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2. Descripción 
Tesis de Grado que da cuenta de las diferentes problemáticas sociales y espaciales que se dan 
a partir del uso de la bicicleta en la ciudad de Bogotá. Reconociendo la misma como concepto 
emergente dentro de las ciencias sociales y la geografía en la necesidad de comprender las 
dinámicas dentro de la sociedad contemporánea. Así mismo, resaltar la importancia del Derecho 
a la Ciudad como un móvil que posibilita la defensa de la vida digna y el buen vivir en el contexto 
urbano. 

A partir de la indagación investigativa, se realizó un producto didáctico y pedagógico en forma de 
Revista Fanzine, en aras de utilizarlo en las diferentes aulas de clase y espacio pedagógicos en 
donde se plante la discusión de la Bicicleta y el Derecho a la Ciudad como una forma de 
cuestionar y transformar la realidad desde la práctica docente. 
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4. Contenidos 
En el primer capítulo se dará a conocer los múltiples problemas que nos convoca, así como 
también las preguntas de Investigación que se pretender resolver, las cuales darán pie a conocer 
las categorías principales. Los antecedentes en este momento abordarán la Historia de la 
Bicicleta en Bogotá así como también el desarrollo histórico de formulación, de diferentes 
Políticas que tienen en cuenta la bicicleta y el Bicitaxi dentro de la ciudad. 

En el Capítulo 2, se exponene los referente Teóricos de la Investigación en donde se hablará de 
las diferentes categorías. Planeación Urbana, la Bicicleta, el Derecho a la Ciudad y la Vida 
Cotidiana. 

En el capítulo 3, se expondrán los Referentes y Herramientas Metodológicas para llevar a cabo 
la investigación. Así, se escogió la Investigación Acción como referente, pues lo que se busca es 
la participación de las comunidades dentro del proceso Investigativo, además de dejar un 
producto de la Indagación como herramienta didáctica para futuras clases y como 
sistematización de las experiencias y acciones sociales de cada una de las organizaciones. 

El cuarto capítulo se expone a partir de la caracterización del espacio geográfico Patio Bonito en 
la Localidad de Kennedy - Techotiba reconociendo sus particularidades como territorio. Del 
mismo modo se identifica cada una de las organizaciones participantes. 

Con el quinto capítulo, se dará paso a la sistematización de los hallazgos encontrados a lo largo 
de la Investigación. Este análisis estará enfocado según las categorías expuestas anteriormente. 

Evidenciando cuáles son las diferentes perspectivas y razones para usar la bicicleta, y las 
transformaciones sociales que se dan en el ámbito de la cotidianidad. Además, de la 
participación y percepción de las políticas públicas y la planeación de la ciudad por parte de los 
bici-usuarios y cómo se pueden defender sus derechos vinculándolo directamente a la lucha por 
la ciudad y su libre acceso. 

Finalmente en el sexto capítulo se concluirá exponiendo los aportes, experiencias y tareas que  
quedan en el campo investigativo de las ciencias sociales contemporáneas y la pedagogía como 
un escenario de transformación y lucha social. 

 

5. Metodología 
 

La Investigación – Acción es el modelo metodológico cualitativo que se va a utilizar como 
herramienta dentro de esta investigación. Esta herramienta se basa en el conocimiento como 
una construcción colectiva en la cual intervienen las subjetividades, las creencias y valores de 
los sujetos lo que da la posibilidad de reconocer el mundo social en un proceso de construcción 
y reconstrucción constante (David Francisco, 2012). 
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Como herramientas metodológicas se utilizó el Análisis de Contenido, La Entrevista y El Grupo 
focal las cuales dieron la posibilidad de encontrar hallazgos importantes para el desarrollo de la 
investigación. De esta manera como producto de la investigación se dio paso a la construcción 
de una Revista Tipo Fanzine, este tipo de publicación da la posibilidad de producir conocimiento 
desde las posibilidades, autónomas y autogestivas.es importante aclarar que el Fanzine fue 
realizado junto a la Colectiva La Voz de La Mujer, reconociendo su papel comunicativo dentro de 
la investigación. 

 

6. Conclusiones 
Se evidenció la emergencia de nuevas categorías dentro de las discusiones sociales y 
territoriales para entender las dinámicas que se dan en la Ciudad de Bogotá. Los conceptos 
antiguos y categorías rebasan las necesidades y lo que pasa realmente en los planos físicos y 
sociales de la cotidianidad Bogotana.  

En ese sentido la Bicicleta y el Derecho a la Ciudad son Categorías nuevas fundamentales 
dentro de las nuevas formas de luchas sociales y espaciales en las ciudades contemporáneas. 
Bogotá en este caso. Categorías que dentro del campo de las ciencias sociales y de la 
pedagogía empiezan a tener importancia. Las preguntas que guiaron la investigación, enfocadas 
a entender el roll que cumple la bicicleta en las transformaciones socio-espaciales en Patio 
Bonito, dieron pie a entender un poco más las diferentes problemáticas y conflictos que viven los 
bici-usuarios y bicitaxistas en la ciudad de Bogotá. 

Se pudo evidenciar el papel de la administración Distrital que utilizando variados discursos, 
tratando de mostrar la bicicleta como alternativa de movilidad y recreación, pero desde el plano 
real, de construcción de la ciudad mantiene y beneficia los intereses de las clases dominantes y 
el uso masivo de los medios de transporte motorizados. Las formas impuestas de habitar el 
espacio público rebasan las formas de practicar la ciudad cotidianamente. El uso de la bicicleta, 
o su derivación del bicitaxismo, transgreden y cuestionan esta obligatoriedad desde su uso 
cotidiano transformando las formas de percibir y vivir el territorio. Desde la práctica viven el 
Derecho que tienen como ciudadanos de habitar la ciudad. 

El derecho al trabajo, al espacio público para mujeres y hombres de la clase popular, la defensa 
del territorio, al tejido social y comunitario, al aprovechamiento del tiempo. Son unos de todos los  
derechos que se pueden reivindicar y defender a partir del uso de la bicicleta o de la actividad 
bicitaxista. 

Es por esto que dentro de los escenarios académicos y pedagógicos es fundamental la discusión 
y análisis del papel de la bicicleta en la sociedad contemporánea. Como un móvil a partir de la 
cotidianidad de defensa y aprovechamiento del territorio. Además de disputar el espacio público 
como un escenario de confluencia, tejido social y las formas de percibirlo por y para las 
comunidades. 
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INTRODUCCIÓN 
 

Las discusiones en cuanto a los conflictos sociales llevados al plano urbano han 

evidenciado la necesidad de renovar el bagaje conceptual de los mismos, ya no podemos 

utilizar los mismos conceptos para explicar los problemas actuales, a pesar de que estos 

tengan un origen histórico. La emergencia de construir nuevos términos pasa por entender 

los nuevos tiempos. A pesar de que el sistema capitalista se ha afianzado y llegado a su 

nivel imperial, las luchas sociales y la necesidad de construir mundos mejores y posibles se 

hace mucho más urgente. 

En el contexto actual, el espacio público es un escenario de confrontación y luchas sociales, 

el proceso de ordenamiento y producción urbana esta mediada por las intenciones que se 

tienen en ese espacio, quienes lo controlan y lo ordenan lo hacen con unos intereses 

específicos. Del mismo modo los que habitan el espacio público se encuentran con este 

bagaje de intereses que muchas veces contradicen la realidad habitada del espacio, 

generando conflictos entre los mismo que vive el espacio. 

La distribución del espacio público en la ciudad de Bogotá por parte de los diferentes 

gobiernos, ha estado centrada en beneficiar el uso del automóvil y los grandes medios de 

transporte. Dejando a un lado, excluyendo e incluso in-visibilizando actores que están 

dentro de este escenario. En ese sentido, la bicicleta como actor dentro de la movilidad va a 

ser muy importarte debido a su masificado uso por parte de los capitalinos, especialmente 

de la clase popular precarizada (Harvey, 2012). Los cuales entrarían dentro de la 

confrontación por el espacio. 

Además de evidenciar que las adaptaciones físicas de la Bicicleta como por ejemplo el 

Bicitaxi también se convierten dentro de la ciudad practicada en una alternativa de Medio 

de Transporte Publico en zonas de la ciudad que no abarca el SITP y Transmilenio. 

De esta manera, en el contexto actual cobra sentido dentro de las nuevas ciudadanías hablar 

del Derecho a la Ciudad en una ciudad que no es hecha para las mayorías sino que es 

privatizada, convertida en un escenario de intereses y beneficios para una élite. 
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La bicicleta, se convierte en un instrumento mediador que daría paso en la sociedad actual 

Bogotana a diferentes prácticas que contradicen los valores de sistema capitalistas, como la 

percepción diferente del entorno, que implica un proceso de territorialidad, la exigencia de 

espacio público en el diario vivir, es decir la cotidianidad. Todos los días en la ciudad 

cientos de Bogotanos salen a las calles a montar su bicicleta o a trabajar en su bicitaxi a 

pesar de que las condiciones físicas de unos y legales de otros se los impide. También, 

dentro de las relaciones sociales se gesta el construir comunidad, el apoyo mutuo, la 

autogestión, la autonomía y también significa una fuente de empleo importante.  

En este aporte investigativo realizado desde hace dos años para el Pregrado de Licenciatura 

en Ciencias Sociales en la Universidad Pedagógica Nacional de Colombia se tratará de 

visibilizar las transformaciones sociales y espaciales del Espacio Público en la ciudad que 

se dan a partir del uso de la Bicicleta, desde las siguientes categorías de Investigación: 

Bicicleta, Planeación Urbana, Derecho a la Ciudad y Vida Cotidiana. En el primer capítulo 

se dará a conocer los múltiples problemas que nos convoca, así como también las preguntas 

de Investigación que se pretender resolver, las cuales darán pie a conocer las categorías 

principales y, partir del Análisis Documental de diferentes documentos Públicos, tesis de 

grado, textos académicos etc. darían paso a la construcción de los antecedentes, que 

abordarán la Historia de la Bicicleta en Bogotá desde su desarrollo como medio de 

transporte e instrumento para la clase trabajadora, hasta el desarrollo histórico de 

formulación, de diferentes Políticas que tienen en cuenta la bicicleta y el Bicitaxi dentro de 

la ciudad convirtiéndose de esta forma, en actores dentro de la Movilidad. 

Después, en el Capítulo 2, se dará pasó a conocer los referente Teóricos de la Investigación 

en donde se hablará de las diferentes categorías. Planeación Urbana, como una herramienta  

de la clase dominante para construir ciudad según sus propios intereses y a favor del uso 

privilegiado del automóvil o transporte Motorizado en el contexto actual de la globalización 

capitalista y el nuevo orden mundial. Una época marcada por sus formas destructoras y 

contradictorias de acumulación, el empobrecimiento de las clases trabajadoras, y el flujo 

contante del capital, la imposición de valores que llevan al ser humano a la precarización de 

sus vidas, la desolación, competencia, rapidez y soledad como forma de habitar el mundo. 
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La Bicicleta, es una herramienta del ser humano que le permite Mediar el Mundo habitado 

desde su propia experiencia, a partir del pedaleo de sus propios pies, no en la comodidad y 

beneficios que ofrece un transporte motorizado impuesto por el sistema, mas consiente de 

los lugares recorridos, pero sabiendo que la excluyen e in visibilizan, en donde hay lugares 

que no pueden ser habitados y son peligrosos para la libre movilidad de la misma. El 

espacio público se convierten en lo que Marc Auge nombra los “no lugares” (Auge, 2000) 

pero que diariamente los ciclistas se enfrentan a esto y transgreden convirtiendo estos 

espacios en escenarios de confrontación y lucha de clases. 

El Derecho a la Ciudad se entiende como un móvil que posibilita ampliar la perspectiva de 

luchas sociales y derechos en el contexto Urbano. Éste como un lugar fundamental en el 

contexto actual de las sociedades contemporáneas, debido a su masificada densificación y 

caracterizada por las innumerables desigualdades evidenciadas en las formas de habitar y 

construir ciudad, ampliando así el espectro de confrontación y reivindicaciones en el 

ámbito de lo Urbano. Cuestionando a los que crean la ciudad según sus propios intereses. 

Al contrario, abogando por una ciudad colectiva y amparada en la Democracia, la vida 

digna, la justicia social para todos y todas las que habitamos la urbe. Como última categoría 

a analizar está la Vida Cotidiana viendo su papel y poder transformador de las condiciones 

precarias, y desiguales dentro de la vida diaria de los que habitan la ciudad a partir de la 

práctica de nuevas costumbres que transgreden el propio sistema desde el diario vivir. 

Recordando las categorías de análisis que propone Lefebvre frente a la vida cotidiana: 

“éstos son el espacio, el tiempo, las pluralidades de sentido, lo simbólico y las prácticas” 

(Villoría, 2016) Además, de agenciar y promover valores y el desarrollo del sentido 

comunitario que están por fuera de los supuesto del sistema capitalista neoliberal 

globalizado. Y de ésta forma justificando por qué la importancia de la vida cotidiana para la 

investigación, y cuáles son los nuevos aportes para entender la realidad contemporánea de 

la ciudad. 

En el capítulo 3, se expondrán los Referentes y Herramientas Metodológicas para llevar a 

cabo la investigación. Así, se escogió la Investigación Acción como referente, pues lo que 

se busca es la participación de las comunidades dentro del proceso Investigativo, además de 
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dejar un producto de la Indagación como herramienta didáctica para futuras clases y como 

sistematización de las experiencias y acciones sociales de cada una de las organizaciones. 

El análisis documental, el grupo focal, la entrevista semi-estructurada, y la realización de 

una revista tipo fanzine son las Herramientas que darán paso a la construcción de esta 

Investigación. También, busca construir un material didáctico y pedagógico para abordar el 

tema de la Bicicleta y el Derecho a la Ciudad en diferentes escenarios educativos. 

Los pasos a seguir en la investigación se presentarán en esta parte del trabajo, además de 

las diferentes preguntas y cuestionamientos que dan sentido a cada una de las herramientas 

metodológicas, finalmente se presenta el cronograma de trabajo práctico. El cuarto capítulo 

se expone a partir de la caracterización del espacio geográfico Patio Bonito en la Localidad 

de Kennedy - Techotiba reconociendo sus particularidades como territorio, además de las 

complejidades que lo atraviesan. Del mismo modo se identifica cada una de las 

organizaciones con las que se ha trabajado, a partir de los insumos investigativos 

encontrados, gracias a las herramientas metodológicas. 

Con el quinto capítulo, se dará paso a la sistematización de los hallazgos encontrados a lo 

largo de la Investigación. Este análisis estará enfocado según las categorías expuestas  

anteriormente. Evidenciando cuáles son las diferentes perspectivas y razones para usar la 

bicicleta, y las transformaciones sociales que se dan en el ámbito de la cotidianidad. 

Además, de la participación y percepción de las políticas públicas y la planeación de la 

ciudad por parte de los bici-usuarios y cómo se pueden defender sus derechos vinculándolo 

directamente a la lucha por la ciudad y su libre acceso. 

