia sus “competidores”, los carros. Ademas, las élites que
conformaron esta organizacion lograron crear una conexion entre los valores de la
bicicleta (balance, independencia y disciplina) y unos supuestos valores nacionales
(Ebert, 2012, pp. 115-116). Por ultimo, cuando el uso de la bicicleta comenz6 a
popularizarse en las clases trabajadoras, las élites, en vez de perder el interés,
promovieron esta practica como una forma de “educar a las masas” y convertir a los
trabajadores en ciudadanos responsables (Stoffers, 2012, pp. 105-107).

Fuera de Europa, un caso de gran relevancia es el de China, pais al que, para finales
del siglo XIX, ya habian llegado varios cientos de bicicletas. Sin embargo, al igual que
en otros lugares del mundo, eran muy costosas y estaban limitadas a los extranjeros
y a una incipiente clase comerciante. Para 1920 ya se usaban en el correo y en otras
instituciones gubernamentales; y para 1930 era el transporte econdmico mas comun
entre la clase media de Shanghai. Dejaron de ser llamadas juguetes y pasaron a ser
nombradas herramientas. Pero el momento que disparo la popularidad de la bicicleta
llegd con la segunda guerra Sino-Japonesa que produjo escasez de combustible y dejé
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en desuso a los automaviles y el transporte publico.

La expansion y especializacion de las zonas productivas urbanas aumenté el precio
de los terrenos, desplazando a los habitantes tradicionales hacia los margenes de la
ciudad, lo que implicé que los trabajadores tuvieran que hacer recorridos mas largos
para ir a su empleo (Tao, 2008, pp. 118-127). Sumado a esta transformacion urbana, el
nacimiento de una industria china de la bicicleta acelerd la caida en los precios desde
los afios veinte, lo que ayudo a popularizar su uso (Tao, 2008, p. 127). El aumento

de bicicletas en la calle trajo también un aumento de los robos y atracos, por lo que

el gobierno busco ponerles placas, emitir licencias y tarjetas de propiedad, y crear
estacionamientos (Tao, 2008, pp. 135-136). La creacidn de estrictas reglamentaciones
e impuestos para las bicicletas desde los afios treinta también evidencio el aumento
de su uso (Tao, 2008, p. 133).

En Africa, el uso inicialmente aristocréatico se transformé también en uno populary
utilitario. Para el caso de Sudafrica, Ranger explica que en los afios treinta, a un blanco
le impresionaba que la mayoria de trabajadores negros usaran “buenas bicicletas”,
que hace algunos afos eran de uso exclusivo de los blancos aristdcratas. En la misma
linea, McCracken asegura en el caso de Malawi, que a inicios del siglo XX la bicicleta
era de uso exclusivo de los blancos, pero para la Primera Guerra Mundial su uso se
habia extendido a las élites africanas (McCracken, 2011, pp. 2-4). Hacia los afios 20's,
vendedores de pescado comenzaron a utilizarla para transportar sus mercancias y
su ejemplo fue seguido en las siguientes décadas por otros trabajadores. McCracken
asegura también que los compradores de bicicletas de inicios del siglo XX buscaban,
de cierta manera, mejorar su status social, pero que el principal motivo para que
muchos trabajadores en los treinta y cuarenta usaran sus ahorros en bicicletas fue el
reconocimiento de su valor econémico.

En Latinoamérica, el Unico caso estudiado ha sido el de Cuba, aunque no desde la
historia, sino desde un punto de vista médico. Durante el “periodo especial” a inicios
de la década de 1990, Cuba entrd en una crisis econdmica como consecuencia del
desmantelamiento de la Union Soviética. Aunque Cuba ha sido objeto de un bloqueo
econdmico por parte de Estados Unidos por mas de 50 afios, fue este periodo
cuando se ahondo la crisis econdmica cubana. Esto se tradujo en muchos cambios
en la vida cotidiana de los cubanos: la escasez de combustible y alimentos llevo a
modificar habitos de transporte y alimentacion. En respuesta, el gobierno comenzo

a incentivar el uso de la bicicleta como medio de transporte; y este objeto, que habia
sido visto como cosa de niflos paso a convertirse en la unica opcidn para que los
adultos pudieran ir al trabajo. Recientemente, se ha publicado un estudio en el que
se argumenta que buena parte de la longevidad y la poca obesidad y diabetes que se
presentan en Cuba se debe al uso generalizado de la bicicleta en este periodo, que
llevd a mejorar la salud cardiaca de la poblacidn en general. Por supuesto, esto es
desde un enfoque puramente médico, ya que los cubanos no recuerdan con felicidad
esos dias de escasez',

