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Resumen

En este articulo describo elementos de la practica del ciclismo urbano en la ciudad de
Buenos Aires. Expongo una revision a los estudios socioculturales en torno al ciclismo
urbano y, por otro lado, despliego un ejercicio de etnografia donde expongo algunos
aspectos vinculados a la practica del ciclismo en la ciudad. En ambas partes se retoma
el paradigma de las movilidades para guiar las interpretaciones. La informacién es
resultado de un periodo de trabajo de campo centrado en la movilidad activa en la
ciudad de Buenos Aires entre el 2016 y 2017. Al realizar la investigacion se constat6 que
cualquier practica de movilidad (en este caso activa) es necesariamente una practica
corporal, la cual genera sentidos y significados, espacios de socializacion con quienes
se comparte el ciclismo, y se reelaboran los conocimientos de los entornos urbanos
por donde se transita. Finalmente, identifiqué la conformacion de un espacio de socia-
lizacién a partir de los paseos intencionales y colectivos que estan emergiendo en la
ciudad y que suman mayor heterogeneidad al ciclismo urbano.

Urban cycling in Buenos Aires. Mobilities and ethnography.

Abstract

In this paper I approach the practice of urban cycling in the city of Buenos Aires. I
review socio-cultural studies on urban cycling and I try to carry out an ethnography
exercise to reflect on some aspects which relate to the practice of cycling in the city. In
both parts of the paper, the paradigm of mobilities guides the interpretations. The data
displayed here is the outcome of a fieldwork period focused on active mobility in the
city of Buenos Aires between 2016 and 2017. When carrying out the research, it was
noted that every mobility practice (active mobility practice in this case) is necessarily
a bodily practice, which generates senses and meanings, as well socialisation spaces
which those with whom the cycling is shared, and knowledge about the transited urban
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environments is re-elaborated. Finally, I identified the conformation of a socialisation
space through the intentional and collective tours that are emerging in the city and
which add greater heterogeneity to urban cycling.

Introduccion

Distintas ciudades del mundo estan realizando modificaciones en sus formas y flujos urba-
nos a partir del fomento y necesidad de la movilidad sustentable. Una de las propuestas
que estd teniendo mayor aliento es la del ciclismo urbano, sus ventajas se dirigen hacia la
gestion de los servicios publicos y para enfrentar problemas relacionados al transporte,
ademas ofrece beneficios psicoldgicos (Caballero et al., 2014) y en la salud fisica (Lorenc et
al., 2008). En la ciudad de Buenos Aires pueden observarse algunos impactos de la practica
del ciclismo urbano, por mencionar dos ejemplos, la infraestructura exclusiva para el flujo de
las bicicletas como ciclovias y bicisendas, y el servicio del Sistema de Transporte Publico en
Bicicleta. Precisamente estas intervenciones propiciaron que en el 2015 el “Copenhagenize
Index” incluyera esta ciudad en el lugar catorce dentro de las veinte mejor valoradas a nivel
mundial por los esfuerzos para fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte.
Asi, un perfil general de Buenos Aires aparenta un ambiente ideal para el ciclismo.

Sin embargo, la practica del ciclismo urbano es mucho mas heterogénea que aquella
ofrecida por la imagen de una persona sonriente en bicicleta, va mas alla de hacer girar
las ruedas que permiten el desplazamiento. Es una préctica individual que requiere
de habilidades y conocimientos especificos, en algunas ocasiones se acompaia de un
posicionamiento politico y, al mismo tiempo, es una practica colectiva retroalimenta-
da de las experiencias en ambas dimensiones. Asi, el ciclismo urbano es una practica
especifica de viaje por la ciudad y con ello también conforma maneras de relacionarse
con los entornos urbanos. Un ejemplo del dinamismo y posibilidades que abre esta
practica es la emergencia de paseos colectivos que se estan realizando en Buenos Aires
y que ofrecen otro tipo de interacciones sociales.

Por otro lado, esta practica se enmarca en las caracteristicas y dindmicas especificas de
cada ciudad, influye y es afectada por multiples aspectos sociales, culturales, econémi-
cos y politicos (Horton, Rosen y Cox, 2007; Spinney, 2009; Vivanco, 2013). General-
mente se convive entre politicas publicas que incentivan la eleccion por la bicicleta junto
con un ambiente que puede llegar a ser hostil por las condiciones de la infraestructura
ciclista y por la violencia vial que puede percibirse al transitar por la calle.

En medio de estos entramados de posibilidades es que la bicicleta (re)aparece en afios
recientes con mayor visibilidad, precisamente por el cruce de distintos procesos urbanos
vinculados de manera directa (demanda de servicios por algunos sectores de la poblacion,
politicas de movilidad sustentable) o indirecta (turismo, gentrificacion, clusteres creativos,
etc.). En conjunto generan un efecto que se observa a nivel global, un auge del ciclismo
urbano tanto en la practica como en interés por parte de la academia. Asi, el trabajo
aqui expuesto surge de la inquietud por comprender las interacciones y caracteristicas
que engloba la practica del ciclismo urbano en la ciudad de Buenos Aires, y capturar un
momento especifico de los procesos cambiantes de las practicas de movilidad urbana.

Perspectivas del ciclismo urbano

Algunas investigaciones que han revisado antecedentes de la bicicleta (Herlihy, 2004;
Penn, 2011; Vivanco, 2013) mencionan que las publicaciones de finales del siglo XIX
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y principios del siglo XX eran, basicamente, de tipo reivindicativo o declaratorias a
favor de la libertad de movimiento que ofrecid este medio de transporte (de manera
especial para las mujeres, Penn, 2011). Con el crecimiento de las urbes y su correspon-
diente diversificaciéon de problemas y necesidades, junto con las ideas de progreso y
el contexto global de economia neoliberal, se fueron perfilando indagaciones hacia la
movilidad urbana. Estas se inclinaron hacia los medios de transporte que ofrecieran
mas velocidad para conectar puntos con rapidez, mayor alcance medible en kilémetros
y, de manera prioritaria, que permitieran trasladar a una gran cantidad de personas.
El sistema de transporte subterraneo de Buenos Aires, el inico metro de la Argentina,
es un ejemplo de la materializacion de las ideas de modernidad y progreso (Zunino
Singh, 2014). En esta dindmica el automdvil ha sido el medio predominante, lo que
se ha transferido a las representaciones e infraestructura urbana (Edensor, 2004; Hall,
2003) y ha opacado otras posibilidades de transporte.

Luis A. Vivanco (2013) menciona que observar la bicicleta en los momentos actuales
es un ejercicio de re-observacion hacia un objeto viejo como si fuera uno nuevo. Lo es
por el funcionamiento basico de este objeto (Whitt y Wilson, 1995), al mismo tiempo
que ha experimentado modificaciones en sus componentes, en las formas, y en la
diversificacion de la practica del ciclismo. Aunque, Vivanco también advierte que la
bicicleta ha tenido y tiene incremento de uso en interrelacién con los cambios sociales
e histdricos segtn las ciudades que observemos (Vivanco, 2013:XX). En este sentido, lo
que sucede en el momento de observacion y registro de una investigacion es casi una
fotogratia que corresponde a un periodo y una dindmica especifica.

En la introduccién de Cycling and Society, Horton, Cox y Rosen (2007:8-9) sefialan
que hay cuatro perspectivas de indagacion en torno a la bicicleta y al ciclismo. Una es
histdrica, con interés en los cambios de la manufactura de la bicicleta y sus impactos
sociales en diferentes momentos. La segunda hacia el ciclismo deportivo al observar
las variantes deportivas y competiciones. La tercera incluye la ingenieria, disefio y
planeacion para incrementar el uso de la bicicleta como un medio de transporte. La
cuarta perspectiva se centra en los efectos positivos del ciclismo en la salud, asi como de
analisis de accidentes (Horton, Cox y Rosen, 2007:8-9). También indicaban que habia
otras tres perspectivas iniciales al momento que realizaron la revision, una vinculada
a la sociologia de la ciencia y tecnologia; otra desde la geografia social y cultural que
se centraba en la experiencia del ciclismo; y la tercera que se vinculaba a las politicas
publicas en torno a la bicicleta y el ciclismo (Horton, Cox y Rosen, 2007:9). Como puede
observarse es un espectro muy acotado que corresponde a un momento historico y
que se ha ampliado a partir de otras investigaciones y estudios.