Finalmente en el sexto capítulo se concluirá exponiendo los aportes, experiencias y tareas 

que quedan en el campo investigativo de las ciencias sociales contemporáneas, además 

reconocer este tema como fundamental a abordar dentro de las aulas de clase en cualquier 

ámbito educativo, para generar un análisis de la realidad social y proponer forma de 

transformación desde la cotidianidad, el trabajo comunitario y popular que fortalezca el 

tejido social, la apropiación y defensa del territorio urbano. 

Los nuevos tiempos nos convocan y nos exigen nuevas categorías para analizar la realidad. 

Buscando siempre el cambio social a favor de las mayorías, en contra del sistema y de las 
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formas de habitar impuestas, y mejor la construcción de sujetos críticos de su propia 

realidad. Capaces de cambiar su situación y la de sus comunidades desde la práctica de 

valores como la autogestión, autonomía, sororidad, la colectividad, el respeto por el otro, el 

valor de la compañía y las pequeñas cosas. 

Este más que un proyecto de investigación para mi pregrado, es una inquietud que se ha 

despertado a partir de mi propia experiencia como ciclista y como mujer en la ciudad, ya 

que he vivido en carne propia esta segregación espacial cada vez que no uso la ciclo vía a 

causa de la mala construcción, poca eficiencia y me voy por la calle junto a los usuarios 

motorizados. Cosa que ellos no pueden aceptar, solo tienen en su mente el llegar rápido a 

sus destinos convirtiéndome en un obstáculo para su afán. De esta forma recibo muchas 

clases de violencias en la calle a diario, desde sanciones policiales, malas palabras por no 

usar la ciclo vía hasta acoso sexual por parte de algunos bici-usuarios y conductores 

mayormente del transporte motorizado. 

Esta tesis busca ser un pequeño aporte desde la práctica investigativa y la formación 

docente reconociendo todas las limitaciones que existen en un pregrado para tal práctica, 

pero que desde las capacidades se busca promover medios de transportes que dignifiquen el 

medio ambienten, una ciudad incluyente, diversa y la práctica Pedagógica Investigativa que 

aporte herramientas para la emancipación. Que el conocimiento de la realidad sea el motor 

para la transformación social a partir de la promoción de prácticas cotidianas que 

transgredan como lo puede ser el uso de la bicicleta. 
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1. LA BICICLETA COMO CONCEPTO EMERGENTE 
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1.1  EL PROBLEMA DE LA BICICLETA EN BOGOTA 
 

La primera premisa parte de entender la bicicleta no solo como una simple herramienta de 

transporte más, es decir en una mera visión instrumental y técnica. Por el contrario, la 

bicicleta en esta ocasión se entiende como un objeto mediador entre la acción de un 

individuo (en este caso el transporte)  y su entorno social, en el que se incluye su espacio 

geográfico. 

En la ciudad de Bogotá, el uso de la bicicleta por parte de los capitalinos ha sido constante 

y  cada vez son más sus usuarios (Cámara de Comercio de Bogotá, 2009), sin embargo la 

construcción física de la ciudad en el proceso de urbanización no ha sido enfocada para el 

beneficio de la comunidad en este caso ciclista, sino que, por el contrario ha influenciado 

desde la planeación urbana de la ciudad un discurso hegemónico e hipócrita y unas 

prácticas que dan prioridad a unos transportes más que otros (Harvey, 2012) y genera 

conflictos dentro del espacio público con  los diferentes medios y peatones.  

A pesar de ser, Bogotá, la capital latinoamericana en kilómetros de ciclo vía, 392 

kilómetros aproximadamente (Maya, 2016) y de tener una gran cantidad de usuarios y 

colectivos de la bicicleta, esta ciudad no ha sido pensada para la cómoda y segura 

movilidad de este medio de transporte. En la gran mayoría de las diferentes alcaldías, 

incluyendo la actual (Bogotá Para Todos, 2016-2019)  la construcción urbana de la ciudad 

ha sido especialmente enfocada hacia las avenidas y calles para los transportes 

motorizados, y en un porcentaje sumamente minúsculo se ha pensado la construcción de 

bici-carriles, ciclo vías realmente funcionales, señalización de caminos etc. Esto lo 

demuestra la tan abrumadora y totalmente desigual construcción de 15.399,69 Kilómetros 

de carril para el transporte motorizado existente en la ciudad a finales del año 2013 

(Urbano, 2013), frente a los casi 400 kilómetro de bici-carriles y vías para bicicleta en la 

actualidad.   
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Por otra parte, el afán es una de las características principales de la vida en ciudad. Nos 

acostumbramos a la necesidad de hacer todo muy rápido, especialmente en lo que se refiere 

al transporte. Allí, hombres y mujeres interactúan con otros así solo sea observándose. En 

la calle nos movemos para llegar al lugar de trabajo, de estudio, entretenimiento, salud, 

pero no estamos solos en ese trayecto, la interacción con el otro dentro del espacio de 

circulación vial se convierte en una regla. 

El espacio público tradicional se ha convertido en espacio privado, muchas veces exclusivo 

para el transporte motorizado, limitando la movilidad de otros medios de transporte y 

apoyando el consumo y movimiento del capital de manera más efectiva (Harvey, 2012). Es 

también la calle en donde la mayoría de veces es utilizada la bicicleta de formas diferentes 

por hombres y mujeres. Un transporte que desde su uso hace que estos se piensen la ciudad 

e interactúen con ella de manera diferente. 

En ese sentido en la ciudad de Bogotá, la construcción del espacio de circulación vial por 

parte de los diferentes gobiernos distritales ha estado mediada por el beneficio de la clase 

capitalista y multinacional o también se puede decir en beneficio del transporte motorizado. 

La planeación urbana en la ciudad de Bogotá ha contribuido a la segregación y exclusión de 

actores dentro de la movilidad como es el caso de la bicicleta y su derivado el bicitaxi.  

Desde mi experiencia personal puedo afirmar que la existencia de ciclo vías en la ciudad no 

es sinónimo de una verdadera apuesta para la inclusión de la bicicleta como un medio de 

transportes presente en Bogotá, sino que por el contrario ha influenciado las mentalidades 

de los usuarios de otros transportes en la negativa de que las bicicletas y los bicitaxis 

utilicen las calles para sus trayectos. Se les excluye de la calle, se les envía a la periferia.   

El principal interés en esta investigación es reconocer cómo son las relaciones entre el 

Gobierno de Bogotá y su construcción física del espacio público cuando este es dotado de 

un discurso desarrollista, globalizador que al mismo tiempo habla de medio ambiente y ve 

la bicicleta como alternativa, pero que en la práctica  apoya el transporte motorizado 

privatizando el espacio público para el beneficio de empresas público-privadas como el 

Transmilenio, SITP y el transporte individual motorizado. 
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 Al mismo tiempo, como respuesta de ésta privatización del espacio, las acciones de los 

usuarios de la bicicleta frente a la transformación de la ciudad de Bogotá (2017) se 

transforman, diversifican y cuestionan las formas establecidas de habitarla, así como 

también los diferentes tipos de relaciones sociales que se dan dentro de ella. En  el marco, 

de la necesidad de los sujetos en crear identidad y apropiación con su territorio utilizando la 

bicicleta ya sea como un medio de transporte o también como una forma de ganarse la vida 

dentro de un sistema que no garantiza el acceso al empleo. 

En Bogotá, el reconocimiento de la bicicleta por parte de sus diferentes gobiernos distritales 

desde 1998 con la Alcaldía de Peñalosa, ha traído transformaciones en el plano físico 

(infraestructura urbana, creación de bicicarriles, ciclo vías etc.), en el plano del discurso 

social en cuanto a la restricción de transito que se crean los mismos sujetos (quien puede 

transitar por ciertos lugares y quienes no), y también en el plano territorial, (quién se 

apropia de esos espacios, para quién es legítimo y para quien no).  

 Es así como desde mi perspectiva reconozco cómo estas transformaciones no han sido 

equitativas para los distintos medios de transporte en toda la ciudad, ya que existen zonas 

de la ciudad en donde el Estado, desde su legislación, da más prioridad a medios de 

transporte públicos, privados y el automóvil individual, dejando aún lado las necesidades de 

los peatones o los ciclistas, creando un imaginario social de prohibición para el tránsito de 

este medio de transporte, originando <<zonas vetadas>> para los ciclistas o peatones.  

Es decir lugares donde estos normalmente no pueden transitar, ya sea porque las leyes lo 

prohíben, por el alto peligro de un accidente para unos como de violencia callejera para 

otros. Del mismo modo, la población de la ciudad desarrolla esta mentalidad de 

exclusividad y cuando un transeúnte o un ciclista utilizan estas calles y avenidas 

supuestamente exclusivas es estigmatizado, visto como un estorbo terminando algunas 

veces en agresiones violentas. Una contradicción si se supone que estamos hablando del 

espacio público. 

Igualmente, puedo notar cómo en estas diferentes alcaldías han estado construyendo vías 

para bicicleta que benefician principalmente a los residentes de las zonas centrales de la 

ciudad (Cámara de Comercio de Bogotá, 2009) especialmente conformadas por estratos 
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altos (Ver Mapa 1) , y las otras localidades en los que vive la mayor mano de obra de la 

ciudad y al mismo tiempo en donde es utilizada la bicicleta con mayor frecuencia, no 

cuenta con una red conectada de ciclo rutas que abarquen por lo menos la mayoría de 

territorio Bogotano.  

Las que existen, según mi propia experiencia están en un estado totalmente precario y 

disfuncional para muchas de las bicicletas, pues en su mayoría están ubicadas dentro del 

andén peatonal, con bajadas y andenes inaccesibles. Por ello utilizar estas vías muchas 

veces  puede causar daños y accidentes, lo que obliga al ciclista a usar la calle y competir 

esta vez el espacio, con los medios de transporte motorizado ya sea público o individual 

privado.  

Así, percibo como se generan conflictos mediados por la velocidad, el “peligro, y las 

exclusividad que se crea a partir de un discurso de superioridad entre los transportes 

motorizados y los no dentro del espacio público. En ese sentido esta inquietud va en la 

necesidad de responder, si solo esto me pasa a mí, o por el contrario es una constante y va 

ligado a una forma de planeación, imaginario y accionar dentro de una ciudad mediada por 

las desigualdades sociales, la violencia, la segregación espacial y el sistema capitalista 

globalizado.  

En el 2015, en un Artículo en la Revista Universia la Universidad de la Salle (Fundación 

Universia, 2015) formuló una investigación sobre las restrictivos para utilizar la bicicleta en 

la ciudad en aras del fomento de una movilidad sustentable, en la cual concluyó que los 

principales limitantes para el uso de la bicicleta en Bogotá son:  

 1. La inseguridad real en las calles o percibida entre la ciudadanía.  

2. El riesgo de accidente al reconocer que algunos desplazamientos se deben realizar en vías 

con tráfico compartido con los automóviles  

3. La exposición de los ciclistas a las emisiones vehiculares en corredores contaminados  

4. Las limitaciones de sitios de estacionamiento seguros  
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5. En algunas zonas de la ciudad, las deficiencias de las ciclo-rutas (obstáculos, escalones, 

iluminación reducida, deterioro de la rasante, limitaciones de conectividad, ausencia de 

información al ciclista).  

6. En una ciudad como Bogotá,  el clima es una de las variables que tiene mayor influencia 

en la intención de uso de la bicicleta. Cuando las lluvias son fuertes, los problemas de 

drenaje urbano y mala calidad de la infraestructura vial limitan su uso.  

7. La ausencia de opciones que faciliten la intermodalidad (posibilidad de transporte de las 

bicis en buses del SITP, estacionamientos seguros en donde se pueda dejar la bici durante 

más de un día por situaciones de lluvia, cambios de actividades o cansancio).  

8. Limitaciones de servicios complementarios (sitios de descanso, bebederos, información, 

mantenimiento)  

9. La exposición de la carga u objetos personales durante el recorrido. 

10. En algunos segmentos de la población tienen percepciones en las cuales el ciclista es 

una persona con una condición económica baja o que la bicicleta es un modo de transporte 

incómodo que genera un desgaste físico o que no está acorde a las actividades diarias. Estas 

percepciones pueden asociarse a marcos preconcebidos entre la población como resultado 

de modelos económicos y culturales donde el automóvil representa el ideal de transporte y 

bienestar (Fundación Universia, 2015). 

Un análisis espacial realizado dentro de la investigación fue la comparación cartográfica de 

mapas realizados principalmente por la Institucionalidad. Se presenta un primer mapa (Ver 

Mapa 1) con la estratificación económica de la ciudad en el año 2007 en donde se evidencia 

la zona más alejada al centro, es decir la periferia como la que convergen mayormente la 

población de menor estrato, en el centro de la ciudad existe una gran capa de clase media 3 

y en la parte zonal de chapinero, Teusaquillo, Usaquén territorios de estratos 3, 4 y 5. Sin 

desconoces las periferias de estrato 2 en Usaquén y chapinero. 
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Del mismo modo, dentro 

del Informe de 

Movilidad en Bicicleta 

(2009) realizado por la 

Cámara de Comercio de 

Bogotá en el cual hace 

un balance histórico, 

normativo y estadístico 

del uso de la bicicleta en 

la Ciudad, evidencia 

datos del uso de la 

bicicleta en la capital que 

son fundamentales para 

el análisis. El siguiente 

es un mapa (Ver mapa 2) 

en donde muestra las 

localidades con el mayor 

uso de la bicicleta en la 

ciudad siendo la zona 

occidental en la que 

mayor movimiento en 

bicicleta presenta, es 

decir las localidades de 

Suba, Engativá, Kennedy y Bosa son las que más confluencia y movimiento en cuanto al 

uso de la bicicleta presenta en la ciudad y es donde habitan una gran parte de la clase 

popular. 

 

 

1. Mapa: Distribución de Población Según Localidad Fuente: (Uribe, 2009) 
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El tercer mapa (Ver Mapa 3) evidencia la densidad de población según la localidad en esta 

misma época (2009) en donde es toda la zona sur junto a Engativá es las que mayor 

población 

presenta.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2  Mapa  Zonas con Mayor Número de Viajes en bicicleta en Bogotá fuente: (Saavedra, 2009) 
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Finalmente, el cuarto 

mapa muestra en que 

zonas de la ciudad 

existen ciclorutas (Ver 

mapa 4) en este mapa 

se evidencia que la 

zona con más 

ciclorutas es la parte 

central, el Norte y 

Chapinero. Pero en 

Suba, Bosa, Kennedy, 

Ciudad Bolívar y Usme 

no cuentan con una red 

amplia y conectada de 

ciclorutas o vías 

especiales realmente 

funcionales para los 

usuarios de la bicicleta, 

siendo paradójicamente 

estas zonas las que más 

usuarios de bici tienen 

la ciudad en el 

momento de la 

encuesta y en donde la 

mayoría de personas viven y se tienen que desplazar hasta la zona central ya que es allí en 

donde confluye la mayoría de empresas y zonas laborales 

 

 

 

Mapa 3 Densidad Urbana Según Localidades Fuente: (Uribe, 2009) 

31 
 



 

 

De esta manera surgen 

diferentes 

cuestionamientos en 

cuanto a ¿por qué se 

utiliza la bicicleta en esta 

ciudad, a pesar de tantas 

limitaciones físicas y 

sociales? ¿En verdad 

existe una elitización o 

jerarquización del espacio 

público frente a su uso por 

los diferentes medios de 

transporte? y sí existe ¿por 

qué de esa manera? ¿Cuál 

ha sido la respuesta de los 

mismos ciclistas,  y cuáles 

han sido sus soluciones 

frente la realidad en las 

calles? Y finalmente 

¿Cuál ha sido el papel 

institucional en la 

intervención de estos problemas? 