En los casos presentados, fue comun que las bicicletas llegaran a cada pais como
objetos de lujo para la diversidon de las clases altas, pero debido a la disminucion de
los precios de produccidn se convirtieron rapidamente en una opcion de transporte
para las clases trabajadoras. Este fendomeno, y la llegada de los automaviles, hicieron
que las élites perdieran el interés en las bicicletas y que el fomento gubernamental
fuera minimo, con la excepcion de Holanda. Por ultimo, en periodos de guerray
escasez de combustible, la bicicleta comenzé a ser vista como una opcion real de
transporte y recibié fomento gubernamental. El contraejemplo a estas dinamicas seria
el caso de Estados Unidos en donde el automovil desplazé a la bicicleta en el primer
par de décadas del siglo XX, relegandola solo al ambito recreacional, por lo que nunca
tuvo un auge en las clases populares (Harmond, 1971, p. 252) (Christie-Robin, Orzada,
& Lopez-Gydosh, 2012, p. 317).

14 Para mas informacion sobre este periodo ver: Cartas desde Cuba (5 de junio de 2008) consultado en: http://www.bbc.
co.uk/blogs/mundo/cartas_desde_cuba/2008/06/el_carril_bici.ntml,; E/ embargo de Estados Unidos contra Cuba redujo los casos de
diabetes y enfermedades coronarias (26 de abril de 2013) consultado en:

http://www.bmj.com/content/346/bm|.f1515 ;http://www.iieh.com/noticias/389-embargo-estados-unidos-contra-cuba-redujo-di-
abetes-y-enfermedades-coronarias ; Bicicletas y como el embargo de usa ha mejorado la salud de los cubanos (Abril 10 de 2013)
consultado en: http://posmedicina.blogspot.com/2013/04/bicicletas-y-como-el-embargo-de-usa-ha.html; y iMalagradecidos que
somos! (abril 22 de 2013) consultado en: http://www.martinoticias.com/content/periodo-especial-cuba-socialismo-alimenta-
cion-penales/21793.html
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5. La Bicicleta En Colombia

Desde inicios del siglo XX, Bogota entro en un incipiente proceso de crecimiento
demografico e industrializacion, acompafiado de una lenta expansion de sus limites,
que se habian mantenido casi intactos desde la colonia. Esta expansion se acelera
durante la década de los veinte, acompafnada de la relegacion de la clase obrera hacia

los limites de la ciudad, junto con las industrias que la empleaban (Jaramillo, 1988, pp.

109-181) (Nufiez, 2006, pp. 1-3), como se mostré en el caso de Shanghai. Volviendo a
Lefebvre, las transformaciones en los modos de produccién industrial que presencio
la ciudad durante estas décadas, necesariamente estuvieron acompafiados de
cambios en la produccion del espacio.

Crecimiento de Bogota entre 1920y 1950
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Zona Urbanareciente http://institutodeestudiosurbanos.info/endatos/0100/0140/01412.htm
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Anuncio del periodico El Heraldo de Bogota, 19 de octubre de 1899

La bicicleta llegd a finales del siglo XIX junto con la limitada inmigracion europea y su
uso era exclusivamente recreativo. Como lo muestra la publicidad de los periddicos,
por lo menos desde 1899 ya se estaban importando y vendiendo bicicletas en Bogota.
Durante la primera guerra mundial se realizé una importacién masiva de estos
vehiculos para la reparticion de correo, lo que hizo que se planteara por primera vez
como un medio de transporte y de trabajo urbano (Murtinho, 2001) (Suero, 2006).