Agenda publica y sociedad

Una de las perspectivas que se ha desarrollado en el ciclismo urbano es la que proviene
de agentes regionales e internacionales que se enfocan en politicas publicas. Un aspecto
favorable de este tipo de documentos es que van disgregando diferentes elementos a
considerar en la planificacién urbana para mayores usos e impactos de la bicicleta. Un
ejemplo es la guia del Banco Interamericano de Desarrollo (2015), en la que destacan
24 indicadores divididos en factores relacionados al ciclismo y sus impactos, ademas
exponen algunos ejemplos de buenas intervenciones (como la intermodalidad en el
trasporte publico y los servicios de bicicletas publicas). Por su parte, la Secretaria de
Transporte de la ciudad de Buenos Aires difunde un Manual del ciclista (2017) en la
pagina web del gobierno local, que puede considerarse la version oficial y normalizada
de utilizar la bicicleta como medio de transporte.

Desde otra posicidn, la empresa Copenhagenize Design (2013) realizé un estudio
antropoldgico con la intension de apoyar el disefio de politicas publicas, The Bicycle
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Choreagraphy of an Urban Intersection, en el cual un equipo interdisciplinario observo
el comportamiento de ciclistas para identificar patrones y movimientos, es decir, las
lineas de deseo que conforman una coreografia urbana de la movilidad. Un antecedente
de estas indagaciones lo observamos en Parkin, Ryley y Jones (2007), quienes indican
que los analisis cuantitativos requieren de metodologias cualitativas para complemen-
tarse, por ejemplo, para diferenciar entre indicadores que predominan en los estudios
de transporte como tiempo y distancia, hacia aspectos mas subjetivos que influyen en
las elecciones y opciones de los trayectos de ciclistas.

Siguiendo la linea de propuestas que buscan impactar las relaciones entre los actores
que comparten flujos y espacio en la ciudad estan todas aquellas que provienen de las
organizaciones civiles y de colectivos. Cabe advertir que no se trata de estudios sino
de recursos educativos para el transito urbano. Una de las primeras propuestas es la
Guia del ciclista urbano realizada por la Asociaciéon de Ciclistas Urbanos y En Bici
Seguro (2013), en donde se sintetiza el reglamento de transito que afecta a los ciclistas
y ademds ofrecen algunos consejos practicos para circular por la ciudad. Por otra parte,
hay toda una serie de materiales educativos disponibles en la web que se enfocan en la
convivencia entre conductores, ciclistas y peatones, entre otras propuestas, por ejemplo,
utilizar la bicicleta como recurso diddctico en las escuelas o utilizarla para ir al colegio.

Diferencias e identidades

Algunos acercamientos al ciclismo ponen mayor énfasis en las subjetividades de las
personas que practican el ciclismo. Es el caso de la investigacion de Aldred (2013), quien
se enfoco en las identidades sociales al considerar que las calles no sélo son espacio de
transito sino también arenas de formacion de identidades en las que se ponen en juego
diferenciaciones sociales (Aldred, 2013:253-254). Las identidades se conforman, entre
otros aspectos, por las actividades que realizamos y las percepciones que tenemos de
nosotros en relacion a las interacciones con las demds personas. Asi, Aldred ofrece
dos tipos de representaciones, el buen ciclista y el ciclista desatinado (2013:259-264).
Precisamente, ambas encajan con las asignaciones que los ciclistas portefios se hacen
entre si y con las negociaciones de valores vinculados a la practica del ciclismo, con
ello conforman representaciones del buen ciclista urbano y de otros tipos de ciclismos
desde los cuales se sittian unos y otros.

Por otra parte, Lugo (2012 y 2013) analiza la practica del ciclismo urbano en relaciéon
con las diferencias de género y de etnicidad. Asi, la practica del ciclismo es atravesada
y se realiza a partir de otras relaciones basadas en las diferencias y desigualdades,
lo que genera que en torno al ciclismo se formen diversos grupos en respuesta a las
identificaciones que les convocan, segun sus experiencias y contextos estructurales.

Lugo mantiene una estrecha relacion con la etnografia porque le permite involucrar de
manera mas participativa a quienes disfrutan y sufren la bicicleta. Esto tltimo le permite
indicar que las metodologias cualitativas son necesarias para incidir en la planificaciéon
de la infraestructura ciclista. En la linea del activismo con una vision critica de la equi-
dad del uso del espacio publico, la edicion de Bicycle Justice and Urban Transformation
(Golub et al., 2016) ofrece estudios de caso en los cuales la bicicleta sirve de articulacién
de diversas relaciones sociales, Lugo y otros académicos/activistas desmontan la imagen
estereotipada del ciclista (acomodado, educado, clase media, etc.) y reconocen diversas
manifestaciones por las cuales deberian pasar las intervenciones urbanas.

Movilidades y ciclismo

Sheller y Urry (2006) indican que el paradigma de las movilidades influye en las formas
de observar las practicas que implican los desplazamientos de personas, objetos e ideas.
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Asi, uno de los dmbitos que atienden las movilidades se dirige hacia la realizacién de
multiples practicas corporales que implican el movimiento, sus representaciones y
los diversos significados que se van configurando de y en las practicas de movilidad.
Precisamente, una de las perspectivas emergentes que lograron captar Horton, Cox y
Rosen (2007) es la que se enfoca en las experiencias de los ciclistas.

Las investigaciones que pueden enmarcarse en esta perspectiva son aquellas que buscan
identificar las diferentes contradicciones entre practicas y sus significados. Un trabajo que
ejemplifica esta orientacién es el realizado por Svarc (2017), en el cual ofrece una detallada
descripcion de diferentes practicas de ciclismo urbano a partir de seguir y acompafar a
cuatro personas que participaron en su trabajo. La muestra pareciera pequefia, pero, la cua-
lidad de las descripciones le permiten realizar amplias comparaciones y contraposiciones.

Un ejemplo distinto de este tipo de acercamientos es el de Van Duppen y Spierings
(2013), quienes se enfocaron en las interacciones desde la experiencia del ciclismo
con el entorno urbano, y con lo cual identifican divisiones y conexiones entre los dife-
rentes territorios que se encuentran en el continuo urbano de la ciudad. Relacionado
a la experiencia ciclista y lo urbano, Latham y Wood (2015) indagan la relacién de
condicionantes externos, especificamente las infraestructuras urbanas, en el trazado
y las adaptaciones que los ciclistas realizan sobre sus trayectos para trasladarse por la
ciudad. Por su parte, Simpson (2016) realiza una exploracién mas sensorial al con-
centrarse en las atmosferas y los ambientes que perciben los ciclistas a su paso por las
infraestructuras instaladas para el ciclismo urbano.

Por otro lado, Larsen (2016) recalca que el ciclismo es contradictorio porque las personas
le asignan distintos significados, los cuales provienen de sus experiencias individuales y de
la conformacion del ciclismo de manera colectiva. Los significados hacia la bicicleta y al
ciclismo siempre estan flotando y modificandose, incluso coexisten sentidos contradictorios.
Por ejemplo, la posibilidad de moverse rapido puede ser vista como una posicion de poder
y privilegio (Aldred, 2015), sin embargo, la velocidad depende de que sea asignada a la
bicicleta o al automoévil, o en relacion a las posiciones sociales. Asi, el ciclismo estd inmerso
en otros conjuntos de relaciones que influyen en las experiencias individuales y colectivas,
como las relaciones de clase (Lugo, 2012), o puede llegar a ser una cuestion de vida o muerte
seguin existan o no hébitos de respeto hacia los demés actores viales (Svarc, 2017).

Ante este abanico de perspectivas, la invitacion a pensar el ciclismo de maneras distintas
que realizan Horton, Cox y Rosen (2007) en Cycling and Society contintia vigente. Asi,
en este articulo se retoma el paradigma de las movilidades para realizar una lectura a
los procesos vinculados al ciclismo, los cuales fluyen entre las experiencias individuales
y colectivas, y que estan en transicion.