Preguntas fundamentales debido a la emergencia de la bicicleta como un medio de 

transporte en las sociedades contemporáneas como un grito contra la depredación del medio 

ambiente, como una forma de salir de la economía del capitalismo del despojo (Harvey, 

2012).  

 

 

  Mapa 4 Red De ciclo rutas en Bogotá. Fuente: (Saavedra, 2009) 
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Kennedy – Patio Bonito como escenario de análisis y reflexión 

Como punto final a aclarar, que esta investigación será limitada geográficamente en la 

localidad de Kennedy, ya que es una localidad supremamente interesante y compleja de 

analizar.  

Kennedy es una de las localidades más pobladas de la capital, una de la más habitada por 

población obrera y Trabajadora, el flujo de personas de Kennedy a otras partes de la ciudad 

es importante. Patio Bonito es una de las Unidades de Planeación Zonal de ésta Localidad y 

también hace parte del área de dominio de la Operación Estratégica Centralidad 

Corabastos, por lo que la hace un lugar de importancia para la capital pues Corabastos es la 

mayor abastecedora de alimentos de Bogotá y de Colombia.  

Sin embargo la comunidad de Patio Bonito a pesar la gran cantidad de población en 

condición de desplazamiento, desde sus orígenes como barrio de invasión ha contado de 

manera mínima con el apoyo de la administración, (Alcaldía Mayor de Bogota, 2004) en 

cuanto a infraestructura física del barrio, acceso a medios de transporte, empleo digno, etc. 

A pesar de ello, la comunidad ha logrado encontrar alternativas de transporte y empleo en 

la BICICLETA. Ésta, para Patio Bonito juega un papel importante ya sea como medio de 

transporte individual que alivia el bolsillo del trabajador, además de ahorrar tiempo de su 

vida en trancones o también como una manera de empleo a partir del Bicitaxismo, que al 

modificar físicamente una bicicleta para convertirla en <<trici-movil>>, o <<ciclo-motor>> 

o <<bici-taxi>> etc. Realiza una función social y servicio de Medio de transporte público, 

generador de miles de empleos en la localidad. 

Sin embargo las limitaciones para el uso de la bicicleta, y la actividad Bici-taxista en esta 

zona de la ciudad van desde la infraestructura física de la calle, hasta problemas jurídicos 

por su condición de ilegalidad de unos y luchas por la defensa de la ciudad como escenario 

de acción política de otros. Éstos conflictos se pretende analizar gracias a la participación 

de diferentes organizaciones que hacen parte de la comunidad de Kennedy-Patio Bonito los 

cuales nos hablarán tanto de la cotidianidad individual, cómo colectiva que se viven a partir 

del uso de la bicicleta o el trabajo bicitaxista, la lectura de algunos de los conflictos 
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sociales, espaciales que experimentan en el espacio público, como se podría articular con la 

lucha social, el Derecho a la Ciudad y al Trabajo. 

 

Poblaciones de estudio 

Como siguiente punto se abordará la experiencia de Biciterritorializando, un Colectivo de 

Educación Popular de la Casa Cultural El Trébol en  la UPZ Patio Bonito Barrio Ciudad de 

Cali, que reconoce la Bicicleta como un móvil para la apropiación del territorio, y que 

desde actividades como talleres de despinche, cartografía social en Bicicleta, bici 

recorridos, entre otros buscan ver la bicicleta como un medio para la acción política y la 

defensa del Derecho a la Ciudad (Fernandez, 2017) (Ver anexos 2).  

Las dos segundas son asociaciones de Bicitaxistas que trabajan dentro de la UPZ Patio 

Bonito específicamente sobre la ciclo vía de la 40 sur al frente de la estación Patio Bonito. 

Los nombres son: Ecotranskennedy y Tricimovil la 40Sur. Allí recogen personas y las 

llevan al interior de la Unidad abarcando de uno a dos kilómetros al interior,  pasando de 

barrio en barrio.  

Estas dos últimas organizaciones a pesar de que no existe una organización política que 

defienda su derecho, su principal interés ha sido laboral y <<el rebusque>> más que la 

organización. Su preocupación por su condición de ilegales los aqueja, además de los 

problemas dentro del espacio con las nueva normatividad para los ciclo-motores. Muchos 

de estos bicitaxis se les ha incorporado motor y esto los limita según la Resolución 160 del 

2017 (Ministerio de Transporte, 2017) ya que dentro de esta se estipula que deben contar 

con toda la reglamentación igual que cualquier transporte con motor que circule por la 

ciudad. Conflictos por la apropiación del territorio, los llamados “piratas” dentro de este 

servicio de movilidad, la competencia con los Medios de Transporte legales como los 

taxistas son algunos de los problemas que desde el Bicitaxismo tienen que afrontar y que 

estas dos organizaciones nos van a relatar.  

Como organización final a analizar, pero no menos importante es el trabajo que hemos 

llevado a Cabo La Voz de La Mujer, una colectiva de comunicación popular feminista de la 
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cual la Autora de esta investigación hace parte. A pesar de no tener un espacio fijo dentro 

de Patio Bonito, pero sí en Kennedy ha construido escenarios de encuentro y recorridos 

dentro del territorio desde la perspectiva de las mujeres y en pro de la participación de las 

mismas, además de generar procesos de democratización a partir del ejercicio del Derecho 

a la Comunicación desde Boletines y Fanzines socializados con las diferentes comunidades.  

De este modo, reconociendo su actividad comunicativa, la intención es que a partir de los 

resultados de esta investigación se pueda trabajar un documento en forma de Revista o 

Fanzine con la colectiva en el que se abarquen las principales problemáticas y necesidades 

que se evidencian a lo largo de la investigación junto a las propuestas y acciones de las 

diferentes organizaciones a participar. Éste, se va a socializar con los colectivos como una 

pequeña forma de acción dentro de la investigación que aporte de una u otra manera 

soluciones, análisis y propuestas a la realidad concreta de Kennedy-Patio Bonito a partir de  

la bicicleta, el bicitaxismo y el Derecho a La Ciudad. Al tiempo de aportar una herramienta 

pedagógica y didáctica para abordar estos temas en el aula de clase. 

Estas diferentes organizaciones dan cuenta de las problemáticas que se evidencian dentro 

del espacio público en Bogotá. Son el reflejo de la resistencia mostrando los diferentes 

mecanismos de defensa que tiene las comunidades dentro de un sistema y una planeación 

urbana que no los reconoce como sujetos activos y portadores de derechos sino que ellos 

mismo se toman el espacio y a partir de la práctica cotidiana luchan por el Derecho a la 

Ciudad y al Trabajo.  

a. PREGUNTAS PROBLEMA Y OBJETIVOS  
 

PREGUNTA GENERAL 

¿Qué roles juega la bicicleta en los procesos de transformación socio-espacial en 

el barrio Patio Bonito? 

 

PREGUNTAS ESPECÍFICAS 
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¿Cómo ha transformado el espacio público, las acciones y discursos de la 

Administración Distrital, en cuanto a la movilidad de la ciudad y la inclusión de 

diferentes medios de transporte?  

 

¿De qué manera ha sido utilizada la bicicleta en Bogotá específicamente en el barrio 

Patio Bonito, que clase de restricciones y problemáticas han tenido? 

 

¿Es posible vincular el uso de la bicicleta a la defensa del territorio y a la 

construcción del Derecho a la Ciudad? 

OBJETIVO GENERAL 

Identificar los roles que tiene la bicicleta en los procesos de transformación socio-

espacial en el barrio Patio Bonito 

 

OBJETIVOS ESPECIFICOS 

  -Reconocer cómo ha sido la apropiación de los ciclistas del espacio público en la ciudad 

de Bogotá con énfasis en el barrio Patio Bonito y evidenciar las diferentes expresiones y 

problemáticas que se viven en el trabajo del bicitaxismo.  

 -Analizar los fines y apuestas que han tenido los colectivos de bici-usuarios o asociaciones 

de Bicitaxistas en cuanto a las diferentes enfrentamientos que se presentan en el marco de 

las luchas sociales contemporáneas, ya sean políticas o de acceso al trabajo en la ciudad, en 

el barrio Patio Bonito. 

-Evidenciar como el uso de la bicicleta puede ser vinculada a la defensa del derecho a 

ciudad y una vida digna. 

 

b.  ANTECEDENTES 
 

En este aspecto es fundamental reconocer las categorías principales para el análisis. En 

primera medida se hace un contexto histórico de la movilidad en Colombia y sus diferentes 
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transformaciones desde el concepto urbanización. Y por último se evidencia cuáles son las 

políticas públicas en torno al uso de la bicicleta que ha marcado estas transformaciones 

espaciales.  

Para la reconstrucción de los antecedentes pude acercarme a algunos documentos, pocos en 

comparación con la cantidad de producción académica frente a otros temas, la bicicleta a 

pesar de su historia y desarrollo es un concepto poco estudiado, pero que emerge como 

categoría de análisis en la actualidad. Ya sea por su actual participación en la vida humana, 

reconociéndolo como un medio de transporte que va más allá del simple hecho técnico 

mecánico. Más bien posibilita un tipo de relación diferentes, menos explotadora y más 

amigable tanto con la humanidad como con el medio ambiente. 

En primera medida es importante reconocer las primeras dos categorías fundamentales para 

el análisis en esta investigación, en ese sentido se aborda la bicicleta y su historia en el 

país, y al tiempo se analizan las transformaciones socio-espaciales dadas a causa del 

desarrollo del transporte en la ciudad de Bogotá. Esta segunda característica se evidenciará 

a partir del fenómeno urbanizador de la Planeación Urbana y finalmente se hará un análisis 

de las políticas públicas en torno a la bicicleta tomando como documentos principales los 

planes de Desarrollo de las diferentes alcaldías, un estudio de la Cámara de Comercio de 

Bogotá entre otras. 

Escogí principalmente documentos que me dieran la oportunidad de reconstruir la historia 

de la transformación del espacio público en Bogotá, la construcción de calles y carreras, la 

expansión, crecimiento geográfico y demográfico, al mismo tiempo el desarrollo del uso de 

la bicicleta en la ciudad y las transformaciones espaciales que esta también generó.  

Pude encontrar dos textos base, el primer documento analizado es la Tesis de Grado para 

Comunicación social de Daniel Tono Jiménez para la Universidad Javeriana. Con el título 

de “Pedaleando una historia de la bicicleta en Bogotá” en la cual, a partir de un texto 

monográfico y anecdótico relata cómo fueron las diferentes transformaciones de la 

sociedad y del espacio a partir del uso de la bicicleta, junto a su relación de competencia 

con el automóvil, centrándose especialmente en la ciudad de Bogotá.   
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Otro texto que me pude encontrar fue un ensayo del politólogo del Politécnico Gran 

Colombiano, Camilo Torres Barragán titulado “Usos populares y Cotidianos de la Bicicleta 

en Bogotá. En la que este autor expone de una manera breve pero acertada la producción 

académica e histórica en cuanto a la historia de la bicicleta especialmente en el uso popular 

y cotidiano de la misma especialmente por la clase obrera ya que a partir de esta se ha 

transformado su forma de relacionarse con su entorno. Una interacción alternativa al 

monopolio del automóvil, estos dos documentos me abrieron las puertas para poder 

evidenciar el análisis histórico y geográfico del desarrollo y uso de la bicicleta en nuestro 

país. 

c.  HISTORIA DE LA BICICLETA EN BOGOTA 
 

La bicicleta llegó a Colombia a mediados del siglo XIX, junto a una pequeña inmigración 

Europea. (Barragán, 2015). Luego, con  la Primera Guerra Mundial la bicicleta empezó a 

tomar un papel importante en América Latina como medio transporte y de trabajo urbano, 

especialmente en el oficio de cartero. En el caso Bogotano el uso de la bicicleta se 

popularizó muy rápido ya que el acceso a un automóvil era muy limitado y costoso. Este 

último llegó a Colombia  en 1899 desde Francia (Tono Jimenéz, 2013). 

La producción del espacio se fue transformando físicamente de una forma un poco más 

marcada en la década de los años 20 con el desplazamiento de la clase obrera a los límites 

de la ciudad y de igual forma de la industria Bogotana, (Tono Jimenéz, 2013) esto va en 

concordancia con el proceso capitalista de urbanización y elitización de la Tierra en la 

ciudad, haciendo de sus centros lugares óptimos para la especulación, el gran consumo y 

llevando al desplazamiento de las clases populares a las periferias en donde la mayoría de 

veces a partir de la acción de ocupación van a construir sus hogares sin ninguna garantía 

social ni servicios públicos. Del mismo modo, la clase trabajadora vio la necesidad de 

buscar nuevas formas de transporte que tuvieran acceso a estos nuevos barrios sin calles 

pavimentadas, transportes como la bicicleta tomarían protagonismo en estas zonas de la 

ciudad, sin embargo la exclusión espacial se marcaría mucho más ya que otros barrios si 

contarían con calles pavimentadas y acceso a transporte publico motorizado. 
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Es así como la masificación del auto en la sociedad Bogotana trajo consigo la 

desvalorización de la bicicleta como un medio de transporte, dejándola solamente para uso 

de la clase popular, el resto de las clases se movilizaban en transporte público o automóvil 

individual, y se convertiría en característica especial de la primera mitad del siglo XX 

(Tono Jimenéz, 2013). 

A causa de la necesidad de la clase alta de diferenciar su espacio y separarse del 

“populacho” (Barragán, 2015), el tranvía no llegaba a los barrios populares, por lo que 

empezaron aparecer los buses como alternativa de movilidad para la clase popular. Por otra 

parte, en esta época la  bicicleta tomó importancia como medio de movilidad en la ciudad, 

sin embargo esta desapareció dentro de las políticas de transporte y construcción vial. Así, 

hubo una necesidad por parte de la alcaldía de disminuir su uso a partir de políticas públicas 

con el fin de ser relegado su uso solamente a los fines de semana, es decir limitado al ocio: 

La primera estrategia fue implementar una nueva licencia de conducción y placa de 

identificación especial para las bicicletas. Exigir estos elementos a los ciclistas le permitiría 

al estado decomisar las bicicletas que no tuvieran todos los papeles legales al día. Muchas 

de las bicicletas que eran vendidas no contaban con placa de identificación y muchos 

ciudadanos que sabían montar en bicicleta no veían la necesidad de sacar una licencia. Esta 

situación estimularía a los ciudadanos a utilizar otros medios de transporte diferentes a la 

bicicleta, que quedó relegada en los garajes de las casas bogotanas mientras los ciudadanos 

utilizaban el transporte público o ahorraban dinero para comprar un automóvil. 