Al igual que en Italia, China o Malawi, el uso recreativo temprano fue desplazado
por uno mas utilitario y popular. Sin embargo, aunque en paises del primer mundo
se muestre al automavil como su “competidor natural” (Caracciolo, 2009, pp. 22-
24), para la mayoria de los bogotanos el precio de un carro lo pondria fuera de las
posibilidades. Esto sucede también en el caso de China, por ejemplo, donde no

se menciona al carro ni la moto, sino a las carretas y al transporte publico como
competidores de la bicicleta (Tao, 2008, p. 128).

Durante los afios treinta y cuarenta, el aumento de la poblacion y la expansién de
las fronteras urbanas de Bogota, hizo que el servicio de tranvia alcanzara su limite
de capacidad, lo que aument¢ la circulacion de carros y buses de servicio publico.
Las clases altas buscaron adquirir su propio automdavil para evitar el contacto con el
“populacho” y las normativas urbanas comenzaron a transformarse en pro de este
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vehiculo. A esto se sumo el crecimiento rapido de la ciudad que cada vez incluia mas
barrios obreros en sus margenes a los que no podia llegar el tranvia, pero si el bus
(Prieto Paez, 2005, pp. 33-54).

En el centro de la ciudad, la ampliacion en los medios de transporte condujo a grandes
problemas de movilidad. Se aplicaron medidas equivalentes al “pico y placa” actual,

es decir que algunos carros tienen prohibido circular algunos dias de la semana. De
hecho, en 1951 se llegd a planear introducir el uso de la bicicleta, pero al parecer la
propuesta no tuvo la acogida que esperaba el gobierno y, segun Prieto, el “uso de las
bicicletas de los bogotanos se vio relegado a los domingos y dias festivos” (Prieto Paez,
2005, p. 69):

“por iniciativa del gobierno el control de cambios e importaciones concedera licencias
para importar veinte mil bicicletas con el objeto de descongestionar el movimiento de
pasajeros. (...) Tan plausible medida tiene entre muchas, la ventaja de descongestionar
el movimiento de pasajeros, en buses y tranvias, a la horas de entrada y salida de las
oficinas talleres y fabricas"™

En la década de los setentas se continuan registrando estos problemas de movilidad
y congestion vehicular en toda la ciudad, por lo que la medida particular de 1951
comienza a tomar fuerza dentro de la planeacion urbana (Misas Arango, 2011,

p. 234). En esta década, de manera aun muy incipiente y local, el interés por un
enfoque de planeacion urbana sostenible y con bienestar social comenzé a tomar
fuerza en algunas universidades del pais. También se crearon los primeros grupos
ambientalistas en algunas universidades del Valle del Cauca y de Santander. Este no
era un fendmeno aislado en el mundo, ya que se habia llevado a cabo en 1972 la
Conferencia de Estocolmo, donde se hicieron duras criticas al desarrollo no sostenible
y se planted una perspectiva ambientalista (Ramirez, 2011, pp. 82-86).

En 1974, se discute por primera vez sobre las bicicletas en el plan de infraestructura
vial de Bogota y se presenta la primera propuesta para reducir el trafico de autos
particulares en la ciudad. En este plan se asegura que la bicicleta no es util como
medio de transporte, pero solo porque no existen tramos exclusivos para su
circulacion. Por eso propone el estudio para la implementacion de vias para bicicletas,

15 “30.000 vehiculos por sé6lo doce vias arterias circulan hoy en la ciudad” El Tiempo Marzo 1 de 1951 p.3

Recorte del periddico El Tiempo, 26 de marzo de 1974. Pag. 2-B.

primer antecedente de las actuales ciclorrutas™ (Misas Arango, 2011, pp. 234-242)

Fuera del contexto gubernamental, en 1973, se encuentra una tesis de ingenieria

civil de la Universidad de los Andes en Bogota, escrita por Pablo Tarud Jaar, en la que
se plantea el uso de la bicicleta como medio de transporte complementario. Este es
el primer plan conocido para el fomento de este medio de transporte en Bogota y
justifica la implementacion de bicicletas como una alternativa a corto plazo y con baja
inversion para las “situaciones cadticas en los tiempos de viaje” producidas por el uso
de transporte motorizado publico y privado.