Metodologia

El acercamiento que realicé al ciclismo urbano en la ciudad de Bueno Aires fue en el
marco de una investigacion cualitativa enfocada hacia las practicas de movilidad activa
en contextos urbanos. El trabajo de campo consistié en un periodo de ocho meses, de
noviembre del 2016 a junio del 2017. Al seguir los pardmetros del método etnografico
la observacion participante me llevo a relacionarme con personas ciclistas y participar
en las actividades que se realizan en la ciudad en torno a distintos tipos de recorridos
en bicicleta. De manera paralela realicé entrevistas semiestructuradas con participantes
de los paseos organizados por diferentes agrupaciones y colectivos, con miembros de
organizaciones vinculadas con el ciclismo urbano, y con actores clave o representativos
de la practica del ciclismo.
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Por las caracteristicas de la investigacion he optado por recuperar algunos elementos de
la autoetnografia (Ellis y Bochner, 2000) como guia para el registro de la informacién
y para elaborar un relato que exponga experiencias y situaciones del ciclismo urbano.
Esta decision metodologica surgi6 al identificar que iba manteniendo especificas interac-
ciones con las personas, realizaba lo que éstas hacian, lo que me permiti6 contrastar la
informacién que me iban proporcionando con mis propias vivencias (disfrutar y sufrir la
bicicleta). Asi, mi presencia durante los paseos en bicicleta fue necesariamente encarnada
(Csordas, 1994), y con ello compartida y contrastada con las demas personas (Lugo,
Mattheis y Aguirre, 2017). Bajo esta premisa intenté relacionar la habilidad de utilizar
la bicicleta, aparentemente sencilla, con las dindmicas que se van dando al compartir el
espacio publico desde y en relacién con la practica del ciclismo. Este propésito se beneficio
de las reflexiones de ciclistas desde sus experiencias individuales y colectivas, y porque
quien investiga tiene referencias desde su propia experiencia. Sin embargo, cabe aclarar
que en este articulo la autoetnografia sirve de guia pero no se expone como un texto.

Esta manera de proceder en torno al ciclismo tiene sus antecedentes en los estudios
del transporte y de la movilidad urbana. Un acercamiento previo es el de Phil Jones
(2005), quien fue registrando su propia practica durante sus viajes al trabajo, y si bien
no indicé que se trata de una autoetnografia si comparé las maneras de entender
la ciudad, una de ellas desde la experiencia ciclista. Otro trabajo es el de Alexandra
Coghlan (2012), que utiliza el recurso de la autoetnografia para explorar la practica
ciclista desde la experiencia personal, aunque en este caso del ciclismo de turismo y
de eventos deportivos.

De manera mas perfilada, Larsen (2014) indica que la autoetnografia le permitié expo-
ner diferentes cualidades corporales que implica el movimiento. En su trabajo despliega
algunos sefialamientos en torno a la adaptacion de habitos y rutinas a partir de su
propia experiencia al modificar las situaciones en donde realiz6 el ciclismo, una fue
en un lugar conocido, otra al adaptarse a un lugar nuevo, y la tercera se trat6 de una
manera diferente de realizar el ciclismo (Larsen, 2014:64-69). En una linea mas critica
Adonia Lugo, Allison Mattheis y Maryann Aguirre (2017) también utilizaron la auto-
etnografia para el estudio de la bicicleta en la ciudad, exploraron este tipo de narrativa
para exponer las perspectivas desde las cuales sus experiencias estaban marcadas por
el género, la raza y la etnicidad.

Por otro lado, Herlihy (2004) indica que dificilmente se podria encontrar alguna men-
cién a la bicicleta sin que esté relacionada con vivencias propias y que se transcriban
como anécdotas, esta afirmacion es secundada por Augé al indicar que la bicicleta esta
incorporada a las historias personales (2009). Precisamente, durante el trabajo de campo
fui encontrando una serie de blogs, paginas y servicios ligados a internet, dedicados
al ciclismo urbano en donde se iban registrando y relatando vivencias articuladas a
la bicicleta. Las descripciones estaban inmersas en historias personales con lo cual se
hacian mucho mas accesibles al contrastarlas con las experiencias propias. Otro tipo
de informacion se relacionaba a la organizacién de recorridos colectivos o a grupos
de ciclistas. Asi, una parte del trabajo de campo la destiné para transitar por el espacio
digital, ademas de recuperar informacién relacionada al ciclismo para enterarme de
las actividades y paseos colectivos.

A rodar la rueda

Es generalizado diferenciar entre saber andar en bicicleta que realizar ciclismo urbano,
pues implica muchas mds cosas que simplemente mantener el equilibrio. En este sen-
tido, debo indicar que yo me hice ciclista urbano en Buenos Aires, durante los ocho
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meses que dur¢ el trabajo de campo fui cambiando de habilidades y fui acumulando
conocimientos relacionados a la bicicleta, al transito y los reglamentos, y fui ampliando
el reconocimiento del entorno urbano que conforma la ciudad. Este proceso individual
lo conecté con las experiencias que me fueron compartiendo las personas con las que
tui interactuando.

La mayoria de las personas ciclistas me indicaron que habian aprendido a andar en
bicicleta desde la infancia, para algunas estaba directamente conectada con esa etapa
de sus vidas y afios después la habian retomado. Otras personas comentaron que les
habia acompafnado durante varias etapas de manera intermitente. Unas pocas perso-
nas comentaron que habian tenido alguna vivencia desagradable o que nunca habian
logrado desarrollar la habilidad para mantener el equilibrio, asi que hasta afos recientes
comenzaron a transportarse en bicicleta. La manera inicial como nos acercamos a la
bicicleta influye en las relaciones que establecemos, en las percepciones que tenemos del
entorno urbano, y de las posibilidades que se pueden generar al utilizarla como medio
de transporte. Sin embargo, hay un elemento que se comparte, la conformacion de una
autoidentificacion como ciclista urbana/o que se basa en las experiencias corporales.
Como dice Mauss (1950), las vivencias, que corresponden a diversos usos del cuerpo,
se articulan socialmente haciendo que el cuerpo sea la herramienta desde la cual se
capta y se comparte el mundo.

Hay dos maneras bésicas para comenzar con el ciclismo urbano, en solitario al salir
con la bicicleta hacia algiin punto de la ciudad, o en colectivo al buscar algin grupo
que realice paseos en bicicleta. Entre estos dos extremos hay varias posibilidades como
salir en pareja o en pequefios grupos de amistades y en familia. En mi caso, y al igual
que les sucedié a varios de los ciclistas de Buenos Aires, el comienzo fue en solitario,
fundamentalmente porque se asume que es suficiente con mantener el equilibrio en
la bicicleta, sin embargo, en el transcurso del primer tramo uno va reconociendo que
no es lo mismo saber andar en bicicleta que hacer ciclismo urbano. Es una obviedad
que solo se puede comprender a partir de realizar el ejercicio como un actor mas en el
flujo del transito, de registrar en carne propia que es una interaccion tensa.

La segunda manera es buscar algin grupo con el cual iniciar los primeros paseos. La
difusiéon de boca a boca es 1til (como sigue siendo con la Masa Critica Bs. As.) pero es
mayor la circulacién de informacién por medios digitales. Asi, basta con encontrar el
dato adecuado, leer bien las condiciones (por ejemplo, el uso de casco obligatorio en
algunos grupos), solicitar mas detalles y acudir. Los medios mas eficaces son las redes
sociales, los blogs, y paginas web, donde se puede encontrar informacion general de las
bicicletas, de los paseos colectivos, de bicicleterias, de las leyes de transito, y recursos
para interactuar entre usuarios y organizar recorridos, como MeetUp, la secciéon Reco-
rridos de La Guia Biker o el hilo de Salidas en Bici de la pagina AmigosBuenosAires,
entre muchas otras.

Durante los primeros dias del trabajo de campo estuve siguiendo las publicaciones
de un grupo de Facebook, Masa Critica Bs. As., porque queria salir en el paseo que
harfan a mediados de noviembre con la luna llena. Me sirvié para ponerme al dia
de los comentarios que se realizaban en aquel foro virtual, ademas fui descubriendo
otras paginas de diferentes grupos que también realizaban paseos. Algunos solicitan
mayores requisitos, por ejemplo, el uso obligatorio del casco, la mayoria de edad para
poder asistir, o advertencias sobre complementos de repuesto (parches, bomba de
aire, etc.). Por otro lado, esta inmersion virtual me sirvid para ir identificando que
no todo circulaba necesariamente por la red social de Facebook, sino que habia otros
sitios en donde también se gestionan paseos y que eran igual de importantes porque
congregaban a muchas personas, al menos virtualmente. Algunos sitios clasicos son
Amigos del Pedal o La Guia Biker.
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Con los primeros viajes y paseos se va aprendiendo que las condiciones y la infraestruc-
tura pueden ser favorables para el ciclismo. Hay carriles exclusivos para la bicicleta, hay
campaias y un departamento del gobierno local dedicado a la movilidad sustentable,
un sistema de transporte publico en bicicleta gratuito, y mucha gente desplazandose en
bici. Pero, las habilidades de uno pueden estar lejos de encontrarse al nivel adecuado.
Con el paso del tiempo y en cuanto se van adquiriendo aquellas habilidades minimas
para administrar el movimiento, lo que se hace reconocible es que las condiciones son
adversas. Hay sesgos en la planeacion y el disefio urbano, escaso mantenimiento a la
infraestructura, minimas campaias para cambios de hébitos viales dirigidas a con-
ductores de vehiculos motorizados, entre otros. Entre mayor habilidad para circular
en bici también cambian las percepciones del transito en la ciudad.