La segunda estrategia fue prohibir el tránsito de bicicletas por algunas calles principales de 

la ciudad. El argumento que daban las autoridades para prohibir la circulación de bicicletas 

era la propia integridad de los ciclistas, pues estas eran vías transitadas por carros y buses 

quienes podrían ocasionarle un accidente a los ciclistas. Las bicicletas no tenían vías 

exclusivas para circular por la ciudad. Esta situación también motivaría a los bogotanos a 

escoger otros medios de transporte diferentes al caballito de acero (Tono Jimenéz, 2013, 

pág. 29). 

Con esto podemos evidenciar un primer discurso de prohibición del uso de la bicicleta y 

más bien una relegación de la misma a los espacios de recreación, debido a su gran uso y a 

la falta de primordialidad que le da el gobierno frente a la utilización de los transportes 
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motorizados, con la excusa de la peligrosidad que le puede ser estos a la integridad física 

del ciclista.  

Más adelante, la expansión industrial y el naciente conflicto armado en el país desde el 

bipartidismo liberal-conservador especialmente en las zonas rurales de Colombia, generó el 

desplazamiento mayormente forzado de los habitantes del campo de todas las regiones del 

país a las ciudades grandes como Bogotá generando su mayor densificación.  Uno de los 

receptores de esa población fue la posterior localidad de Kennedy, ya que ésta hace parte de 

la periferia o de los límites físicos de la ciudad (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2011). De esta 

manera el aumento de la población hizo que la movilidad en la ciudad fuera cada vez más 

difícil.  

El 9 de abril del 1948 muere Jorge Eliecer Gaitán el caudillo candidato a presidente del 

Partido Liberal, en manos de los conservadores de la época. Este día sería reconocido como 

el “Bogotazo” y daría pie a la época de la violencia en Colombia. Luego de ese día, el caos 

invadió la ciudad hasta el punto de no existir un medio de transporte público que no fueran 

los pies o la bicicleta (Tono Jimenéz, 2013, pág. 48). Algo paradójico en cuanto a las 

políticas de prohibición ya mencionadas.  

 “Durante la IX Conferencia Panamericana realizada en la ciudad en 1948, se firmó el Pacto 

de Bogotá que generó la creación de la Organización de Estados Americanos (OEA). La 

dictadura militar de mediados de los años 1950, dirigida por el General Gustavo Rojas 

Pinilla, contribuyó al desarrollo de la ciudad, gracias a la construcción de la Autopista 

Norte, del nuevo Aeropuerto Internacional El Dorado y la reconstrucción de la avenida que 

lo unía al centro de la ciudad (Calle 26 y el Centro Internacional, cerca de donde años antes 

se había inaugurado el Hotel Tequendama). En 1961, se desarrolló la construcción del 

barrio Ciudad Kennedy como parte de la "Alianza para el Progreso", liderada por el 

gobierno estadounidense” (Uribe, 2009). 

Así, organismo extranjeros al país tuvieron un papel fundamental para el desarrollo urbano 

de la ciudad, por un lado la OEA apoyando la construcción de grandes avenidas y el 

aeropuerto, del otro lado Estados Unidos trayendo el “progreso” al país construyendo 

viviendas en la ciudad conformando más adelante la localidad de Kennedy. Todo esto fue 

posible, gracias a que allí existía un gran territorio en el que funcionaba el aeropuerto 
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Techo, (Alcaldía Mayor de Bogota, 2004) que con la construcción del Aeropuerto el 

Dorado dejo libre un amplio territorio que fue aprovechado para la construcción de 

viviendas dentro de la “Alianza para el Progreso” auspiciado por EEUU. En su primer 

momento, el proyecto vislumbró 12.000 casas, de las 34.000 que planeaban en su totalidad. 

Algunas se construirían por contrato, pero otras serían construidas por los mismos 

propietarios y beneficiarios del proyecto. 

Pero ni la OEA ni EEUU lo hacían como un buen gesto, sino que lo que buscaban era 

fortificar sus propios intereses coloniales e imperialistas en el país, el flujo de mercancías 

primas, la lucha antiterrorista, contrainsurgente y anticomunista era una de las principales 

razones de intervención, ya que es el contexto Mundial de la guerra fría, el enfrentamiento 

entre las dos potencias más importantes del momento. Por un lado EEUU capitalista, y por 

el otro la URSS comunista, pero las dos luchando por el poder económico y bélico en el 

mundo. Esta influencia de la guerra fría dio nacimiento al auge de nuevas guerrillas 

comunistas en América Latina (sin desconocer las de África y el oriente), el posterior 

triunfo de la Revolución Cubana se convertiría en una amenaza directa contra el poder 

capitalista de la época (Thomas, 2010), por ello EEUU creo programas de intervención, 

progreso y Bienestar Social como una manera de contrarrestar la influencia Soviética y 

cubana en el resto de América Latina además de las guerrillas que ya existían en estos 

países. Estas fueron unas de tantas razones por las que se intervino los territorios en 

Latinoamérica, se planificó y construyo sus ciudades.  

Dichas transformaciones fueron las entidades discursivas que predominaron la práctica de 

la planificación mediante los procesos de urbanización, modernización e industrialización, 

mismos que iban a determinar los niveles de desarrollo de los países latinoamericanos. 

Todo ello se va a constatar en la dominación de la planificación en el paisaje 

latinoamericano, a través de las nuevas promesas estadounidenses del primer quinquenio de 

los sesenta (1961-1965: la Alianza para el Progreso (ALPRO) (Thomas, 2010). 

Finalmente para Bogotá con la Constitución de 1991 el Distrito Especial sería ahora 

Distrito capital conformado ya no por zonas sino por 20 localidades y la zona rural del 

Sumapaz (Uribe, 2009). Kennedy se sigue posicionando como una de ellas y una de las más 

densas poblacionalmente.  
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Estas localidades serán organizadas a partir del Plan de Ordenamiento Territorial, este es el 

Plan con el cual se va a estructurar la ciudad, de acuerdo a lo intereses económicos, 

ambientales y sociales de la ciudad. Este plan va más allá, ya que es el instrumento para 

construir la “ciudad soñada” (Luna, 2009), claramente que es la que sueñan sus 

gobernantes, sin embargo este plan se modifica cada 10 años aproximadamente. 

No obstante, otro que empieza a tomar más importancia es el Plan de Desarrollo  que sería 

el proyecto  de cada Gobierno Distrital, cada Alcalde trae su propio Plan de Desarrollo. Lo 

llamativo en ese sentido es que el Plan de Ordenamiento Territorial dejaría de tomar 

importancia y pasaría a un segundo plano en comparación con el Plan de Desarrollo, que es 

el tomaría el liderazgo así se cambie cada 4 años (Luna, 2009). 

 

d.  PLANECION Y MOVILIDAD EN BOGOTA EN CUANTO  A LA 
BICICLETA 

 

Los conflictos territoriales entre los ciclistas y automovilistas no se han hecho esperar. Los 

que ejercen el poder han dado prioridad al carro construyendo vías pensadas únicamente 

para el provecho de estos y beneficiándolos desde su discurso, olvidando que existen 

muchos más actores dentro del espacio público desplazando, hacinando  en un pequeño 

andén ciclistas y peatones que a pesar de esto resisten y ejercen apropiación de estos 

territorios, a partir del uso cotidiano del espacio público. 

Desde 1994 el fomento del uso de la bicicleta para los habitantes de la ciudad desde las 

diferentes Alcaldías se ha ido elevando. Pero es importante aclara que la bicicleta se 

reconoce en un mínimo porcentaje en comparación con otros medios de transporte dentro 

de las políticas para la ciudad. Pero, se ha tenido en cuenta Principalmente en los Gobiernos 

de Antanas Mockus (1995-1998), en donde en el Plan de Desarrollo de Bogotá “Formar 

Ciudad” habla por primera vez de una red amplia de ciclo rutas articulada con las redes 

Hidráulicas y recreativas de la ciudad. Que luego sería materializado en el Plan de 

Desarrollo “Por la Bogotá que queremos” de Enrique Peñalosa (1998-2001). El “Plan 

Maestro de Ciclo rutas” (Decreto 619 Art 179-180) con el fin de a partir de infraestructura, 
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una base social de apoyo y un soporte normativo, fomentar el uso de la bicicleta (Saavedra, 

2009).   

Con estas dos alcaldías  se plantea por primera vez la bicicleta como un medio de transporte 

y las ciclorutas como un componente fundamental del sistema de transporte en Bogotá. A 

partir de ese momento “[L]a ciudad, cuenta con un sistema de ciclo rutas de 376 

kilómetros, el más grande de Latinoamérica, e internacionalmente Bogotá es referenciada 

como una ciudad amiga de la bicicleta.” (Jiménez, 2013, pág. 57) En la siguiente Alcaldía 

de Mockus (2001-2003) dentro del Código Nacional de Tránsito Terrestre en el 2002 

aparece la ley 769 que consiste en la regulación del tránsito de las bicicletas y en cuestiones 

de seguridad sin mucha relevancia dentro del plano físico. (Saavedra, 2009).  

En las otras dos alcaldías siguientes Luis Eduardo Garzón (2004-2007) en donde se plantea 

una normatividad para regular el uso obligatorio del casco y luces reflectivas, además de un 

número máximo de parqueaderos de bicicletas (1 por cada 10 autos). Con Samuel Moreno 

(2008-2011) se construyeron los primeros 5   bici parqueaderos dentro del sistema de 

transporte público Transmilenio, lo que daría paso a la articulación del sistema masivo con 

los usuarios de la bicicleta. (Saavedra, 2009). 

Paralelo a esto a partir del 2008, la Cámara de Comercio de Bogotá, junto con varias 

entidades privadas celebra la semana de la bicicleta. Con el fin de fomentar un medio de 

transporte alternativo y contribuir al mejoramiento de la movilidad en la ciudad. Semana en 

la cual en toda la ciudad realizan actividades gratuitas, ciclo vías diurnas y nocturnas, foros 

académicos en torno a la bicicleta, alternativas de medios de transporte y la defensa del 

medio ambiente como principales temáticas. (IDRD Bogota, 2015)  

En la Segunda Semana de la Bicicleta realizada los días 8 al 12 de junio del 2009 se 

conforma “La Mesa de la Bicicleta” un órgano no gubernamental que busca la promoción y 

apoyo al debate institucional en torno a políticas frente al uso de la bicicleta (IDRD Bogota, 

2015). 

En total puedo analizar que en estos últimos gobiernos mencionados Luis Garzón y Samuel 

Moreno no tuvieron en cuenta dentro de sus políticas el estímulo del uso de la bicicleta a 

partir del mantenimiento y construcción de nuevas ciclo rutas o construcción de bici 
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carriles exclusivos, solo se limitaron a construir pequeños tramos de estos, por lo cual, el 

deterioro de las ciclo rutas, la falta de una conexión real con la ciudad a partir de vías 

especiales para la bicicleta, la poca funcionalidad en la realidad concreta, y al mismo 

tiempo la gran inseguridad que tiene que vivir el ciclista cada vez que pasa estas hizo que 

su uso fuera cada vez más peligroso. Sin embargo existió la inquietud del fomento de la 

bici desde entidades privadas como lo es la Cámara de Comercio de Bogotá en la incentiva 

de fomentar un medio de transporte alternativo.  

En la Alcaldía de Gustavo Petro (2012-2015). El estímulo del uso de la bicicleta fue una de 

sus principales políticas  dentro de la Ciudad en su discurso, en su Plan de Gobierno Petro 

afirmaba darle más prioridad a los peatones y los ciclistas, que al Automóvil. (Alcaldía de 

Bogota, Plan de Gobierno Bogota Humana 2012-2016 Gustavo Petro, 2012) , En él, está 

escrito: “Se busca generar una red de ciclo rutas conectada entre sí, y que responda a las 

necesidades de la movilidad local, generando equidad y sostenibilidad ambiental además de 

incentivar y promover el transporte no motorizado.” (Alcaldía de Bogota, Plan de Gobierno 

Bogota Humana 2012-2016 Gustavo Petro, 2012) 

En su Alcaldía se decretaron más de 2 días sin carro en un mismo año además de las 

acciones en cuanto a infraestructura de la ciudad:  

“La peatonalización de la carrera séptima, la implementación de bicicletas públicas en el 

sector, la reparación a la malla vial de algunas ciclorutas y el grupo de innovación de 

bicicletas del IDU han vuelto a poner la bicicleta como actor de la movilidad en la ciudad.” 

(Jiménez, 2013, pág. 60).  

En esta administración pude evidenciar desde mi experiencia personal una proliferación de 

organizaciones que giran alrededor del uso de la bicicleta tanto como excusa para hablar de 

problemas políticos, como también el simple hecho de reconocer al bicicletero como sujeto 

que hace parte de la realidad de la ciudad y que aumentó en presencia por toda Bogotá. 

Creándose grupos que se reúnen para dar un paseo por la ciudad y para compartir un 

momento en colectivo, hacer notar la existencia de los ciclistas, el transporte alternativo y 

su derecho a la calle. Muchas veces según localidad: RuedelaUsme, FontiRueda, 

Bikekennedy, Biciterritorializando, Subase alaBici etc. Otros se encuentran en zonas 
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centrales de chapinero como Ciclo paseo de los Miércoles, Concienbiciate, Ciclocannabis 

etc. 

Sin embargo, con Petro no hubo una política clara y radical en cuanto a la construcción y 

mantenimiento de las ciclorutas de la ciudad, por lo cual los mismos problemas de antes 

son los mismos de ahora.   

Dentro de la realidad concreta, desde mi experiencia Bogotá no está hecha para usar 

bicicleta. Sigue primando el automóvil dentro del espacio público. No existe una amplia 

conexión de bicicarriles y ciclorutas que abarquen la totalidad del espacio citadino. A pesar 

de que los límites de la ciudad son cada vez más extensos, las zonas de mayor interés en 

cuanto a infraestructura, especulación del suelo, construcción de zonas de consumo y en 

donde habitan la mayor parte de la clase alta es la zona centro, chapinero y el norte de 

Bogotá. 

Por otro lado, las ciclorutas como están construidas obstaculizan el paso peatonal y hace 

peligroso la movilidad en bicicleta ya que es obligatorio compartir un pequeño espacio 

como el andén con los peatones de toda clase como mujeres embarazadas, niños, adultos de 

la tercera edad o cualquier persona.  

Algo muy interesante es ver las diferencias frente a las construcciones de las vías para el 

uso de la bicicleta según algunas zonas de la ciudad, mientras que en la carrera 19 de la 100 

a la 169 los usuarios cuentan con un carril exclusivo con muy mala planeación en cuanto a 

su diseño, pero sin embargo es exclusivo para el uso de la bici, mientras que en zonas tan 

congestionadas como el barrio Patio Bonito o toda la Avenida Ciudad de Cali no cuentan 

con un carril exclusivo y los ciclistas tienen que compartir el andén con otros ciclistas, los 

peatones, los trabajadores informales y demás personas, además de la falta o nulo 

mantenimiento del espacio público. 