En 1974, otra iniciativa de caracter privado, fue la de hacer recorridos turisticos en
bicicleta para extranjeros que visitaran la ciudad. Juan Manuel Ibargien y el arquitecto
Jaime Ortiz crearon una empresa para esta modalidad turistica a la que denominaron
“ciclo-tour”. Los jévenes empresarios aseguraron que esta era una forma agradable

16 Ciclorrutas es el nombre que se usa en Colombia para las vias marcadas sobre los andenes que en principio funcionan
como exclusivas para bicicletas, pero terminan siendo de caracter compartido con los peatones.
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de recorrer la ciudad, evitando la congestidn vehicular y permitiendo el acceso a
lugares a los que no se podia llegar ni en transporte publico ni en automovil'’. Resulta
interesante ademas que el mencionado arquitecto Jaime Ortiz fuera uno de los
promotores de las primeras ciclovias'® y disefiador de las primeras ciclorrutas varios
anos después. También en ese mismo afio se encuentra una noticia que anuncia una
carrera urbana de bicicleta, lo que muestra un creciente interés en la ciudad.

Pero esto no era un fendmeno aislado. Alrededor del mundo, desde la década de los
setentas, en muchos paises occidentales se asiste a un interés renovado en el uso de
la bicicleta como un medio de transporte amigable y sostenible que puede solucionar
parcialmente algunos problemas de congestion y polucion. Este interés es visible
sobre todo en los jévenes urbanos y en las élites politicas. (Stoffers, 2012, p. 100). En
las ciudades de Holanda, desde mediados de los sesentas, varios grupos anarquistas
comenzaron a promover el uso de la bicicleta como un acto contracultural.
Sorprendentemente, la respuesta gubernamental fue una mayor inversion en
infraestructura vial para bicicletas. (Aldred, 2012). Incluso en Estados Unidos, con una
cultura del auto tan arraigada, a inicios de los setentas se asiste a un renovado interés
en la bicicleta como opcion de transporte; fendomeno que es reportado incluso por la
revista National Geographic ™.

La inauguracién de la primera ciclovia recreativa en Bogota se dio en 1982, durante la
administracion del alcalde Augusto Ramirez Ocampo, aunque la idea venia rondando
e implementandose de manera esporadica desde 1974. Esos primeros experimentos
fueron impulsados por una organizacidén no oficial llamada ‘Pro-Cicla’, liderada por
tres jovenes entusiastas de la bicicleta: Jaime Ortiz Marifio, Fernando Caro Restrepo
y Rodrigo Castaino Valencia. Utilizando sus conexiones familiares y politicas, lograron
convencer al alcalde de cerrar dos vias principales para un evento al que llamaron
“La Gran Manifestacion del Pedal” y que reunié a mas de 5mil personas. Mas alla

del evento puntual, los organizadores argumentaban la necesidad de tener carriles
exclusivos para las bicicletas en la ciudad (Montero, 2014). En los noventas, estos
antecedentes se reflejaron en una verdadera politica en los planes de desarrollo

17 “Bicicleta para turistas”, El Tiempo, 26 de marzo de 1974. Pag. 2-B

18 Ciclovia es una actividad institucionalizada en Bogota que consiste en cerrar al trafico varias vias principales los dias do-
mingos y festivos; y permitir Unicamente su uso para actividades deportivas como ciclismo, patinaje y aerdbicos.

19 Noel Grove, Bicycles are back and booming, National Geographic, vol.5, num.143 (mayo, 1974) pags. 671-680
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Foto del archivo personal de Jaime Ortiz, publicada en la revista ENTORNO #2.

urbano. Para 1999, se empezd a explorar la idea de eco-desarrollo y el fomento al
uso de medios alternativos de transporte, como la bicicleta, y la construccién de las
primeras ciclorrutas (Ramirez, 2011, pp. 99-102).