Por mencionar algunos datos de la violencia vial en la ciudad de Buenos Aires la
Defensoria del Pueblo indica que durante el 2016 se registraron 9.090 siniestros viales
que dieron como resultado a 9.842 victimas, de las cuales 66 fueron fatales en el sitio
del incidente (DPCABA, 2017:6). Ese mismo afio las victimas ciclistas dieron un total
de 591 (DPCABA, 2017:10). En febrero del 2017, el colectivo de organizaciones civiles
Argentina en Bici (ABi) publicé un comunicado en el que informaba que durante enero
y febrero se habian registrado 19 muertes ciclistas en todo el pais. Durante enero del
2018 también se realizaron manifestaciones de reclamo por mayor seguridad vial.
En este sentido, muchos comentarios co-presenciales durante los paseos y también
virtuales en los foros y en las redes sociales, advertian un ambiente de riesgo para
transitar en bicicleta.

Aun asi, se encarna el descubrimiento de que transitar en bicicleta es una experien-
cia placentera. A pesar de que dicha cualidad difiere, como advierten Horton, Cox y
Rosen (2007), cuando se trata de una opcion que cuando es un recurso condicionado
por las circunstancias, y esto también lo manifestaron los ciclistas al decir que es un
medio de transporte mas sencillo, les da libertad de desplazamiento, es mas barato,
y es rapido. Quiza el punto de coincidencia es que al inicio sélo hay que convertir el
ciclismo en un habito.

Transitar por la ciudad

Hay un conocimiento tacito que tienen las personas que han vivido por muchos afios
en la misma ciudad, aunque muchas no se den cuenta de que lo poseen pero que
sobresale cuando tienen que ubicar lugares, sitios, calles, o de la fama y estereotipos
que tienen algunos barrios. Es un conocimiento acumulado desde el cual se dispo-
nen a transitar y que, al mismo tiempo, se va reelaborando en cada ocasién. Es en
las conversaciones cuando, por ejemplo, al dar indicaciones de algunos lugares las
personas se abstraen para hacer un ejercicio de reconocimiento de los fragmentos
de la ciudad que han recorrido y conocen. Algunas ocasiones esos conocimientos
se ven contrastados con los de otras personas que han tenido otras experiencias, o
porque utilizan mas un medio de transporte que otro. Por ejemplo, Lauriano, un
ciclista que coordina un grupo de recorridos urbanos en bicicleta, me comentaba
que puede trazar distintas rutas de la ciudad mientras esta en la bicicleta, pero, una
vez caminando le cuesta orientarse.

También, las rutinas cotidianas han dotado de dindmicas a la ciudad, por lo que son
distintas las actividades que se realizan en las mafianas y en las noches, o las que se rea-
lizan los fines de semana. En conjunto modifican nuestras percepciones y experiencias
de la ciudad. En este sentido, cada desplazamiento ofrece posibilidades de ampliar los
conocimientos que se tienen del entorno. Quiza algunas personas no se den cuenta de
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que ocurre esta ampliacion, pero quienes si realizan un ejercicio de reflexion reconocen
que han adquirido otras perspectivas sobre aquellos entornos urbanos que conocian y
que en contraste ahora pueden observar otros matices.

Uno de los aspectos importantes que observé durante el trabajo de campo es que los
grupos cercanos son fundamentales para incentivar la practica del ciclismo urbano.
La familia, el grupo primario, juega un papel basico en el uso de los diversos medios
de transporte, entre ellos el uso de la bicicleta porque, si bien la decision es individual,
también tiene una parte colectiva que es precisamente la transmision de una practica
(Larsen, 2016; Turner y Bruner, 1986). Uno de los ejemplos mds contundentes es el
de Riky, un ciclista que recuperd la salud con esta practica y por ello se ha encargado
de trasladar su pasion por el ciclismo urbano hacia los integrantes de su familia. Los
siguientes grupos de influencia suelen ser las amistades, sin embargo, lo que encontré
es que hay quienes se sienten acompariados por un grupo de amigos para realizar
paseos, pero, también hay personas que buscan otros grupos porque sus amistades no
utilizan la bicicleta. Este hecho refuerza la generalidad de que el uso de la bicicleta es
una decision individual, aunque apoyada por percepciones de acompafiamiento y de
las propias habilidades (Caballero et al., 2014).

Por otro lado, al transitar por la ciudad se desarrollan algunas habilidades, unas se escu-
chan constantemente en las platicas, pero, hasta que uno se encuentra en esa situacion
es que se pueden apreciar. Esto no quiere decir que lo que se comparte en charlas sea
descartable, sino al contrario, porque se ha escuchado es que se puede reconocer cuando
sucede. En especifico las personas me fueron ayudando a desarrollar dos habilidades
(no son las tnicas ni las mds importantes sélo las que fueron resaltando mas durante
el trabajo de campo): ser predecible y leer las acciones de otras personas.

Ser predecible significa pre-visualizar mis movimientos. Al terminar un paseo en Devo-
to le pregunté a una chica del grupo si sabia cémo llegar a una ciclovia, Laura me dijo
que deberia seguir por la Av. del Carril (que después es La Pampa) hasta llegar a la
calle Superi donde hay una ciclovia. Me dijo que me acompanaria porque ella seguiria
un poco més para continuar con la ruta que ya habia planificado. Ibamos en paralelo
por la calzada y un coche pasé cerca de nosotros, entonces Laura comento que en una
ocasion iba con alguien de la misma manera y al querer dar una vuelta hacia la izquierda
casi les ocurre un accidente con el coche que venia atras de ellos. Asi, me aconsej6 que
en las futuras salidas no debia dar por hecho que quien va atras de mi sabe lo que yo
realizaré, ya sea frenar, girar, acelerar, o lo que sea, que debia pre-visualizar mis movi-
mientos para indicar con sefiales (de mano o con el lenguaje corporal) lo que haria,
con esa prevision me ahorraria un susto. Por supuesto, me advirtié Laura, eso no me
hacia inmune ante algiin imprudente en coche. Este tipo de recomendacion se repitio en
otras ocasiones, con otras personas quienes evocaron las situaciones que habian vivido.

Leer acciones de otras personas. En un recorrido con Ciclofamilia (agrupacién que realiza
eventuales capacitaciones para personas interesadas en el ciclismo urbano), Fernando, el
instructor, me indic6 que una manera de circular con seguridad en la bicicleta es mantener
la atencidn en el trayecto que uno va realizando, lo que implica observar las condiciones
de la calzada, de los carriles de bicicleta, y apegarse en lo posible el reglamento de tran-
sito. Ademas, observar el entorno y las acciones de las personas, tanto ciclistas, peatones
y conductores de vehiculos motorizados (coches y motocicletas). Pero, a pesar de las
precauciones, lo mejor es esperar lo inesperado, por ejemplo, una persona que cruza la
calle por el medio saliendo entre algunos coches, o que una persona abra la puerta de
un coche sin verificar los laterales, o que sea un ciclista sin experiencia que se arroja,
entre otros casos. Asi, uno debe realizar una lectura constante de lo que va aconteciendo
en nuestro alrededor mientras se circula en la bicicleta. Fernando me indicé que con el
tiempo se hace un habito, una manera de hacer y de transitar.
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Unos dias después de la capacitacion estuve observando durante varios dias a los ciclis-
tas para identificar sus maneras de leer el contexto del transito y el entorno. Pude com-
probar que efectivamente mantenian una interaccién con lo que iba ocurriendo, por
ejemplo, al regular sus velocidades con los frenos y el pedaleo, los giros de cabeza para
observar alrededor y atras, el zigzagueo ante los obstaculos (incluso en las ciclovias)
y los coches. Con el paso del tiempo, también reconoci esas habilidades en mi propio
desplazamiento para mantener un ritmo y una prevencion en mi manera de circular, la
cual no se correspondia necesariamente con las maneras como lo realizaban los otros
ciclistas, sino que era una manera particular que habia desarrollado a partir de mis
propias experiencias y percepciones.

Con las posteriores observaciones durante el trabajo de campo reconoci que no hay
una sola manera de andar en bicicleta por la ciudad, sino que cada persona va desa-
rrollando su propia manera de transitar a partir de las habilidades que cada quien
va desarrollando (aunque siempre en relacion a otros ciclistas). A veces, este mismo
detalle causa conflicto entre los ciclistas porque algunas personas consideran que hay
quienes circulan mal, que se ponen en riesgo o dan una mala imagen del ciclismo. Sin
embargo, una vez cumpliendo los lineamientos necesarios de seguridad vial (ACU y
En Bici Seguro, 2013; Secretaria de Transporte, 2017) el ciclismo urbano es en si una
practica heterogénea.