 Los andenes no están hechos para ser bajados por bicicletas, muchas veces son demasiado 

altos y pueden generar daños en las ciclas. La inseguridad continúa y más por las 

ubicaciones de las ciclo rutas ya que rodean zonas donde pasan muy pocas personas y son 

lugares propensos al hurto: “Según el reporte de las autoridades, cinco bicicletas son 

robadas diariamente en la ciudad y 16 homicidios se han reportado en lo corrido de año por 
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la inseguridad en las ciclorutas”  (RCN, 2015). Además de que la ciudad no cuenta con 

suficientes parqueaderos públicos de bicicleta. 

Sin embargo. El 2016 inició con una transformación política en cuanto a la nueva 

administración de Enrique Peñalosa. En su Plan de Gobierno, el nuevo Alcalde de Bogotá 

toma como eje central de su administración la Movilidad y la construcción urbana. Cito 

textual lo que su documento habla en cuanto a la bicicleta: 

La bicicleta será protagonista del cambio. Hoy el 6% de la población se moviliza en 

bicicleta y nuestro objetivo es que en 2020 alcance el 15%. El ciclista urbano es un héroe 

cívico: contribuye a que haya menos tráfico, menos contaminación y más seguridad; por 

esto apoyaremos a los grupos que promueven el uso de la bicicleta como medio de 

transporte. 

Ampliaremos y conectaremos la red de Ciclorutas, le instalaremos la iluminación y haremos 

el mantenimiento que requiere. Garantizaremos opciones de parqueo de bicicletas y 

combatiremos su robo. No permitiremos el tránsito de vehículos motorizados por las 

ciclorutas. Así mismo el Distrito contará con una dirección institucional, que apoye y 

fomente con programas y acciones precisas un mayor uso de la bicicleta en Bogotá 

(Alcaldía de Bogota, Plan de Gobierno Enrique Peñaloza "Por la Bogota Que Queremos" 

2016-2019, 2015). 

Es importante recalcar que en las últimas dos administraciones (Petro, Peñalosa) la bicicleta 

toma un papel fundamental al momento del populismo y politiquería. Por un lado Gustavo 

Petro a partir del discurso y pequeñas acciones posibilitó el incentivo para el uso de la 

bicicleta, pero en cuanto a infraestructura física no cambiaron las condiciones reales de los 

ciclistas los últimos años. 

 Por otro lado, el actual alcalde no dudó en utilizar la bicicleta como un objeto para 

conseguir votos, esta se ha convertido en un objeto característico del discurso 

“medioambiental”  que muchos políticos, en este caso el alcalde de Bogotá utilizan para 

conseguir adeptos mientras privatiza y urbaniza zonas de reserva ecológicas como la 

Reserva Forestal Van de Hammen (Valentno, 2016) para la construcción de grandes 

avenidas que promueven el flujo del capital (Harvey, 2012). Es así como se evidencia un 
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doble discurso que usa la bicicleta con fines ambientalistas pero por el otro lado entrega los 

recursos naturales a las grandes constructoras urbanística.  

En su plan desarrollo Peñalosa afirma que la prioridad es del transporte público y ciclista 

pero realmente lo que quiere es beneficiar al transporte motorizado, el flujo del gran capital, 

y afianzar el monopolio del transporte que ejerce Transmilenio y el SITP en la ciudad de 

Bogotá. En su plan de desarrollo para el 2016- 20 afirma: 

Emprenderemos la Segunda generación de Transmilenio para la ciudad. Avanzaremos sobre 

nuevas troncales de Transmilenio como las de la Av. Boyacá, la Av. Séptima, la Calle 100-

Avenida 68 hasta la Autopista Sur. 

 Lograremos una implementación efectiva del SITP, revisando sectores que están 

necesitando mayor oferta de buses; así mismo la integración con Transmilenio, con más 

carriles prioritarios (Alcaldía de Bogota, 2015, pág. 13).  

Otros de los proyectos mencionados en este plan son: La construcción de la ALO en el 

occidente de la ciudad, la prolongación de la NQS que de un lado vaya por la Jorge Gaitán 

Cortés a Ciudad Bolívar;  

“la continuación de la Caracas hasta Casablanca en Usme; la ampliación y prolongación de 

la 127 hasta la ALO y de la 170 hasta Cota; la creación de la Avenida José Celestino Mutis 

o Calle 63, desde la Circunvalar hasta el río Bogotá; la prolongación al occidente de la 

Avenida de las Américas, la Primero de Mayo y la Avenida Villavicencio; la construcción 

de la Avenida Tintal y la Avenida Alsacia; la prolongación al norte de la Carrera 9 y la 

entrada a Bogotá por la Avenida Centenario o Calle 13, entre otras” (Alcaldía de Bogota, 

Plan de Gobierno Enrique Peñaloza "Por la Bogota Que Queremos" 2016-2019, 2015, pág. 

13). 

Esto demuestra la gran importancia que se le da al transporte motorizado, tanto en los 

intereses económicos que se pueden dar al agrandar las avenidas principales cercano a los 

límites de la ciudad, conformando carreteras, avenidas funcionales en el marco de los 

diferentes tratados económicos nacionales e internacionales de capitales y flujo de 

mercancías. Y al tiempo, dándole prioridad al Transmilenio, al SITP permitiendo que estos 

se adueñen del espacio público con sus carriles prioritarios, exclusivos, fragmentando y 

segregando aún más el espacio público. Yo me pregunto por ejemplo ¿porque ampliar el 
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transmilenio por la av. Boyacá cuando existe el espacio ideal también para construir un bici 

carril? ¿Dónde van a meter el transmilenio por la séptima? ¿dónde quedan los ciclistas?, 

pero para la administración distrital la prioridad es aumentar las ganancias y el alcance de 

su medio de transporte Transmilenio e SITP.  

El 29 de julio del 2016, el Estado Colombiano lanza un Nuevo Código de Policía,  Ley 

1801 del 2016 que empieza a regir el 30 de enero del 2017, pero que tiene nueva 

reglamentación para el uso de la bicicleta Titulo XV De la Libertad de Movilidad y 

circulación. Capítulo 1. Circulación y derechos de vía. Art 141. Derecho de vía de peatones 

y ciclistas 

“La presencia de peatones y ciclistas en las vías y zonas para ellos diseñadas, les otorgarán 

prelación, excepto sobre vías férreas, autopistas y vías arteriales, de conformidad con lo 

establecido en el artículo 105 de la ley 769 de 2002. En todo caso, los peatones y ciclistas 

deben respetar las señales de tránsito. Las autoridades velarán por sistemas de movilidad 

multimodal que privilegie el interés general y el ambiente.  

En razón a este derecho de vía preferente, los demás vehículos respetarán al ciclista. Serán 

por tanto especialmente cuidadosos y atentos frente a su desplazamiento, evitarán cualquier 

acción que implique arrinconar u obstaculizar su movilidad, y le dará prelación en los 

cruces viales. (…)” (Republica de Colombia, 2016) 

Es así como queda reglamentado en el Código de policía  el uso de la bicicleta en el espacio 

público a partir del 30 de enero del 2017 y se da inicio a un auge de leyes dedicadas a la 

bicicleta y otro tipo de transportes a nivel Nacional. 

En concordancia a lo anterior, el 21 de octubre del 2016 el Congreso de Colombia Decreta 

la ley 1811 “Por el cual se otorgan incentivos de promover el uso de la bicicleta en el 

Territorio Nacional y se modifica el Código Nacional de Tránsito” (Congreso de Colombia, 

2016). Esta ley tiene como objetivo “incentivar el uso de la bicicleta y declararla transporte 

principal en todo el territorio Nacional de tal forma que se aumenten los viajes en ella, 

además de mitigar el impacto ambiental y el mejoramiento de la movilidad urbana.  

Esta ley incentiva el transporte intermodal y el acceso a transporte público motorizado por 

bici-usuarios, además de promover estímulos económicos y vacacionales para funcionarios 
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públicos, parqueaderos públicos, reglamentación y prohibiciones para peatones, bicicleta, 

triciclos, etc (Congreso de Colombia, 2016). 

Haciendo un análisis de los últimos acontecimientos es de esta manera como dentro del 

discurso oficial del Estado, la bicicleta se convierte en el medio de transporte oficial a 

incentivar como medio de transporte de carácter nacional, pero dentro de la realidad 

concreta la prioridad ahora es poder terminar  y buscar financiación a megaproyectos como: 

la segunda ruta del sol, las carreteras 4G, y los diferentes túneles a lo largo del territorio 

liderados directamente por la vicepresidencia de Germán Vargas lleras (El Tiempo, 2016), 

además de que muchas veces son financiados por inversionistas extranjeros o empresas 

privadas que buscan generar provecho de este tipo de iniciativas dentro del país. (El 

Tiempo, 2017). .  
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2. DE LA GEOGRAFIA CRITICA A LA INVESTIGACIÓN ACCIÓN 
REFERENTES TEORICOS Y METODOLÓGICOS 
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2. 1.  REFERENTE TEORICO 
 

a.  PLANEACIÓN URBANA Y CIUDADES CAPITALISTAS 
 

A partir del surgimiento de la ciudad industrializada y consecuente urbanización de la 

sociedad, el interés de las clases dominantes por el planeamiento urbano como proyecto 

político de una élite se hace más evidente debido a la necesidad de tener un territorio 

ordenado (Mateos, 2016), y adecuado a los intereses en cuanto a la propiedad privada, 

especulación de la tierra, construcción de megaproyectos dedicados al consumo. En ese 

sentido retomo a Juan Carlos Rodríguez Mateos (2016)  en su documento “Planificación 

Territorial Y Urbanismo.”, este autor con un corte ideológico que defiende la planeación y 

el urbanismo como ciencia, pero que aporta buenos elementos para entender lo que es: 

“El propio urbanismo también puede ser entendido de dos formas: 1) como teoría 

urbanística (conjunto de conceptos y planteamientos acerca de la conformación y 

transformación de la ciudad) y 2) como planeamiento urbano (la actividad práctica, 

plasmada en planes para intervenir sobre el territorio urbano). (Mateos, 2016, pág. 4) 

En ese sentido el planeamiento urbano es la praxis de la urbanización como proyecto 

político para el mantenimiento del sistema capitalista contemporáneo y las diferencias de 

clases que abarcan miles de desigualdades, ciudades para el consumo de los ricos, 

relegando y segregando a las clases populares de los centros de la ciudad para luego 

generar especulación aumentando el precio de la tierra de forma especulativa. De igual 

forma la Planeación está en función del control social, en la prevención de posibles 

rebeliones en las ciudades construyendo espacios públicos vigilados, con pocas 

posibilidades geográficas para una rebelión. Pero, como dice Harvey como caldo de cultivo 

del inconformismo social (Harvey, 2012) debido a las condiciones tan precarias en las que 

son obligados a vivir las mayorías en las ciudades.  

El concepto de planificación como práctica, tuvo su auge en los años 60 junto a la Alianza 

para el Progreso por parte del Gobierno Estadounidense de John F. Kennedy (1961-1965) 

que trajo consigo la idea de desarrollo, progreso especialmente para el tercer mundo a partir 

de planes y préstamos que buscaban el desarrollo capitalista de estos países (Thomas, 
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2010). Proyectos que se conformaron como una de las formas de colonialidad del poder y 

del saber por parte de los Estados Unidos, imponiendo la modernidad como punto de 

progreso para los territorios no europeos o con modos de producción feudales o 

tradicionales agrario-campesino, en aras de transformarlos en sociedades urbanas 

“desarrolladas” fabriles y por supuesto capitalistas. (Thomas, 2010) 

Otro aspecto fundamental del cual habla el geógrafo David Harvey es que el proceso de 

urbanización de la ciudad es vista por los capitalistas como una manera de inversión de 

capitales destinadas a generar plus valor (Harvey, 2012). Esto se puede relacionar a partir 

de los planes del gobierno en la construcción de grandes avenidas pensadas para el flujo 

terrestre del capital en el estado de materias primas, mercancía, maquinaria, etc. La 

construcción masiva de centros comerciales y lugares dedicados al entretenimiento, 

conocimiento y consumo turístico, al tiempo que se intensifican el estado de precarización 

de otras poblaciones en cuanto a oportunidades de vida digna. El estado se convierte en un 

aliado de la clase capitalista creando un espacio pensado en los intereses de una minoría 

económica, elitizando la ciudad e intensificando las desigualdades sociales:  

“los resultados de esta creciente polarización en la distribución de la riqueza y el poder 

están indeleblemente grabados en las formas espaciales de nuestras ciudades, en las que se 

van condensando progresivamente fragmentos fortificados, comunidades cercadas y 

espacios públicos privatizados bajo una vigilancia constante” (Harvey, 2012, pág. 36). 

Es así como el concepto de planeamiento urbano da las bases para analizar de qué manera 

la ciudad ha sido pensada por sus gobernantes a partir de sus proyecciones, inclusión o 

invisibilidad de los diferentes medios de transporte construyendo el espacio de circulación 

público contribuyendo a las desigualdades sociales y la defensa de los intereses de una  

clase dominante. 

De esta forma se evidencia la configuración del espacio público en favor del uso privado 

del transporte motorizado, la calle es conveniente para que éste circule “libremente” por las 

vías sin importar cuantas muertes humanas pueda causar, pues lo que prima es la  

“velocidad”, “ahorrar tiempo”, pues “el tiempo es dinero” relegando el espacio que sobra a 

los peatones y otros medios de transporte. 
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b.  EL ESPACIO PÚBLICO COMO ESCENARIO DE CONFLICTOS 
Y LA LUCHA DE CLASES EN TIEMPOS DE GLOBALIZACIÓN. 

 

 Ya que no solo es el motor el que circula, los otros transportes y usuarios resisten a la 

hegemonía del sistema automovilístico a partir de sus propias cotidianidades, al utilizar 

otros medios de transporte o al organizarse en organizaciones o movimientos sociales que 

luchan contra las diferentes formas de desigualdades que se dan en el contexto de la vida 

urbana y dentro de ella están la distribución inequitativa del espacio público tanto para 

hombres como para mujeres en formas diferentes, mucho más inequitativa para las ultimas 

(Buckingham, 2010), la contaminación del medio ambiente, o el derecho al trabajo.  