A la par del ambiente académico ambientalista y de la critica al modelo de desarrollo,
hay otro elemento clave para el aumento del interés en la bicicleta a inicios de la
década de los setentas en Bogota. En esta coyuntura se juntaron dos fendmenos, uno
global y otro local: el primero fue la escasez generalizada de petrdleo en el mundo®;
y el segundo, una serie de paros de transportadores que se llevaron a cabo en la
ciudad?'. La suma de la escasez de gasolina y de transporte publico hizo que mucha
gente se viera obligada a buscar otros medios de transporte para llegar al trabajo.
Fue comun que se hicieran “aventones” de carros particulares, que se pusieran en
funcionamiento transportes colectivos improvisados en camiones y, ademas, se vio

20 “Escasez de gasolina”, El Tiempo, 25 de junio de 1973, p. 3

21 “Continua paro de transportadores, El Tiempo, 2 de octubre de 1972, pag. 10-a
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Imagen de El Tiempo del 3 de octubre de 1973 donde se muestran los diferentes medios de transporte de
emergencia que se usaron durante el paro y la escasez de gasolina.

un aumento en la cantidad de bicicletas en la ciudad?®?. Esto permitio que se crearan
algunos nuevos lazos de solidaridad entre desconocidos y que se desempolvaran
muchas de las bicicletas que se mantenian guardadas. Solo hasta finales de 1974 se
comenzd a normalizar el suministro de gasolina, pero continu6 escaso durante varios
meses?. El “aventdn” y lo camiones improvisados eran una solucion al paro, pero no
podian hacer frente a la escasez de gasolina, por lo que la bicicleta continuo siendo
una buena opcion.

Imagen de El Tiempo del 3 de octubre de 1973 donde se muestran los diferentes
medios de transporte de emergencia que se usaron durante el paro y la escasez de
gasolina

En en un informe sobre la escasez de gasolina se menciona que una alternativa,

22 “Vuelve la cicla!”, El Tiempo, 3 de octubre de 1973

23 “Comienza a normalizarse suministro de gasolina”, El Tiempo, 28 de noviembre de 1974

Camilo Torres Barragan

En este recorte de El Tiempo del 28 de noviembre de 1974, se ve a un ciclista que pasa al lado de una larga fila de buses
que esperan para cargar combustible.

que no usa este combustible y que es “ampliamente utilizada en Europa”, es la de

la bicicleta; pero no se hace mencidn sobre su uso en Bogota, a pesar de incluir una
foto de un bogotano usandola?. Esto muestra que por algunos sectores la bicicleta
no era vista como una opcion real de transporte en Bogota, ni siquiera cuando ya era
evidente que se usaba en ese momento.

A partir de periddicos y algunos documentos sobre los planes de desarrollo y de
planeacién urbana de la ciudad podemos ver que la bicicleta importd poco o nada

a los gobiernos distritales en el transporte de la ciudad antes de los setentas; y que
el fomento oficial no comenzo realmente hasta los noventas. Sin embargo, con el
objetivo de mostrar los antecedentes populares de este fomento oficial, y teniendo
como referente los casos de otros paises en los que el uso cotidiano y funcional de la
bicicleta precedio a la politica publica.

24 “Banco mundial advierte problemas”, El Espectador, 27 de septiembre de 1974.
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6. La bicicleta funcional, cotidiana y popular

Aunque en algunas ciudades de Holanda y Dinamarca las bicicletas tenian asegurado
su espacio desde hace tiempo, es sélo después de la Segunda Guerra Mundial que

los planificadores de las ciudades congestionadas, como las francesas, empiezan a
invitar al uso de la bicicleta. Segun Augé, desde antes de la guerra, la bicicleta era un
“instrumento indispensable para las personas mas modestas” para ir a sus trabajos; y
al igual que el socialismo, “era también un simbolo de los suefios y la evasion” (Auge,
2008, pp. 16-19). Para este autor, “la bicicleta y los campeones ciclistas eran objeto de
una especie de culto popular”y esto era debido a que el mito de los ciclistas se podia
relacionar con su vida cotidiana. Augé asegura que en la actualidad, el aumento de la
distancia entre el lugar del trabajo y la vivienda, y el uso generalizado de los autos han
hecho decaer el mito, porque se ha roto la conexion entre ciclismo y vida cotidiana.
Sefala que en otros lugares como Italia, Espafia y los paises nérdicos se ha mantenido
el uso “popular, cotidiano y funcional” de la bicicleta mas que en Francia, donde es
ahora un simbolo de la clase obrera desaparecida (Augé, 2008, pp. 24-30).