Desde el cuerpo

Las practicas de movilidad (activa) son necesariamente practicas corporales. Las per-
cepciones de cada quien sobre las habilidades propias y del entorno se relacionan y
reelaboran mutuamente durante cada trayecto desde las vivencias del cuerpo, al mismo
tiempo, se realizan con base en las experiencias previas. Asi, cuando vemos a un ciclista
transitando con destreza en las calles estamos viendo, aunque no aparente serlo, un
cumulo de aprendizajes e interacciones multiples. Durante esos momentos intervienen
los sentidos y la disciplina fisica (Larsen, 2014), ademas de las estructuras urbanas por
donde se transita (Latham y Wood, 2015).

Mario Jordi Sénchez, al retomar la nocion de técnicas corporales de Marcel Mauss,
indica que las maneras de transitar se expresan por “el proceso de aprendizaje colectivo
y de evolucién-cambio de dichas técnicas” (Jordi Sanchez, 2016:219), en este caso de
aquellas vinculadas a la préctica del ciclismo urbano. Por ello, Jordi Sanchez indica
que pueden observarse particularidades de la cultura ciclista de cada ciudad a partir
de observar la incorporacion de diversos detalles que aparentan sencillez aunque mas
bien corresponden a un complejo entramado de conocimientos, habilidades, movi-
mientos, gestos, entre otros:

La lista es interminable: la altura a la que se coloca el sillin (mds bajo de lo
normal da seguridad a los principiantes), las dudas a la hora de cruzar un paso
de peatones, la inmediatez con la que se emprende la marcha, la determinacién
con la que se afronta una situacion de peligro, la firmeza al sujetar el manillar, la
oportunidad en el cambio de marchas (que se nota en la cadencia adecuada del
pedaleo), la velocidad con la que se afrontan las curvas, la posibilidad de “bailar”
sobre los pedales, emulando a los “escaladores” ciclistas para subir las cuestas,
la decision con la que se negocian las bajadas, un mayor acople a la maquina, un
estilo mas natural, armdnico y coordinado, una expresién corporal relajada, esa
sensacion de que no cuesta trabajo circular en bicicleta por la ciudad, siendo tan
dificil... (Jordi Sanchez, 2016:219).

La lista es amplia. Ademas, Mauss (1950) sugiere que las técnicas corporales no solo
cambian de un sitio a otro sino también a través del tiempo, por lo que se podria decir
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que las maneras como se realizaba el ciclismo unas décadas atras en la ciudad de Buenos
Aires han cambiado (visible muchas veces en las fotografias antiguas), aunque son ante-
cedentes de las practicas actuales. Las tecnologias también han cambiado reciprocamente
con las técnicas corporales, se han adaptado o se han reciclado. Ahora conocemos otros
detalles en relacion a las medidas y tallas, los materiales, la mecanica, y todas aquellas
opciones vinculadas a la eleccion de la bicicleta y sus componentes. Actualmente hay
una variedad de bicicletas acopladas al cuerpo y a las actividades: de ciudad, de carrera,
plegable, de montafia, hibrida (Secretaria de Transporte, 2017:34), hay de otras variedades
como triciclo de carga, fixie, o tuneadas (unas para trabajar y otras para lucir), algunas
explicitan una relaciéon complementaria entre objeto y medio de transporte (Vivanco,
2013:23-25). Las posibilidades se amplian y las técnicas corporales se van innovando.

En este sentido, Mariana, una ciclista y mecanica de bicis, me comenté que al utilizar
este medio de trasporte hay toda una predisposicion y adaptacion entre el cuerpo y
la bicicleta. Por ejemplo, calibrar los componentes de acuerdo a nuestro cuerpo para
evitar alguna molestia fisica, asi como llegar a reconocer fricciones, ruidos, entre otros
detalles técnicos que se sienten al viajar en bici, necesarios para circular bien y para
mantener la bicicleta en buen estado. Asi, la bicicleta se convierte en una extension
del cuerpo que nos permite trasladarnos de una manera distinta del caminar o del
automovil. Ademas, hay un asunto de sensaciones que se perciben al pedalear y que
deben cuidarse porque las averias o un ajuste erréneo puede repercutir en malestares
fisicos. Precisamente, al utilizar una bicicleta del Sistema de Transporte Publico en
Bicicletas se puede reconocer un acoplamiento forzado de nuestros cuerpos. Mientras
que las bicicletas propias estan adaptadas, son comodas, las hemos ajustado y podemos
reconocer nuestros movimientos con facilidad.

Mujeres ciclistas

En una tarde de la ultima semana de febrero estuve platicando con un ciclista que ha
realizado, junto con un equipo de investigacion, algunos estudios vinculados a la movi-
lidad sustentable. Paul me comenté algunos aspectos que las personas toman en cuenta
al elegir la bicicleta como medio de transporte, uno de esos aspectos fue la percepcion
de las propias habilidades, la cual era baja en las mujeres que han participado en sus
estudios. Un ejemplo que dio es el de una chica quien les dijo que ella circulaba por las
ciclovias y bicisendas pero cuando éstas terminaban se bajaba y continuaba caminando
hasta su destino. Aunque, al mismo tiempo, Paul mencioné que la eleccion de la bici-
cleta por parte de las mujeres hacia referencia a un sentido de movilidad libre. Lo que
marcaba la distancia entre ambos aspectos era la sensacion de seguridad al circular en
las calzadas con dos condicionantes, uno externo, que refiere a la velocidad y violencia
vial que se percibe al transitar (Wright, 2013), y otro individual, que es el ejercicio de
habilidades para circular con destreza.

Un mes antes, a finales de enero del 2017, una chica publicé una experiencia de acoso
callejero mientras transitaba en bicicleta. Ella describié que al terminar una reunién
subio a su bici, circulaba tranquila aprovechando que habia poco tréifico por ser de
noche, pero, en un cruce mientras esperaba el verde para continuar se acerc6 un taxiy
el chofer la tocd, ella le gritd y el taxi se fue. Ella relata que fueron unos segundos que
la hicieron sentir vulnerable, y a pesar de que el acoso en general es un tema recurrente
entre amigas y conocidas por la frecuencia con la que ocurre, ella no esperaba que
le sucediera y menos tener aquella sensaciéon de inseguridad. Sin embargo, también
relaté que frente aquella situacion, sale a las calles con la bici porque le sigue dando
una sensacion de empoderamiento por la libre movilidad y, ahora, por una demanda
de lucha contra el machismo. El relato lo llamé: “La calle es nuestra”
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Llegé el 8 de marzo, dia de la mujer, con una multitudinaria marcha que se sumé a un
paro internacional de mujeres, en donde se realizaron manifestaciones en contra de
las diversas desigualdades de género. El paro internacional tuvo distintas demandas
especificas en cada pais y ciudades. En el caso de Argentina uno de los reclamos mas
extendidos fue “fin a la violencia machista’, ya que durante los meses anteriores se
habian presentado varios casos de feminicidio. En torno a este evento se organizaron
un grupo de mujeres que decidieron realizar un paseo entre mujeres, desde el cual
reivindican “el derecho de las mujeres a circular libremente por el espacio publico y
hacer escuchar su voz”.

Mujeres sin Frenos es un grupo de mujeres que utilizan la bicicleta para circular por
la ciudad. Algunas de sus integrantes reconocen que las maneras como se mueven
hombres y mujeres por la ciudad son distintas, las cuales estan vinculadas a las dife-
rencias de género que influyen a su vez en la conformacién de desigualdades en base a
esas mismas diferencias. Asi, consideran que el uso de la bicicleta es una herramienta
emancipadora porque es un medio accesible, les brinda libre movilidad, mayor sen-
sacion de seguridad (que caminando y en relacién al acoso callejero), independencia
para trasladarse (este punto ha sido sefialado por todos los ciclistas urbanos, pero,
tiene mayores repercusiones para las mujeres), entre otros aspectos. Durante cualquier
recorrido por la ciudad es evidente que hay amplia cantidad de mujeres ciclistas, pero,
contindan siendo mas los hombres. Por ello, este grupo intenta hacer visible el uso de
la bici por parte de las mujeres en el espacio publico, al mismo tiempo que generar un
espacio de mujeres para mujeres.