De esta manera se generan conflictos que Harvey sitúa en una “lucha de clases” llevada al 

contexto actual: 

“Lo Urbano funciona pues, obviamente, como un ámbito relevante de acción y rebelión 

política. Las características propias de cada lugar son importantes, y su remodelación física 

y social así como su organización territorial son armas para la lucha política. Al igual que 

en las operaciones militares la elección y conformación del campo de batalla desempeña un 

papel destacado en su resultado…” (Harvey, 2012, pág. 174) 

Según Diego Hurtado, (Maria Arallano, 2014) Docente e investigador anarquista de la 

Universidad Central de Ecuador en las ciudades preindustriales el espacio público es 

conformado como un sitio de encuentro e intercambio de las comunidades. En las ciudades 

modernas junto con el uso del automóvil, el espacio público ha dejado de tener ese sentido 

y se ha convertido simplemente en espacio de circulación, perdiendo su sentido  de 

“espacio social” y transformándolo en como dice Marc Auge los “no lugares” (Maria 

Arallano, 2014), lo cual quiere decir que son espacios en donde no se genera una identidad, 

sino que al contrario contribuyen con la hiperindividualización de las personas, experiencia 

de transitoriedad, anonimato y no socialización, aspecto necesario para afianzar el sistema 

de consumo capitalista.  
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Momento de la Historia, enmarcada en la fase de la Globalización, entendiendo esta como 

el proceso en el cual la expansión del capital se facilita hasta llegar a niveles mundiales, es 

decir la globalización de la economía, las finanzas virtuales, el comercio internacional y la 

integración de los diferentes países se convierte en una regla en el momento actual del 

sistema Nuevo Orden Mundial del sigo XXI (Chomsky, 2011),  sin embargo este 

crecimiento económico está caracterizando en un proceso desigual de la distribución de las 

riquezas mundiales, lo que genera una contradicción (Mas, 2003). 

El imperialismo de las naciones dominantes y su coartada la globalización enmarca una 

paradoja en el proceso homogeneizador del mundo, ya que en la realidad coexiste la 

mayoría de la población en miseria, degradación, pobreza, marginación junto con un 

aumento creciente de las riquezas, desarrollo moderno, tecnológico e industrial, sin 

embargo estos últimos limitados para una pequeña parte de la población mundial y en una 

pequeña parte del territorio urbano conformando grandes zonas de la ciudad emergidas en 

la miseria, pocas oportunidades para la juventud y con ello la proliferación de delincuencia 

y habitantes de calle de todas las edades. En palabras de Marx la acumulación de la riqueza 

trae consigo acumulación de la miseria (Mas, 2003) 

En el marco del siglo XXI, la promoción del nuevo orden mundial por parte de los Estados 

Unidos, la creencia de la eliminación de las fronteras nacionales, y la internacionalización 

de las relaciones de producción  han contribuido a la globalización de las instituciones 

económicas con el ánimo de rebasar las fronteras geográficas, controlando  los regímenes 

políticos, y los procesos culturales históricos de las comunidades.  En este sentido se puede 

hablar de la mundialización del capitalismo en su etapa imperial como modo de producción 

y modo de vida dominante (Mas, 2003). 

De este mismo modo, los Estados-Nacionales de todas partes del globo dejan su carácter 

soberano e independiente, pasa a depender de instituciones económicas y políticas, 

organizaciones trasnacionales o Mundiales de carácter privado que se sostienen por encima 

unas pocas naciones a favor de los intereses imperialistas y la gran mayoría de países 

sometidas a estas pocas que tienen el poder. Estos son los que van a determinar las políticas 

económicas, sociales, culturales y en cuanto a la planeación urbana en los diferentes países 

del mundo. Este hecho va a determinar cómo de forma material se va a ordenar el territorio 
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de las ciudades de acuerdo a las necesidades e intereses de la clase dominante de turno 

especialmente en América Latina.  

El nuevo ámbito laboral, tercerizado, fragmentado, que no genera una estabilidad 

económica a los trabajadores, sino que por el contrario forja una obligación del empleado 

de transitoriedad, flexibilidad y una exigencia de movilidad absoluta, hace que cada vez 

más que las relaciones sociales, los vínculos de confianza, compromiso entre los otros se 

disuelvan.  

Todo esto en el marco de los nuevos valores sociales que la llamada “globalización” dentro 

del Nuevo Orden Mundial y la cultura contemporánea qué  fortalece y mantienen el sistema 

tal cual esta. Valores como la apatía, el individualismo, egoísmo, racismo, consumismo, 

indiferencia, la necesidad de vivir el presente al máximo son los que van a regir las 

relaciones sociales en la actualidad. 

 La vida laboral actual fortalece el individualismo. Los sentimientos de miedo, ansiedad, 

apatía y todas las aflicciones que aquejan la vida deben ser superados en soledad, 

rompiéndose el tejido social, las bases de solidaridad y en sí la participación políticas de los 

sujetos. La precarización del trabajo ha contribuido a la disminución del intercambio social, 

y a una casi nula perspectiva clara de futuro. (Mas, 2003) En ese sentido esto puede ser 

entendido en lo que denomina Harvey la “crisis agónica de la vida cotidiana en la ciudad 

(Harvey, 2012)”. 

En una época neoliberal como la contemporánea, las políticas públicas de urbanización de 

la ciudad sobre el espacio público cada vez benefician más a las entidades económicas 

privadas. Por consiguiente, este espacio es cada vez más limitado, menos público y 

desintegrado.  

El automóvil, es denominado muchas veces como el objeto emblema del capitalismo por lo 

que al igual que este sistema genera sus propias contradicciones:  

“El uso del automóvil ofrece un ejemplo contradictorio de un objeto de lujo que ha 

resultado desvalorizado por su propia difusión, pero esta devaluación práctica no ha 

acarreado su devaluación ideológica: el mito del placer y de las ventajas del coche persisten 

aun cuando, si se generalizan los transportes públicos quedaría demostrado su aplastante 
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superioridad, la persistencia de este mito se explica con facilidad, la generalización del 

automovilismo individual ha suplantado a los transportes colectivos, modificando el 

urbanismo y el habitad y transfiriendo al coche ciertas funciones que su propia difusión ha 

hecho necesarias” (Gorz, 1980, pág. 26). 

Para el capitalismo el tiempo es dinero, por lo cual muchas de las nuevas tecnologías se 

basan en la necesidad de reducir costos a partir de la reducción del espacio para así 

generar un aprovechamiento y flujo  mayor del capital. Sin embargo como lo menciona 

Harvey el flujo del capital construye cierto espacio geográfico que le es benéfico en cierto 

lapso de tiempo, por lo cual cuando ya se rebasó el beneficio en este espacio es necesario 

destruirlo y construir un espacio nuevo para continuar con el proceso de acumulación de 

capital (Harvey, 2014).  

Esto pasa por ejemplo con la industria automotriz que al producir tantos automóviles el 

espacio geográfico debe estar en constante cambio, transformándose para tratar de hacer 

viable el tránsito por las ciudades. También, esta transformación constante se da con la 

construcción de grandes centros dedicados al consumo y gigantescas avenidas para el uso 

exclusivo de los transportes motorizados. 

Según el caso Europeo (Liberato, 2003) que la causa de muertes en los jóvenes entre 15 y 

24 años son en orden los Accidentes Automovilísticos, los suicidios y el cáncer, lo que nos 

abre un panorama un poco más amplio en cuanto a las problemáticas sociales que  trae una 

un sistema de consumo característico del capitalismo alrededor del auto, como denomina 

Diego Hurtado ya no seríamos ciudadanos sino ciudadautos (Hurtado, ¿Ciudadanos o 

Ciudadautos? Problemas del uso irracional del automóvil, 2004).  

Pues por una parte está vendiendo y promocionando la euforia a través de la velocidad, la 

cual en la realidad concreta queda corta ya que es tan masivo el uso del automóvil que los 

trancones, y embotellamientos en las ciudades no deja que se pueda circular libremente, 

sino que aprisiona a los usuarios del automóvil sin ellos poder hacer nada. El consumo de 

productos vanos que no llenan las expectativas, falsa publicidad, objetos desechables 

generan una contradicción en las personas que las hace más propensas a la depresión 

(Liberato, 2003) 
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Situación expresada de manera realista en un poema realizado por el escritor 

Estadounidense Charles Bukowski (Bukowski, 2009) al presenciar su propia cotidianidad 

en los años 20: 

 

Manejando a través del infierno 

 

La gente está exhausta, infeliz y frustrada, la gente es  

amarga y vengativa, la gente está engañada y temerosa,  

la gente es iracunda y mediocre  

y yo manejo entre ellos en la autopista y ellos  

proyectan lo que les han dejado de sí mismos  

en su manera de manejar.  

Algunos más odiosos, algunos más disimulados  

que otros.  

a algunos no les gusta que los pasen, e intentan  

evitar que otros los hagan.  

Algunos intentan bloquear los cambios de carril.  

Algunos odian los autos más nuevos, más caros.  

Otros en esos autos odian los autos más viejos.  

la autopista es un circo de emociones  

chiquitas y baratas, es  

la humanidad en movimiento, la mayoría  

viniendo de un lugar que  

odia  

y yendo a otro lugar que odia todavía  

más.  

Las autopistas nos enseñan en qué  

nos hemos convertido y  

muchos de los choques y muertes son la colisión  

entre seres incompletos, entre vidas penosas  

y dementes.  

Cuando manejo por las autopistas veo el alma de  
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mi ciudad y es fea, fea, fea: los vivos han  

estrangulado  

su corazón.  

Charles Bukowski  

 

Además, 

 “Según estimaciones recientes sobre enfermedades respiratorias, actualmente hay unos 300 

millones de personas que padecen asma, 210 millones que sufren enfermedad pulmonar 

obstructiva crónica, y muchos millones de personas más que sufren rinitis alérgica y otras 

Enfermedades Respiratorias Crónicas (ERC) que a menudo no llegan a diagnosticarse 

(Organización Mundial de la Salud, OMS , 2007).” Citado En (Rogat, 2009, pág. 14) 

Todo esto enmarcado en la desigualdad social tan estampada que se vive en cualquier 

momento de nuestra cotidianidad, se respira cada vez que se sale a las calles, cada vez que 

nos relacionamos con el otro o con nuestro entorno y constituye este el escenario de la 

lucha de clases en la actualidad. Para Harvey la clase obrera revolucionaria contemporánea 

está conformada por trabajadores del escenario urbano de muchos tipos, no solo el típico de 

la fábrica:  

En gran partes del mundo capitalista avanzado, las fábricas que no han desaparecido han 

disminuido considerablemente, diezmando la clase obrera industrial clasista. La  tarea 

importante y siempre creciente de crear y mantener la vida urbana es realizada cada vez más 

por trabajadores eventuales, a menudo a tiempo parcial, desorganizados y mal pagos. El 

llamado “precariado” ha desplazado al “proletariado” tradicional. En caso de haber algún 

movimiento revolucionario de nuestra época al menos en esta parte  del mundo (…) será el 

precariado problemático y desorganizado quien lo realice. El gran problema político es 

cómo se pueden auto organizar y convertirse en una fuerza revolucionaria grupos tan 

diversos, y parte de nuestra tarea consiste en entender los orígenes y naturaleza de sus 

quejas y reivindicaciones” (Harvey, 2012, pág. 12) 
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c.  EL DERECHO A LA CIUDAD Y  EL USO DE LA BICICLETA 
COMO HERRAMIENTA DE EMANCIPACIÓN Y 
FORTALECIMIENTO DEL TEJIDO SOCIAL  

 

la calle es un escenario fundamental de confrontación de clases y se ve reflejado en las 

formas de apropiación “legítima” del espacio público por transportes motorizados. Pero 

como una forma alternativa de percibir la calle, los peatones y usuarios de otros transportes 

han defendido su Derecho a la Ciudad (Maria Arallano, 2014), ya que como lo hemos 

mencionado, el espacio público por ser un lugar de interacción social también es un espacio 

político, en donde se evidencian reivindicaciones económicas, políticas y sociales de las 

diferentes clases sociales que permiten a los urbanitas la defensa de los derechos básicos 

como la educación, salud, trabajo, vivienda, un ambiente sano, defienden su cultura y las 

diferentes formas de vida.   

En el año 2001, en el Primer Foro Social Mundial en donde confluyeron organizaciones y 

movimientos urbanos de todo el mundo se pusieron todos de acuerdo y crearon la “Carta 

Por El Derecho a la Ciudad” (Foro Social Mundial, 2012)  con la cual se pensaba ampliar la 

perspectiva de la noción de calidad de vida dentro de las ciudades y conformarlo como un 

mecanismo de protección de las poblaciones que viven en las ciudades o son aledañas a 

estás para fortalecer los procesos, reivindicaciones y luchas que se tejen en el contexto 

urbano.  

En ese sentido el Derecho a la Ciudad hace alusión al usufructo equitativo de las ciudades 

dentro de los principios de democracia, justicia social y sustentabilidad. Es decir, a la firme 

participación en la planificación y gestión urbanística de la ciudad.  

En el artículo 2.4 de la Carta por el Derecho a la ciudad está estipulado que la formulación 

y puesta en práctica de las políticas urbanas deberá prevalecer el interés social colectivo por 

encima del derecho individual de la propiedad y sus intereses de especulación. (Foro Social 

Mundial, 2012) 

Harvey sitúa este derecho desde una perspectiva de lucha anticapitalista basada en la clase, 

es decir que este no solamente significa el derecho de lo que ya existe sino que abarca el 

derecho a construir y reconstruir la ciudad de acuerdo los intereses colectivos en contra del 
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gran capital y el flujo constante del mismo, y que en cambio, erradique la pobreza y la 

desigualdad social. (Harvey, 2012) 

Desde una perspectiva feminista, el derecho a la ciudad va encaminada a entender que “Las 

experiencias diarias de las mujeres en las ciudades son el resultado directo de las 

interpretaciones sociales de género y espacio.” (Buckingham, 2010) La violencia hacia la 

mujer dentro del espacio público va encaminada al reconocimiento de las relaciones 

patriarcales en la sociedad,   

“Para las mujeres, existe un riesgo mucho mayor de violencia sexual que para los hombres 

y, como resultado de ello, tienden a evitar ciertas zonas que consideran peligrosas. Al 

hacerlo, Koskela observa que <<al limitar su movilidad a causa del temor, las mujeres 

reproducen involuntariamente la dominación masculina sobre el espacio>>” (p. 113) 

(Buckingham, 2010, pág. 10)  

Es por esto que a partir del derecho a la ciudad es fundamental la garantía de la utilización 

del espacio público de manera equitativa e igualitaria para mujeres y hombres.  

Dentro de este Derecho a la Ciudad, en el artículo XIII (Foro Social Mundial, 2012) se 

articula directamente el Derecho a la Movilidad, en donde en la mayoría de veces a las 

personas les toca usar la bicicleta, moto, transporte colectivo o caminar por las calles en 

ciudades que no son pensadas para ellos, si no que al contrario cada vez buscan eliminar 

espacio a los peatones y las bicicletas para accederle espacio al máximo transporte privado 

individual motorizado, sin hacer un mejoramiento eficiente al transporte público masivo.   

Del mismo modo, reconociendo el derecho a la movilidad, y a un medio ambiente sano, se 

ha evidenciado una emergencia de comunidades que reconocen su derecho de ocupar el 

espacio público de otras maneras más amigables con el medio ambiente por ejemplo al usar 

la bicicleta. 