Como explica Auge en Francia, y otros autores en Estados Unidos, la llegada de

los autos ha marcado el fin de la bicicleta. Sin embargo, en Italia la llegada de los
carros en la década de los veinte no evito el auge del uso de la bicicleta como medio
de transporte entre las clases obreras. Como dice Caracciolo, inclusive se hicieron
peticiones para crear espacio a las bicicletas en las vias, ya que transportaban mas
gente que los demas vehiculos. Incluso, dentro del fascismo se penso que Ia bicicleta
permitia que los obreros trabajaran en lugares lejanos sin tener que vivir lejos de la
familia: “la bicicleta contra la urbanizacion y por la familia”. Sin embargo, en general
se veia al carro como simbolo de la velocidad y la modernidad, por lo que se promovia
su supremacia en la calle y se construian carreteras sin espacio para bicicletas. Se
anunciaba el final de la bicicleta y se consideraba a los ciclistas como parias que no
tenian para comprar un auto. Dentro de la idea fascista de eficiencia y superacion del
atraso de Italia, la bicicleta no tenia cabida (Caracciolo, 2009, pp. 25-27).

Algo parecido sucedio en Alemania en donde, a pesar del uso generalizado por parte
de las clases trabajadoras, la bicicleta nunca paso a ser reconocida como un medio
importante de transporte. De hecho, esta popularizacion hizo que los burgueses
perdieran rapidamente el interés en las bicicletas y la vieran como un medio “vulgar”
de transporte para las masas (Ebert, 2004, pp. 349-360). Estos y otros autores ubican

el periodo de la posguerra, cincuentas y sesentas, como el momento en que el uso

de la bicicleta se reduce debido al mayor acceso a la compra de automaoviles por
parte de las clases medias (Stoffers, 2012, p. 100) (Ebert, 2004, p. 349). Ademas

del acceso a otros medios de transporte, se debe tener en cuenta la agencia de la
planeacion urbana y del trafico que, en muchos casos, no dejo lugar para las bicicletas
en la ciudad. Asi, el proceso no es algo natural debido a la falta de practicidad de la
bicicleta, sino uno motivado por tecndcratas, cobijados por un discurso “cientifico y
neutral” que daba valor a la velocidad y la eficiencia (Emanuel, 2012, pp. 67-86).

Estos, y los que mencionamos en una seccién anterior, dan muestra del uso no
recreativo y generalizado de la bicicleta. Para el caso colombiano no existen estudios
al respecto, pero a partir de una entrevista hecha por el autor, se puede pensar en
que es un campo amplio y rico por explorar. La historia que se cuenta a continuacion

Bogotd 1950-60. Vias principales y recorrido en bicicleta de Alfonso Torres
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se situa en el contexto de la rdpida expansion y proletarizacién de Bogota a mitad del
siglo XX, que se menciono en la seccion anterior. Muchos de los sectores populares
que habian vivido tradicionalmente en los margenes del centro de la ciudad, se
desplazaban ahora hacia las periferias del sur y el occidente, buscando terrenos
econémicos para construir sus viviendas.

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 albafjil
en la construccidon del almacén Sears, en el actual barrio Galerias, en el Nororiente.
Ademas de la falta de servicios, las vias de acceso eran destapadas, o en el mejor de
los casos, caminos de herradura.

Cuenta Alfonso que, “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
kilbmetros 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 construccion -como 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 construccién de la Av. Boyaca, 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.

En el mapa podemos ver que, el crecimiento demografico y la expansion de la ciudad
no iban siempre acompafiados de infraestructura vial adecuada. Como explicaba
Alfonso Torres, las nuevas viviendas quedaban ubicadas en lugares lejanos y poco
conectados, en donde faltaban algunos de los servicios basicos como el del transporte
publico. Este y muchos otros obreros de Bogota encontraron en la bicicleta una forma
de resolver algunas de sus necesidades basicas, como transporte y agua potable, pero
también autonomia para moverse en la ciudad y transformar, por medio de su

Imagen de una familia usando la bicicleta como medio de transporte.
Tomada del El Tiempo, octubre 2 de 1973.

Camilo Torres Barragan
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experiencia y su trabajo, la cara de Bogota.