Entre 1895y 1897 se publicaron tres manuales para mujeres, el primero fue “A Wheel
within a Wheel” (1895), el segundo “Bicycling for ladies” (1896), y el tercero “Lady
Cycling” (1897), en los cuales se daban consejos para las mujeres que querian utilizar
la bicicleta. Del primero, Mackintosh y Norcliffe (2007) indican que la autora era una
educadora, quien pensaba que el problema no era que las mujeres utilizaran la bicicleta
sino el como se utilizaba, por ello su interés en ofrecer un manual. En el segundo se
dan recomendaciones generales, sélo en el capitulo 8 se menciona que las mujeres
pueden utilizar las herramientas para arreglar la bicicleta. En el tercero, la misma autora
indica que esta escrito por parte de una mujer ciclista para mujeres ciclistas, algunos
de los consejos se dirigen a la vestimenta, la alimentacion y hacia los modales. Resalta
que Erskine (1897) menciona que preguntarse si las mujeres deberian o no practicar
el ciclismo era, ya en su momento, una pregunta ociosa porque las mujeres estaban
utilizando la bicicleta. Huerta y Galvez (2016) sefialan que este tipo de manuales fueron
una respuesta al contexto hostil hacia la practica del ciclismo por parte de las mujeres
quienes debieron desarrollar estrategias para utilizar la bicicleta bajo conductas con-
sideradas apropiadas.

Algunas de las mujeres ciclistas de Buenos Aires asienten que el uso de los espacios
publicos por parte de las mujeres continta restringido, por lo mismo la utiliza-
cién de la bicicleta es una situacién donde se negocian sentidos y expectativas. Lo
perciben en cada ocasidon que alguien les sugiere que deberian circular en ciertos
horarios, vestir de cierta forma, ir por ciertas calles, y, ademas en el actual contexto
predominado por automéviles, también se experimentan situaciones de violencia
vial. Atin habra uno que otro manual para mujeres que quieren utilizar la bicicleta,
pero, grupos como Mujeres sin Frenos se constituyen mds como espacios sociales
que se hacen en la practica, desde los cuales reivindican la equidad del uso del
espacio publico a partir de ser mujeres y de la seguridad vial por ser ciclistas. Estos
grupos de mujeres ciclistas buscan motivar que mas mujeres utilicen las bicicletas,
que ganen confianza al circular por las calles a partir de ir sumando experiencias
individuales y colectivas, y es una manera de reivindicar el cuerpo femenino, de
su presencia autéonoma en las calles.



OscAR RAMOS MANCILLA Revista Transporte y Territorio /19 (2018) ISSN 1852-7175
Ciclismo urbano en Buenos Aires. Movilidades y etnografia [35-56]

Transitar por las ciudades es un desafio constante que se vive de distinta manera para
cada persona. En este sentido, indico dos ejemplos dispares. Un ciclista, Ramiro, me
comento que reconoce que puede haber algunos sitios peligrosos de la ciudad, por lo
que suele llevar sus herramientas en caso de que le suceda algo a su bicicleta y pueda
repararla al instante para no estar mucho tiempo si es un sitio de riesgo, con esa acti-
tud, él se mueve por toda la ciudad y a la hora que sea. Por otro lado, Laura, me dijo
que ha aprendido a circular con precaucion porque ha escuchado que han ocurrido
agresiones hacia las mujeres que van mas alla del simple acoso callejero, por eso prefiere
las avenidas porque son mas amplias e iluminadas. Lo que se puede notar en estos dos
ejemplos, a riesgo de generalizar, es que si bien la ciudad puede ser peligrosa, es un
desafio particular para las mujeres. No sdlo las respuestas son distintas por la forma-
cion sesgada del género, sino que reflejan la carga de violencia hacia las mujeres. Este
tipo de situaciones son las que agrupaciones como Mujeres sin Frenos intentan poner
en evidencia entre mujeres para compartir otras maneras de enfrentar las situaciones
cotidianas que viven al circular en bicicleta.

El uso de la bicicleta por parte de las mujeres que realizan paseos en grupo, ademas
de herramienta emancipadora, retoma otros derechos desde la perspectiva de género.
Es decir, aquellos derechos vinculados a las mujeres y también derechos como el
de la movilidad, pero desde la vision de las mujeres. Estos paseos pueden relacio-
narse con un contexto mas amplio de convergencia de ciudadania de género que
estan impulsando las mujeres desde diferentes ambitos, por ejemplo, la construcciéon
de una planificacién con perspectiva de género que retoma las formas en que las
mujeres acceden a los entornos urbanos. Esta confluencia incluye criticas al sistema
heteropatriarcal y al binomio sexual. En Argentina, igual que en otras ciudades
latinoamericanas, hay presencia de otros grupos de mujeres ciclistas, o en Buenos
Aires también hay grupos ciclistas de lesbianas, transexuales, queer, que reflejan la
diversificacion de la practica del ciclismo y su flexibilidad para vincularse con otras
reivindicaciones a la par de la movilidad.

Concebir la ciudad desde paseos en bicicleta

Dentro de los antecedentes inmediatos para el auge de la bicicleta en Buenos Aires
habria dos acontecimientos, si bien son contrapuestos. El primero fue el paseo que
realizaron un grupo de 22 ciclistas desde Plaza de Mayo en octubre del 2008, en aquella
salida informaban que se trataba de una masa critica, una idea trasladada de la Critical
Mass de San Francisco (Carlsson, 2002), la cual fueron repitiendo los primeros domin-
gos de cada mes realizandose sin interrupciones hasta la actualidad. El segundo acon-
tecimiento proviene del gobierno de la ciudad del periodo 2007-2011 con el inicio de
la construccién en el 2009 de la Red de Ciclovias Protegidas y el posterior seguimiento
de la iniciativa con la implementacion del sistema de transporte publico en bicicleta
Ecobici en el 2010 (Secretaria de Transporte, 2015). Hay otros antecedentes que indican
algunas personas y organizaciones civiles, como la crisis econémica del 2001 porque,
dicen, propici6 que las personas utilizaran la bicicleta como medio de transporte.

El nimero de ciclistas en la ciudad ha aumentado, y la percepcién hacia el ciclismo
urbano también se ha modificado, la fuerza de la presencia de las bicicletas ha ido
ganando terreno en las representaciones de esta practica. En una capsula informativa
de television del 2011 las personas entrevistadas se mostraban renuentes a considerar
la bicicleta como un medio de transporte eficaz, ademas de que la mayoria consideraba
que les quitaba espacio para los automoviles, para los peatones, para los comercios.
Apenas tres anos después, en otra capsula informativa del 2014, las personas indicaban
que la bicicleta tenia beneficios en la salud y era considerada una buena opcién para
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viajar en la ciudad. Por otro lado, como he indicado en la introduccién, en el 2015 la
ciudad de Buenos Aires fue enlistada dentro de las 20 ciudades mundiales mds ami-
gables para el ciclismo.

Elauge de la practica del ciclismo urbano pasa también por el surgimiento de diferentes
colectivos y agrupaciones vinculadas al ciclismo, algunos estan formalizados y otros
simplemente son recreativos. Algunos de estos grupos organizan paseos ocasionales,
abiertos a quienes quieran participar que muestran las distintas preferencias al practicar
el ciclismo (en el apartado anterior he comentado caracteristicas de un tipo de estos
paseos, uno dedicado a mujeres). Los paseos colectivos en bicicleta son interacciones
intencionadas de reunién y de transitar en bicicleta. En un trabajo exploratorio previo,
a partir de participar en diferentes paseos que organizan los colectivos, se identificé que
los paseos en bicicleta se pueden clasificar en: turisticos, oficialistas, de reconocimiento,
y reivindicativos. Cada una de estas maneras de viajar por la ciudad implica diferentes
relaciones sociales entre quienes participan y hacia los entornos urbanos.

Los paseos turisticos y oficialistas estan organizados por el gobierno de la ciudad,
los primeros por el ente de turismo que ha elaborado rutas “atractivas” que mues-
tran algunos elementos de la ciudad a manera de identidad portefia. Los segundos
se realizan aprovechando algunas fechas especificas que pueden capitalizarse con el
uso de la bicicleta. En ambos casos, los paseos estan restringidos a la infraestructura
creada para promocionar el ciclismo urbano (ciclovias y bicisendas), estan regulados
por las disposiciones de transito (uso de casco, entre otras), y por otro lado, en los
paseos oficialistas que ocupan las calzadas se genera una especie de capsula alejada
del flujo de los automéviles (se cierran calles), es decir, se aisla la practica del ciclismo
en relacion a la interaccion con los flujos urbanos o con los otros actores con quienes
se comparten las calles.