En ese sentido el Autor Carlos Héctor Caracciolo  sitúa la bicicleta como un objeto 

mediador de las relaciones sociales del ser humano, es decir  

“los objetos no responden solamente a exigencias de mera funcionalidad, sino que mujeres 

y hombres nos servimos de ellos para distinguirnos, para crear lazos, para perdernos en la 
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multitud o para manifestar el status social, para expresar o desarrollar la personalidad” 

(Caracciolo, 2009).  

Para Caracciolo como nos relacionamos con cierto objeto, refleja nuestras relaciones 

sociales y nuestros valores, ya que no solo vivimos entre objetos, sino que también a través 

de ellos. Todo objeto es habitado en un espacio concreto, ya sea en el campo o en la ciudad. 

Pero en este caso la Urbe, la cual esta mediada por unas formas de comportamiento 

impuestas por el sistema Capitalista Globalizado que crea una forma de cómo se deben 

comportar los sujetos en este espacio a partir de la ideología, y la exclusión social. Sin 

embargo estos espacios son compartidos con otros objetos o medios de transporte, ya sean 

autos particulares, buses, motos, los diferentes transportes públicos. Y con otros seres 

humanos peatones, o usuarios de esos transportes que también generan diferentes formas de 

relacionarse con el espacio a través de las acciones cotidianas. 

Claro está en este contexto, que la calle es un medio de relación social en donde las 

contradicciones económicas, culturales, y territoriales se reflejan en los comportamientos 

de las personas, reproduciendo (o resistiendo) este sistema desde su misma cotidianidad, y 

en el tipo de transporte que utiliza. En la calle se movilizan toda clase de personas desde el 

más adinerado con sus camionetas y docena de escoltas, como también el niño de clase 

popular que anda en bicicleta para su colegio, el motociclista para su trabajo, el bicitaxista 

etc.  

 Es así como un medio se convierte en superior al otro, al concebirse como primordial o con 

ciertas ventajas tecnológicas (Liberato, 2003) pasando por encima de los otros medios o de 

los mismos peatones, muchas veces justificando los accidentes de tránsito y creando 

espacios exclusivos para el tránsito de medios motorizados, lo que excluye a los otros 

transportes generando segregación espacial defendida desde el discurso hegemónico. En 

síntesis, se generan contradicciones y competencias dentro de este mismo espacio público 

materializado en nuevas formas de lucha de clases mucho más difíciles de detectar a simple 

vista (Harvey, Ciudades Rebeldes, Del derecho a la ciudad a la revolución urbana, 2012). 

Ejemplo de ello es la permanente preferencia dentro de los procesos de urbanización en las 

ciudades frente a la utilización del automóvil y el monopolio del transporte público como 
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medios primordiales dentro del espacio público. Construyendo grandes avenidas pensadas 

en el beneficio de éstos y relegando a pequeños, incómodos y peligrosos espacios a otros 

medios de transporte como es el caso de la Bicicleta en Bogotá, en donde sus dirigentes a 

partir de la planeación urbana, y los ciudadanos influenciados discursiva e ideológicamente, 

exigen la modernización constante de las calles, avenidas desconociendo y relegando a la 

bicicleta a viejas, dañadas y  mal ubicadas ciclo vías que poca función real tienen.  

como fruto de los procesos de transformación, la ciudad se reconfigura, crea y recrea las 

relaciones sociales en torno a la producción, apropiación, uso y usufructo del suelo y el 

espacio urbano donde los diferentes procesos de territorialización se pueden constituir en 

estrategias que obstaculizan o facilitan las relaciones de dominación entre los distintos 

actores en la ciudad. (Arias, 2009, pág. 2) 

Esto quiere decir que la ciudad está en constante transformación, muchas veces dirigida a 

los intereses particulares de los gobernantes y puede ser utilizada la modificación del 

espacio físico como una forma de dominación de una clase a la otra, caso específico como 

se le ha dado la prioridad dentro del espacio público al automóvil y al monopolio del 

transporte masivo. grandes avenidas, calles pensadas en la rapidez y flujo masivo de estos 

medios, ya que éstos son los mismos que facilitan el flujo del capital a nivel de la 

mercancía. A la clase capitalista lo que le importa es la constante transformación de la 

ciudad en beneficio de sus intereses (Harvey, 2012) desconociendo otros actores y medios 

de transporte que hacen parte de la cotidianidad de las calles. 

Las <<zonas vetadas>> hace alusión a los lugares en donde dentro del imaginario social 

determinado por el sistema, ni las bicicletas ni los peatones pueden transitar ya sea por 

causa de la gran accidentalidad, la lumpenización de los terrenos físicos entendiendo esta 

como la degradación física a causa de la pobreza y la delincuencia como consecuencia de la 

urbanización acelerada, la falta de políticas sociales para las comunidades urbanas o por la 

<<elitización>> del espacio físico en la ciudad que convierte en propiedad privada o 

inseguros los espacios de circulación pública. 

Lo que llamaría Marc Auge los “no lugares”, (Maria Arallano, 2014) ya que lo que ha 

buscado el sistema a causa de los que él llama la “Sobremodernidad” (Auge, 2000) es  

generar lugares donde no exista territorialización y apropiación, especialmente en los 
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espacio públicos de circulación  vial como la calle y las avenidas, los aeropuertos y los 

mismos transportes públicos, sino que estos se conviertan únicamente en espacios de 

transito sin ninguna identidad para los sujetos.  

Al mismo tiempo, podría relacionarse con los espacios de conflicto, ya que existen sujetos 

que se apropian de los espacios prohibidos, como los ciclistas al usar la calle o avenidas, ya 

sea de manera individual o colectiva. En contradicción con los otros medios motorizados 

que no aceptan esta apropiación y la ven como un estorbo para sus trayectos. 

Es allí en donde se evidencia uno de tantos conflictos por la apropiación de los ciclistas de 

los “no lugares” como es el espacio público de circulación vial convirtiéndolos en lugares 

muchas veces de lucha política en cuanto a la defensa del derecho a la Ciudad y a sus 

diferentes formas de vivirla. Los otros peatones, ciclistas u otros medios de transporte, a 

pesar de que este espacio no este hecho para la circulación por parte de estos, también 

hacen presencia y resistencia defendiendo su derecho al espacio público de circulación, o 

en total el derecho a la Ciudad.  

Exigencia que va encaminada a la emergencia de la urbanización obligatoria de la sociedad 

y su indudable lucha de clases con la construcción de un tipo de ciudad con evidentes 

desigualdades y control social (Harvey, 2012), pero en el que sus habitantes cada vez tiene 

más la necesidad de exigir su derecho a poder decidir el diseño de la ciudad en beneficio 

colectivo y en ese sentido el derecho a todos a una ciudad que dignifique la vida.  

  “desde la perspectiva de Lefebvre, la producción del espacio implica un conjunto de 

prácticas interrelacionadas. Por esto, para Lefebvre, el espacio no es producido únicamente 

por una clase dirigente, sino también por acciones cotidianas de habitantes y usuarios de 

todas las clases. De hecho, la producción del espacio es un proceso en el que intervienen y 

se entrelazan por lo menos tres ámbitos de la realidad: el espacio físico, las mentalidades y 

la interacción social” (Barragán, 2015)  

Emerge un interés por analizar como el espacio físico, sus transformaciones y 

direccionamiento gubernamental desde la planeación en la construcción urbana de la ciudad 

han influenciado las mentalidades de los sujetos que la habitan, configurando cierto tipo de 

interacción social entre los actores que participan de ella. Pero que al mismo tiempo 
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emergen expresiones de resistencia a esas formas de interacción, comportamiento y 

mentalidades impuestas que también construye ciudad y otro tipo de relaciones sociales. 

En este sentido, es fundamental evidenciar la historia de la construcción del “Espacio 

Público”, entendiendo a este como un espacio tangible en donde se generan intercambios 

sociales.  “El espacio público, entonces, se presenta en dos dimensiones: como los espacios 

físicos, tangibles, materializados, y como el espacio producido por el conjunto de 

relaciones e interacciones de los sujetos y actores.” (Arias, 2009, pág. 6) 

Esta contradicción dentro del espacio físico, mediadas por las mentalidades subjetivas que 

impone la institucionalidad a partir del planeamiento de la construcción urbana, su discurso 

político y lo que sucede realmente en la interacción de los sujetos dentro del espacio 

público es muy bien explicado por Marcela Vergara, en su texto “Conflictividad urbana en 

la apropiación y producción del espacio público” (2009) cito textual: 

“Tal situación se manifiesta en el proceso de reconfiguración de la ciudad-polis. Es decir, se 

genera una transformación en los procesos institucionales, a partir de los cuales se producen 

las transformaciones en la ciudad como proyecto, lo que entra en contradicción con la 

ciudad practicada. De ahí que la planeación constituya la estrategia institucional por 

excelencia que garantiza la gobernabilidad y el orden, y así facilita la consolidación de 

proyectos de carácter hegemónico. Esta tensión se presenta entre los actores que ostentan el 

poder político institucional y aquellos otros que practican o viven, como una experiencia 

socio-ambiental y cultural –como una vivencia, en el sentido que Ortega y Gasset le 

confiriera a la traducción española del vocablo alemán Erlebnis–, el espacio urbano. Con 

ello la planeación se convierte en instrumento de dominación porque genera el referente 

simbólico para proyectar e imaginar la ciudad. En tal sentido, la contradicción manifiesta 

surge entre la imaginación de quienes practican y viven la ciudad real, y  aquellos que 

poseen la facultad de convertir lo imaginado en proyecto, y, mediante la planeación, el 

referente hegemónico, pensado, proyectado y ejecutado.” (Arias, 2009) 

Alternativo a todo esto, muchos movimientos sociales o personas individuales de la 

actualidad, han visto la bicicleta como un símbolo en contra del capitalismo globalizante, 

de la privatización incesante del espacio público, la explotación de recursos naturales, las 

guerras mundiales. Al mismo tiempo la bici se ve como mediador de una forma de 

64 
 



 

encuentro y fortalecimiento del tejido social a partir de la protesta colectiva todos en un 

caballo de acero. El uso diario de este transporte o las reuniones colectivas en bicicletadas 

son muchas veces una fiesta con un componente político que van en oposición a una clase 

de sociedad cada vez más deprimida, en la cual el aislamiento y la soledad es la regla, la 

bicicleta es una excusa para hacerle una crítica a la sociedad capitalista de consumo y 

globalización.  

 

d.  LA VIDA COTIDIANA Y LOS MOVIMIENTOS SOCIALES 
COMO ESCENARIO DE TRANSFORMACIÓN SOCIO-
ESPACIAL. 

 

Dentro de la investigación, el análisis de la vida cotidiana es importante para poder 

entender la realidad de la ciudad, es decir que esta es entendida desde varias dimensiones 

como lo relaciona Lefebvre: “Lefebvre va insinuando la presencia y emergencia de los 

componentes de la vida cotidiana: éstos son el espacio, el tiempo, las pluralidades de 

sentido, lo simbólico y las prácticas” (Villoría, 2016) En este sentido, el espacio es el lugar 

de encuentro y práctica de la vida cotidiana, el tiempo es el transcurrir constante de la 

cotidianidad que a su  vez está inserto en un devenir histórico y por lo tanto tiene una 

capacidad revolucionaria importante, la pluralidad de los sentidos está encaminada al 

reconocimiento de todos los sentidos, símbolos, códigos e ideologías sociales los cuales 

permean la cotidianidad, la dotan de sentido, reproduce comportamientos específicos pero 

al mismo tiempo se hace resistencia, al modificar estas prácticas dentro de la cotidianidad. 

“la vida cotidiana para Lefebvre tiene interés dentro de la modernidad como el núcleo 

desde el cual las sociedades reiteran y repiten tendencias, pero también donde rompen con 

éstas y construyen otras diferentes.” (Villoría, 2016) 

La utilización de la bicicleta en las ciudades va más allá del uso cotidiano para la 

movilización y cambia tomando otros sentidos, transformando la relaciones sociales en 

cuanto a símbolos, imaginarios, acciones y muchas veces colectividad así sea de una forma 

esporádica.  
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“En relación con los movimientos sociales, Cancino (2011) resalta su importancia como 

constructores de imaginarios, que a su vez generan de manera progresiva determinados 

comportamientos individuales y colectivos, que en el mediano y largo plazo se convierten 

en hábitos compartidos. Es decir, tienen el potencial de promover la construcción de nuevas 

pautas culturales.” (Sanabria, 2014, pág. 8) 

Es así como se evidencia la importancia que ha tenido la bicicleta como una excusa para la 

construcción de tejido social y participación política que pueden traer consigo la 

construcción de valores como la solidaridad, el apoyo mutuo, la defensa por un espacio 

público más democrático y en contra de un sistema oprimente. 

 

Mapa conceptual referentes teóricos  

A continuación se presentará un mapa conceptual que sintetiza los principales nociones 

relacionados con las categorías de análisis: planeación urbana, derecho a la ciudad, 

bicicleta  y vida cotidiana. Teniendo en cuenta la pregunta de investigación ¿Qué roles 

juega la bicicleta en los procesos de transformación socio-espacial en el barrio Patio 

Bonito? 
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1 Mapa Conceptual referentes Teóricos 
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2.2 REFERENTES METODOLOGICOS 
 

Como primera parte se  presenta  la metodología para el proyecto basada en la 

Investigación – Acción con enfoque cualitativo. Posteriormente analizaremos las 

herramientas escogidas para la recolección de datos los cuales son el Análisis Documental, 

Entrevista semi-estructurada y Grupos Focales. 

 A partir de las anteriores herramientas se busca conseguir resultados que den paso a la 

acción y el aporte investigativo que se puede realizar desde el mismo para las comunidades 

participantes, y una posterior labor docente. Este aporte será en forma de revista Fanzine 

junto a la Colectiva de Comunicación Popular Feminista La Voz de la Mujer, y será 

socializado con Biciterritorializando a través de un taller y una encuesta que dé cuenta de la 

pertinencia y vigencia del documento. Sin embargo, hay que reconocer las limitantes que se 

tienen dentro de un proyecto investigativo de Pregrado, y más en este caso, en donde por la 

novedad en la pregunta investigativa los espacios fueron abiertos desde la autonomía y el 

interés investigativo sin ayuda de la Universidad, algo que fue bastante complejo, tanto en 

el proceso de acercamiento, como en el desarrollo de la investigación y la propuesta 

práctica para las comunidades.  

a.  INVESTIGACIÓN – ACCIÓN 
 

De acuerdo a las preguntas y la intención que se tiene con esta investigación es importante 

aclara que el enfoque investigativo que se va a utilizar es de carácter cualitativo, según el 

libro Metodología de la investigación en su quinta edición, de Roberto Hernández Sampieri 

y colaboradores (2010)  este enfoque tiene como característica que no es una metodología 

basada en las estadísticas, a diferencia del enfoque cuantitativo, el cualitativo se 

fundamenta en los significados y los fenómenos sociales. Su proceso es inductivo, el cual 

busca analizar múltiples realidades desde subjetividad, de los significados  se pueden 

extraer los datos más importantes.  Sus principales bondades como metodología son su 

amplitud y riqueza interpretativa, (Sampieri, 2010) su necesidad de evidenciar el contexto 

social del fenómeno para poder entenderlo etc.  
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Otras características importantes de este enfoque, es que se puede generar hipótesis antes de 

la investigación y a los largo de la misma e ir modificándolos, por lo que se dice que el 

enfoque cualitativo es en espiral o circular y no lineal y se permite regresar a momentos 

previos de la investigación en cualquier momento.  