La bicicleta también sirvidé para economizar dinero en transporte y para conectar la
casa con el centro de la ciudad cuando no habia como llegar, ya que el barrio era tan
lejano que “era como un pueblo”. Actualmente, en la familia de Alfonso, la bicicleta

se relaciona mucho con su imagen de proveedor y fundador de la familia, y cuando

se habla de la bicicleta se hace referencia a su personalidad, y a sus cualidades

y defectos. Por esto, ademas de las historias de trabajo y esfuerzo, también se

hace referencia a las historias graciosas o vergonzantes, como accidentes y caidas
relacionadas con el alcohol. Muchas historias comienzan con “yo iba en la bicicleta y
ya iba con mis copas cuando”, o cuando son contadas por su esposa, Delia Carrillo, “es
que a su abuelo le gustaba tomarse sus cervezas y se iba borrachito en esa bicicleta".
La bicicleta era entonces el medio de vivir la ciudad en todas las facetas de la vida de
este obrero bogotano, tanto las actividades productivas como las de esparcimiento.

7. Conclusiones

Después de poner en evidencia que Latinoamérica y en especial Colombia se han
quedado por fuera del radar de las investigaciones histéricas sobre bicicletas, a lo
largo del texto se buscoé mostrar algunas herramientas tedricas para analizar los usos
cotidianos, populares y funcionales de este vehiculo en Bogota. En la revision de
literatura se analizaron varios casos en que la bicicleta se convirti6 en mucho mas que
un juguete y en todos ellos se encontraron situaciones de escasez o de marginalidad
frente a la vision oficial de ciudad. Retomando los conceptos de produccion del
espacioy de resistencia, se pudo plantear que para muchos miembros de las clases
populares este vehiculo represent6 una forma alternativa de relacionarse con una
ciudad que muchas veces no parecia estar disefiada para sus necesidades.

Buscando antecedentes de este uso funcional, popular y cotidiano de la bicicleta en
Bogota, se trabajaron dos casos: por un lado, la coyuntura de escasez de transporte
y gasolina que sufrio Bogota en la década de los setentas y su coincidencia con el
surgimiento a nivel internacional de grupos ambientalistas; y por el otro, el caso
particular de un obrero bogotano que desde la década de los cincuentas utilizo la

25 (Carrillo & Torres, 2010)

bicicleta como medio de transporte cotidiano.

En estos casos, la bicicleta fue un medio alternativo y barato de transporte que se
acomodaba a las carreteras destapadas y a las grandes distancias que aparecian con
el surgimiento de barrios obreros en los margenes de la ciudad. En una ciudad en la
que se daba mas importancia a los automaoviles en la planeacién de la movilidad, y
teniendo en cuenta que el acceso a los automdviles estuvo limitado a las clases altas
durante la primera parte del sigo XX en Colombia, las bicicletas se pueden ver como
una oportunidad para las clases trabajadoras de moverse en el cambiante espacio
urbano bogotano. Sumado a esto, desde los margenes un obrero podia participar

en la produccion del espacio urbano con su bicicleta, no solo recorriéndolo, sino
construyendo su casa 0 nuevos centros comerciales como se vio en la entrevista. En
una ciudad disefiada para los automdviles publicos y privados, el lanzarse en bicicleta
a recorrer la ciudad para sostener una familia hace que este objeto pueda verse como
un espacio movil de resistencia.

Como se mencion¢ al inicio del texto, en anos recientes el fomento oficial y la
aceptacion social de la bicicleta como un medio valido de transporte ha venido en
rapido aumento. Las ultimas alcaldias de Bogota han ido aumentando cada vez mas
y mas las infraestructuras y los programas de estimulos para promover el uso de

la bicicleta. Gracias a esto, cada vez mas personas de estratos medios y altos dejan
los autos y el transporte publico para movilizarse de maneras mas sostenibles y
economicas. Aunque los logros de la politica publica en cuanto al aumento de viajes
diarios de bicicleta son innegables, se espera que investigaciones como la que se
acaba de presentar sirvan para informar a los gobiernos de las ciudades sobre los
usos que precedieron a la “moda” actual de la bicicleta; y sobre todo, que ayuden

a pensar politicas publicas que busquen mejorar las condiciones de las personas
que han producido la ciudad desde sus bicicletas y que, de muchas maneras, aun
continuan estando al margen del modelo de ciudad que se impulsa actualmente.
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