El siguiente tipo de paseos son los de reconocimiento, aunque el objetivo de estos paseos
esta relacionado con realizar un trayecto y menos hacia referencias de los lugares por
donde se transita, al realizar estos recorridos se abre la posibilidad de ampliar los mapas
imaginarios de la ciudad o de observar los fragmentos de la ciudad por donde se pasa de
una manera diferente (Van Duppen y Spierings, 2013). Estos paseos estan organizados
por agrupaciones que realizan recorridos en la ciudad, en el drea metropolitana, o fuera
de esta area. Estos grupos se dividen a su vez en los que realizan una planificacion del
recorrido e indican puntos de inicio, por donde pasaran y de finalizacién; y hay un
colectivo especifico que solo tiene punto de inicio y fin sin predisponer el trayecto.

De aquellos que realizan una planificacién del recorrido estan Bicicleteadas Improvi-
sadas y Recorridos Urbanos en Bicicleta, por indicar sélo un par, que gestionan paseos
diurnos y nocturnos para disfrutar de la ciudad en grupo, una modalidad que ofrece
seguridad a quienes lo integran, primero frente a los automoviles, en segundo lugar, por
si sucede alguna averia con una bicicleta se ayudarian mutuamente, y en tercer lugar, en
grupo pueden circular o recorrer lugares de la ciudad que de manera individual no se
pasaria porque estd fuera de las actividades cotidianas o porque se considere de riesgo.

El otro tipo de paseos que sélo tienen punto de inicio y fin es el realizado por el colec-
tivo Masa Critica Bs. As. Se trata de una manifestacion ocasional que intenta celebrar
la eleccién por el uso de la bicicleta como medio de transporte, su origen se sitda en
la ciudad de San Francisco en 1992 (Carlsson, 2002). En la ciudad de Buenos Aires se
remonta a finales del 2007 cuando se realiz6 un primer intento de convocatoria, pero
fue hasta octubre del 2008 que comenzaron a sumarse mas personas. Desde entonces
se realiza los primeros domingos de mes, y después, desde 2011 se ha agregado un
paseo nocturno las noches de luna llena. Esta manifestacion se realiza bajo pocas
indicaciones, las principales son que no hay trayecto fijo ni una duracion establecida,
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y durante el paseo mantener la densidad del grupo como un conjunto. Dependiendo
de la asistencia de ciclistas (en 2012 se llegaron a los 3 mil asistentes) el cuerpo del
colectivo es mayor o menor y provoca los respectivos cierres de calles sélo para un tipo
de actores viales, porque, como lo indican durante la manifestacion espontanea, “No
bloqueamos el trafico. Somos el trafico”. La pagina de Facebook del grupo es un foro y
tablon de anuncios virtuales en el que se mantiene un sentido de comunidad, ademas
de que en el espacio llamado Archivos estan disponibles una variedad de documentos
como leyes de transito, analisis sociolégicos, hasta volantes de convocatorias de afios
anteriores. Destaca, por otro lado, el uso de una aplicacion que utiliza GPS para tele-
fonia movil que sirve para indicar la ubicacién propia y la de las demas participantes
que también tengan activada la aplicacion.

El ultimo tipo de paseos son los reivindicativos, en los cuales se manifiesta la deman-
da del derecho a la movilidad y se comparte con otros propdsitos derivados de las
subjetividades y posicionamientos politicos. En este sentido, Masa Critica Bs. As. es
un ejemplo de traslape entre los tipos de paseos de reconocimiento y reivindicativos
porque la tinica demanda que se realiza durante estos recorridos es el respeto hacia
las y los ciclistas por parte de los demas actores viales para compartir las calles; por lo
demas, se trata de un paseo de reconocimiento de la ciudad. Por otra parte, hay otros
grupos que realizan otro conjunto de reivindicaciones, uno de estos lo he indicado
en el apartado anterior, el de Mujeres sin Frenos, el cual ha venido conformando una
posicion politica desde la perspectiva de género.

La particularidad de los paseos colectivos en general es que se realiza una interacciéon
con los entornos urbanos distinta a los viajes que se realizan para las actividades coti-
dianas (Van Duppen y Spierings, 2013). Por ejemplo, en un paseo realizado en el barrio
de Dorrego, uno de los asistentes, un hombre de 50 afios, le comentaba con sorpresa
a su pareja que habia escuchado del edificio que estabamos viendo, el Tanque distri-
buidor Devoto, pero que no lo habia visto ni sabia con exactitud en dénde estaba. En
este sentido, la ciudad se va construyendo a partir del reconocimiento que se realiza en
cada viaje, y en este caso, con los paseos porque amplian o confirman las imagenes que
se tienen de la ciudad y, ademds, del intercambio de las experiencias entre las personas
participantes. En varias ocasiones estuve en medio de personas que comentaban algunas
rutas que toman desde un punto A hacia uno B, de las condiciones de las calzadas, de
horarios mds convenientes para circular, o de nuevos lugares que visitar; todos esos
intercambios evidenciaban un uso constante de la bicicleta para moverse a través de
la ciudad (Svarc, 2017).

Durante los paseos sentia una sensacion de circular por donde realmente queria ir,
similar a las lineas de deseo (originalmente “desire paths” en Bachelard, 1958). Es decir,
podia transitar por la ciudad junto con las demds personas ocupando un carril de la
calzada sin preocuparme de los otros actores viales, porque conformédbamos un cuerpo
que les hacia esperar o moverse por los costados de nosotros. Esto no implicaba que
uno se descuidara del flujo vial, o de los reglamentos de transito, sino que habia una
sensacion de seguridad distinta a cuando viajaba sélo en bicicleta. Sumado a ello, el
ambiente que se genera entre las personas participantes es ameno, cordial, no hay prisa
por llegar a un sitio si bien se mantiene una velocidad. También iba identificando la
manera como las interacciones con las demas personas propician, en algunas, relaciones
alargo plazo, lo veia en las personas asistentes al saludarse, preguntarse la ruta a seguir
después del paseo, de cuidarse entre el grupo. La constante asistencia a estos paseos
termina por estrechar algunas relaciones.

Hay otro tipo de paseos para conocer y reconocer la ciudad que pueden realizarse con
los grupos, pero sin asistir a los recorridos, se trata de los registros audiovisuales que
asistentes realizan durante los paseos y que posteriormente comparten en las redes
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sociales virtuales. Un ejemplo es la pagina de Facebook de Ciclismo Urbano que tiene
una gran cantidad de albumes donde muestran sus perspectivas de los entornos urbanos
que han recorrido, algunas imdgenes son de puntos poco observados mientras que otros
son facilmente reconocibles. Otro ejemplo son los centenares de fotografias y videos
que los asistentes a la Masa Critica comparten en cada paseo, asi como los trayectos
que han realizado. En este sentido, los comentarios de los usuarios de redes sociales
también son parte de esos intercambios que brindan informacién de los lugares, los
recorridos y de los barrios.

En los paseos colectivos puede observarse una mayor participacion de mujeres, que
contrasta con la menor presencia de mujeres ciclistas en el resto de la ciudad, es decir,
para las actividades cotidianas. Como indican Aldred, Woodcock y Goodman (2016),
el incremento del ciclismo no implica necesariamente que exista una distribucion de
la poblacién en el uso de la bicicleta, por ejemplo, en ciudades que comienzan a pre-
sentar mayor uso de la bicicleta hay predominio de hombres, y por generacion suelen
ser jovenes y adultos (Aldred, Woodcock y Goodman, 2016:32-33). Pero, lo que yo
fui observando es que habia una variacion entre las personas que utilizan la bicicleta
como medio de transporte para las actividades cotidianas, donde habia menos mujeres,
mientras que en los paseos observaba una mayor diversidad, quiza porque era una
situacidon que reunia o convocaba, precisamente, a esa diversidad.

Un aspecto que ha permitido a la bicicleta ser el nuevo objeto (Vivanco, 2013) es pre-
cisamente la flexibilidad de la practica y de la bicicleta misma para trasladarnos hacia
cualquier parte y transportarla si es necesario. Pero, quiza la confluencia de reivindi-
caciones hacia el uso del espacio publico, hacia la equidad vial, o la pacificacion vial,
sean los elementos que estén haciendo de la bicicleta el objeto ideal para posicionarnos
politicamente ante los cambios que estdn sucediendo en las ciudades. Precisamente,
una entrada del blog de Ciclofamilia dice “la gente siente que conquista un espacio de
la ciudad” (Espindola, 2016), en relacién a la sensacion de las personas en un paseo
dirigido a generar confianza, desarrollar destrezas para andar en bicicleta y puedan
incorporarla en sus opciones de transporte. Ante los contextos urbanos donde pre-
domina el disefio y planificacién pensada desde el automévil (Edensor, 2004; Hall,
2003), cada persona que comienza a utilizar la bicicleta participa en un movimiento
que amplia la practica social del ciclismo urbano (Larsen, 2016) y que se dirige a la
equidad del uso del espacio publico.

Transitando hacia las politicas publicas

Durante el mes de junio del 2017 una organizacion civil lanzé una convocatoria para
atender un asunto emergente. En la legislatura portenia se debatiria sobre la prohibi-
cion del transito de las bicicletas en las avenidas, se trataba de una iniciativa lanzada
por un diputado local. Asi, un sabado en la noche nos reunimos las personas que nos
sentimos interpeladas para conocer detalles de la propuesta y de posibles acciones a
realizar. El siguiente lunes acudimos a la sesion y algunas personas vinculadas al ciclis-
mo urbano se pronunciaron ante dicha propuesta de prohibiciéon. No habian acudido
muchas personas, pero las que asistieron dieron argumentos sélidos relacionados a la
movilidad como un derecho y a la practica del ciclismo como una necesidad para la
ciudad. Esta situacion de emergencia se repitié una segunda ocasion en el mismo mes
porque se debatiria, en esa oportunidad, una propuesta para restringir un limite de
velocidad para los ciclistas.

Aquellas ocasiones que la legislatura portefa intenté restringir la practica del ciclismo
urbano, pusieron en evidencia que con todo y politicas ptblicas que intentan incentivar
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el uso de la bicicleta, el derecho a la movilidad contintia siendo una exigencia para
quienes hemos decidido utilizar la bicicleta como medio de transporte. La manera
como los centros, colectivos y agrupaciones vinculadas al ciclismo han encontrado
para generar apoyos en torno a la bicicleta como una herramienta para democratizar
el uso del espacio publico, es combinar otras demandas ciudadanas o formas de hacer
ciudad, comunidad, colectividad, por ejemplo, los talleres populares de ciclomecanica
que tienen larga tradicion en la ciudad.

En este sentido, el ciclismo urbano ha generado un ambiente propicio para el tejido
social, muestra de ello son las diferentes organizaciones civiles como Ciclofamilia o la
Asociacion de Ciclistas Urbanos. A la vez, un ejemplo de una accion grupal es la solicitud
realizada a principios del 2017 por parte de 33 organizaciones civiles de todo el pais,
el colectivo Argentina en Bici (ABi), hacia todos los niveles de gobierno del pais para
que comenzaran a implementar una serie de premisas de corto plazo para aminorar
los siniestros viales: Bajar la velocidad en entornos urbanos; alcohol cero al volante o
manubrio; celular cero al volante o manubrio; respeto al ciclista en adelantamientos
(mantener 1.5mts de distancia); optimizacion de estadistica; y bicicletas blancas.

Una accion simbdlica que sobresale desde las demandas ciudadanas es la colocacion
de memoriales para los fallecimientos por causas viales, para peatones y para ciclistas:
estrellas amarillas y bicicletas blancas. Por parte de los colectivos ciclistas se organizan
para realizar un acto en el cual se dirigen al lugar donde ocurrid el accidente, llevan
una bicicleta pintada de blanco y la colocan en la via publica. La intencion es generar
un recuerdo material y permanente, un testimonio de un accidente vial donde estuvo
involucrado un ciclista. Sin embargo, la violencia vial es constante.

En noviembre del 2016, un dia cualquiera de la semana, en la equina de Av. Entre
Rios y la calle México, al esperar el cambio de semaforo observé un choque entre
un automovilista y un motociclista, el primero iba en exceso de velocidad e intentd
cruzar en amarrillo mientras que el segundo se adelant6 unos segundos al cambio de
luces. Unos minutos después, pero en Av. Callao y la calle Bartolomé Mitre, ocurrié
otro choque, en ese caso entre dos automovilistas que habian repetido el mismo
patrén del anterior, uno queria llegar al cambio de luces y el otro se habia adelan-
tado unos segundos. Aquella tarde fue, primero, impactante por haber presenciado
a unos metros ambos accidentes en el transcurso de s6lo unos minutos, y después,
reveladora sobre el nivel de estrés y violencia vial que existe entre quienes conducen
vehiculos motorizados.

Otra de las propuestas que se realizan desde la sociedad, algunas veces desde los foros
virtuales de las redes sociales y otras veces desde las voces de las organizaciones civi-
les, es que las personas involucradas en la gestion y reformas de politicas publicas, del
disefio y planificacion urbana relacionada al ciclismo, deberian realizar recorridos en
bicicleta por la ciudad. Esto les permitiria observar desde sus vivencias las situaciones
cotidianas que se tienen que sobrellevar dia a dia. Por ejemplo, en una platica con Silvia,
una ciclista urbana, me decia que justo entre las calles Chiclana y Dean Funes hay unos
puntos ciegos que ella tiene que sortear y, segiin su observacion, podrian resolverse de
manera simple con un trazado distinto de la ciclovia. Pero, este no fue el tnico caso,
habia muchos mas, entre el mas comentado estd el de la calle Perén.

Finalmente, una de las exigencias recurrentes por parte de integrantes de los diferentes
colectivos y agrupaciones vinculadas al ciclismo es la de reconocer que en los momentos
actuales existe inequidad en la distribucién y el uso del espacio urbano. Reconocerlo
ayudaria a orientar las politicas publicas vinculadas al transito y los transportes sus-
tentables. En la siguiente figura se puede observar de manera mas clara la distribucién
actual del uso del espacio urbano en relacién al transporte y la velocidad.
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Conclusiones

Podemos identificar que desde la invencién de la bicicleta y su expansion el ciclismo ha
estado presente en las calles, asi lo pone en evidencia algiin manual del siglo XIX (Erskine,
1897; Ward, 1896; Willard, 1895), alguna fotografia antigua, algtn relato de personas
mayores, incluso nuestros referentes inmediatos en torno a este objeto. Sin embargo, a
pesar de que estamos rodeados de bicicletas (Horton, Cox y Rosen, 2007) o que inevi-
tablemente tengamos alguna historia o anécdota propia (Augé, 2009), la bicicleta y el
ciclismo urbano atin son considerados temas nuevos para las dindmicas de las ciudades,
aun mas, las y los ciclistas urbanos aun debemos hacer valer el derecho a la movilidad
(Golub et al., 2016). Por otro lado, las relaciones y los procesos sociales que se dan en
los momentos actuales en torno a la bicicleta tienen algo de novedoso (Vivanco, 2013).

En este texto se puede apreciar que el ciclismo urbano es una practica especifica de
movilidad por la ciudad y, principalmente, que es heterogénea. Asi, un aspecto a des-
tacar es el surgimiento de espacios de socializacion en torno a los paseos colectivos en
bicicleta. Estos espacios tienen la particularidad de que se conforman en el momento
que se va transitando por la ciudad. Ademads, al realizarse en una situacion de inte-
raccidn especifica abren la posibilidad de ampliar los conocimientos que se tienen
de la ciudad, al mismo tiempo que se retroalimentan las experiencias individuales y
colectivas. También generan impactos en el uso del espacio y de lo publico los grupos
de ciclistas, no sdlo por su transito sino por las demandas que construyen.

Tal como se reconocid en varias platicas y desde la experiencia propia, es distinto saber
andar en bicicleta a practicar el ciclismo urbano. Para participar en los paseos colecti-
vos y para transitar por la ciudad en bicicleta, es necesario un proceso de adaptacion
en el cual se van cambiando las técnicas corporales y se ajustan los componentes de
la bicicleta para hacer un acoplamiento que nos resulte comodo para mantener el
equilibrio y el pedaleo. Ademas, acumular una serie de conocimientos relacionados
a los reglamentos de transito, tener el equipamiento basico de mantenimiento y de
seguridad, e intercambiar experiencias con otras y otros ciclistas.

Por otro lado, se debe hacer patente que la bicicleta, por mas versatil que sea, no puede
resolver los problemas relacionados al transito en las ciudades, ni los de contaminacion.
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Pero, si ofrece posibilidades muy variadas para complementar politicas de sustenta-
bilidad que pueden adaptarse a las caracteristicas de cada ciudad. Asi, la lucha por la
equidad en el espacio publico no es por eliminar actores viales (automéviles) sino de
maneras de compartir el espacio y los flujos viales.

Para terminar este articulo, retomo la provocaciéon que hacen las integrantes del
Col-lectiu Punt 6 de Barcelona para repensar los accesos y usos de los entornos urba-
nos: pensar en las personas que no se ven en la ciudad. Para el caso del ciclismo valdria
preguntarnos quiénes son esas personas que no utilizan la bicicleta como medio de
transporte, cuales seran sus razones y percepciones por las cuales ain no pedalean
una bici.
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