En este enfoque la inmersión inicial al campo es para sensibilizarse con el ambiente, 

identificar los posibles informantes que puedan aportar a la investigación,  luego la 

muestra, recolección y el análisis de datos son fases que se pueden  realizan prácticamente 

de forma simultánea. A partir del análisis del mundo social y cotidiano se desarrolla una 

teoría coherente con los datos que se pueden observar, esta metodología emplea estrategias 

para investigar y comprender las acciones humanas en los contextos reales (David 

Francisco, 2012) 

Enfoque investigativo: cualitativo 

En cuanto a las herramientas para la recolección de Datos no se estipulan unos 

predeterminados o estandarizados. Estas herramientas diferentes a la medición numérica o 

al análisis estadístico buscan las perspectivas y los puntos de vista de los informantes, el 

enfoque cualitativo busca analizar los aspectos subjetivos de la realidad. La preocupación 

principal del investigador es analizar las vivencias tal y como son o fueron sentidas, 

experimentadas o  percibidas. (Sampieri, 2010) 

En ese sentido, La Investigación – Acción es el modelo metodológico cualitativo que se va 

a utilizar como herramienta dentro de esta investigación. Esta herramienta se basa en el 

conocimiento como una construcción colectiva en la cual intervienen las subjetividades, las 

creencias y valores de los sujetos lo que da la posibilidad de reconocer el mundo social en 

un proceso de construcción y reconstrucción constante (David Francisco, 2012). Dentro de 

la investigación acción no se mueven las relaciones de poder de sujeto investigador y objeto 

investigado sino que por el contrario son sujetos investigando otros sujetos y todos son 

actores dentro de la construcción de conocimiento de la realidad (David Francisco, 2012)  

De la Investigación Acción, se destacan como autores: el Alemán Kurt Lewis (1996) y 

Villasante (1995) los cuales plantearon el estudio de las particularidades sociales basadas 

en el mundo vivido. Es una metodología multidireccional pero al mismo tiempo coherente 
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y analítica. Colas Bravo en 1998 plantearía 5 Fases de la Investigación Acción (David 

Francisco, 2012, pág. 5).   

1.  La constitución de un grupo, que se identifican con ciertas necesidades y 

problemáticas 

2. Se hace un diagnóstico del contexto social del grupo y se sacan unas conclusiones 

frente a sus problemáticas 

3. Se  crea un plan de Acción de acuerdo a los resultados del análisis anterior.  

4. Se observa el ejercicio y se sacan unos resultados  

5. Posterior evaluación y análisis de deducciones de la investigación siempre enfocada 

a la realidad. 

Estos últimas conclusiones van a traer consigo más  interrogantes, es decir que la 

Investigación – Acción busca que los resultados de sus estudios habrá la posibilidad y 

puedan ser sujetos de nuevas investigaciones (David Francisco, 2012) El IA quiere a partir 

de su desarrollo la creación de conocimientos prácticos y útiles para la cotidianidad de sus 

actores sociales.  

 

2.3 HERRAMIENTAS METODOLÓGICAS 
 

a.  ANÁLISIS DE CONTENIDO 
 

Esta metodología se desarrolla a partir de la revisión y análisis de varios tipos de 

documentos y autores destacados en la materia a investigar. Es así como se descubre el 

pasado o el presente del enigma. Esta metodología se caracteriza por ser de carácter 

cualitativo además de indagar en aspectos descriptivos (Noguera, 2002). 

Esta herramienta metodológica busca descubrir los componentes básicos del problema de 

investigación, extrayéndolo de un contenido ya dado como los son textos científicos, planes 

de estudio, planes de gobierno, leyes, etc. Desde el ámbito de la descripción.  
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El análisis y estudio de los documentos constituye en la época moderna un aspecto 

fundamental de la investigación científica. “En estos medios se recoge y refleja sin duda la 

vida de las sociedades modernas y los valores, patrones culturales, y actitudes ante los 

problemas del hombre y de la sociedad que se halla vigente en cada momento” (Noguera, 

2002, pág. 6) 

Unos de los métodos presentes en la investigación es el Análisis Interno de los documentos 

el cual se basa en destacar lo significativo y fundamental del mismo. Este análisis es de 

carácter subjetivo e interpersonal en el cual el investigador de la el valor que necesita el 

texto al analizar según sus propias intenciones. Con esta técnica se busca descubrir lo que 

se encuentra entre líneas, el mensaje aún no dicho.  

“Como hemos comprobado, actualmente se puede considerar el análisis de contenido como 

una forma particular de análisis de documentos. Con esta técnica no es el estilo del texto lo 

que se pretende analizar, sino las ideas expresadas en él, siendo el significado de las 

palabras, temas o frases lo que intenta cuantificarse.” (Noguera, 2002, pág. 7) 

Dentro de esta metodología se pueden evidenciar tres escenarios fundamentales. El primero 

es el proceso de recolección, selección, recuperación de los documentos a considerar. El 

segundo momento es el de transformación, en el cual los documentos son sometidos a un 

proceso de análisis, pertinencia para la investigación.  El tercer momento se caracteriza por 

un minucioso estudio y síntesis documental en el cual se trabaja e interpreta la información 

para dar lugar a un nuevo instrumento el cual representa los aspectos más importantes y 

abreviados de los documentos estudiados.  

 

b. ENTREVISTA 
 

La entrevista es un proceso de comunicación entre dos personas o más, en la que se 

desarrolla una conversación de tipo formal con una intencionalidad clara. (Jiménez, 2012)   

En ellas, se busca reconocer a partir del discurso, experiencias del entrevistado, la relación 

y el desarrollo categórico de la investigación siempre en un ambiente neutral, y de 

confianza. 
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Entrevista Semi-Estructurada  

 

Este es un tipo de entrevista abierta y no preestablecida. En donde no necesariamente debe 

existir una estructura de preguntas y unas categorías sino que estas se van evidenciando a 

partir del desarrollo de la entrevista. La entrevista semi-estructurada tiene como finalidad 

comprender y analizar más que explicar el comportamiento de los informantes, (Jiménez, 

2012) las preguntas son de carácter abierto, y es el entrevistado el que va a construir la 

respuesta desde su experiencia. (Jiménez, 2012) 

 

c.  GRUPO FOCAL 
 

El grupo focal es una manera de intervención y participación comunitaria dentro de la 

investigación a partir de la constitución de una entrevista grupal. “Los grupos focales son 

entrevistas de grupo, donde un moderador guía una entrevista colectiva durante la cual un 

pequeño grupo de personas discute en torno a las características y las dimensiones del tema 

propuesto para la discusión” (Mella, 2000, pág. 3). Este grupo está conformado 

principalmente por 5 u 8 participantes y un moderador el cual va hacer el papel de guiar la 

discusión y plantear las preguntas.  

Una característica importante es la identificación de problemáticas: el grupo focal permite 

dentro del grupo generar y guiar la discusión en torno a los conflictos y problemáticas que 

evidencian los participantes. La entrevista en este sentido es abierta y no estructurada. 

(Mella, 2000) El investigador orienta la discusión hacia la caracterización de puntos 

neurálgicos y problemáticos que reconoce el grupo. 

El grupo focal es una herramienta de investigación cualitativa que se basa en la obtención 

de datos e información por parte de un grupo informantes escogidos y guiados según la 

necesidad del investigador. Esta manera de recolectar información permite la flexibilidad 
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de cuestionarios de un grupo a otro, siendo los juicios y planteamientos dados dentro de las 

discusiones lo que van a dar las pautas de reflexión frente a la investigación.  

Esta técnica también se caracteriza por ser una discusión colectiva, que sale del ambiente 

natural, ya que no permite conocer el contexto individual de cada participante, sino que 

busca evidenciar constantes y problemáticas dentro de un mismo grupo (Mella, 2000). 

Esta técnica está estructurada a partir de tres elementos base de la investigación cualitativa: 

a) exploración y descubrimiento b) contexto y profundidad c) interpretación (Mella, 2000). 

En la primera fase, los grupos focales dan la posibilidad de aprender y evidenciar lo que los 

informantes saben sobre un tema o una problemática. Este es el primer acercamiento que 

tiene el grupo a la investigación. El segundo momento se pretende reconocer qué cosas 

hacen semejantes o diferentes a los participantes del grupo. La idea es llegar a comprender 

desde sus experiencias porque su contexto se ha constituido de esa manera, cuáles son sus 

diferencias y sus semejanzas dentro de su realidad cotidiana.  

El tercer momento el investigador trata de comprender y analizar esas características 

semejantes o diferentes de los participantes del grupo focal. Sin embargo, no viéndolo 

desde una perspectiva netamente individual, sino como una interpretación de la realidad 

colectiva, reconociendo las diferencias entre sí.  

El grupo focal crea así un proceso de dar a conocer pensamientos y compararlos a nivel de 

todos los participantes. En una discusión grupal dinámica los participantes harán el trabajo 

de exploración y descubrimiento, no solamente entrando en dimensiones de contexto y 

profundidad sino que también generarán sus propias interpretaciones sobre los tópicos que 

se discuten (Mella, 2000, pág. 8). 

 

d.   EL FANZINE. FORMAS INACABADAS DE PRODUCIR 
CONOCIMIENTO A PARTIR DE LA AUTOGESTION Y LA 
AUTONOMÍA 

 

La producción de conocimiento ha estado controlada por los que tienen los medios para su 

difusión, el aspecto económico ha sido el más importante. Sin embargo, la necesidad de 
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visibilizar y difundir diferentes ideas ha sobrepasado las insuficiencias económicas. El 

Fanzine, es un formato de revista producida al margen de la industrial intelectual. Con 

bajos costos, y el único fin de comunicar, difundir una idea fuera del control industrial o 

comercial establecido (Fanzinoteca Ambulante, 2008). 

La producción de fanzine no tiene un deber ser establecido, por lo que lo hace una 

herramienta diversa y diferente a los demás tipos de publicaciones. En estos se pueden 

expresar todo tipo de ideas y pensamientos. Los grupos que están mayormente 

influenciados por este tipo de publicaciones son las comunidades anarquistas y de la escena 

punk en la música.  

En esta investigación se  realizará el ejercicio del fanzine como una manera de producción, 

creación literaria y gráfica de los diferentes temas que nos convocan. Este tipo de revistas 

se pueden hacer en su totalidad a mano, o utilizando diversas herramientas técnicas, lo 

importante es poder transmitir conocimiento más allá de las ganancias económicas de la 

publicación. 

Mapa conceptual Herramientas Metodológicas 

en la siguiente página, se presenta el mapa conceptual que sintetiza lo anteriormente 

expuesto. El instrumento metodológico Investigación Acción que guiará el proceso, sus 

principales características, momentos, las herramientas de recolección de datos y síntesis 

del proceso. Además de las categorías que permitirán en análisis bicicleta, vida cotidiana, 

planeación urbana y derecho a la ciudad.  
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2Mapa Conceptual Herramientas Metodológicas 
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2.4 PASO A PASO DESARROLLO METODOLÓGICO 
 

Teniendo en cuenta la herramienta metodológica elegida, Investigación acción y las 

categorías de análisis bicicleta, vida cotidiana, planeación urbana y derecho a la ciudad, se 

dará a conocer los diferentes momentos de la investigación. Con la Colectiva La Voz de la 

Mujer no se va hacer uno de los momentos, ya que con ellas se va a plasmar los 

cuestionamientos a partir de la realización del Fanzine. 

1. primer momento: Acercamiento a los grupos y desarrollo de la entrevista semi-

estructurada: Bicitaxista, Biciterritorializando y La Voz de La Mujer.  

2.  segundo momento: organización grupal, Entrevista: Grupo Focal Biciterritorializando, 

Bicitaxistas 

4.  sistematización de la información 

 5.  análisis y  conclusiones de la información recogida. 

6. realización conjunta con la colectiva La Voz de la Mujer de la Revista-Fanzine de 

acuerdo a los resultados  

7. Socialización y evaluación del documento propuesto con el colectivo 

Biciterritorializando 

8. conclusiones y resultados 

 

a.  ENTREVISTA SEMIESTRUCTURADA 
 

Este momento estará enfocado a conocer los diferentes procesos organizativos. Cómo 

surgieron y por qué se organizaron, además de su incidencia en el territorio. Esta entrevista 

será desarrollada con la participación de los y las líderes de las organizaciones. 

Momentos y preguntas: 

Saludo.  

76 
 



 

Preguntas:  

1. Nombre personal y de la organización a la que pertenece 

2. ¿Cuándo y por qué comenzaron a funcionar? 

3. ¿Cuáles son los objetivos que persiguen estas organizaciones? 

4. ¿Qué tipo de actividades hace la organización? 

5. ¿Por qué usar la bicicleta como un eje transversal? 

6. ¿Cuál ha sido la respuesta de la comunidad frente a la organización? 

7.  ¿Esta organización ha contribuido a la solución de alguna de las problemáticas que 

aqueja la comunidad? 

8. ¿Cuál es el papel de las mujeres dentro de su organización? 

9. ¿Han tenido algún acercamiento a otro tipo de organizaciones? 

10. ¿Han tenido alguna dificultad con otro tipo de organizaciones? ¿por qué? 

11. ¿Cómo piensa desde su experiencia organizativa el derecho a la ciudad? 

12. ¿Cuáles son las quejas que tienen frente a las políticas públicas de la ciudad? 

 

b.  GRUPO FOCAL 
 

Este momento se desarrollará en una sesión.  Cada grupo estará conformado por 5 

integrantes de cada organización. La intención es que a partir de unas preguntas base se 

desarrolle la discusión y se  planteen unas respuestas de forma grupal. 

Preguntas: 

1. ¿De qué manera utiliza la bicicleta?  

2. ¿Cuántos recorridos a la semana hace en bicicleta (bicitaxis)? 

3. ¿Se siente incluido dentro de las políticas públicas de la ciudad desde el medio de 

transporte que utiliza a diario? 

4. ¿Según la experiencia cual es el tipo de transporte que prevalece en el espacio 

público? 

5. ¿Es adecuada la infraestructura de la ciudad para el uso de su medio de transporte? 

6. ¿Cuál ha sido su relación con la política pública desde su percepción? 
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7. ¿De qué manera se utiliza la bicicleta en Patio Bonito? 

8. ¿Ha tenido alguna restricción al utilizar la bicicleta (bicitaxis) en Patio Bonito?  

9. ¿La infraestructura de Patio Bonito es adecuada para utilizar la bicicleta? 

10. ¿Aparte de las bicicletas, con quiénes más se comparten las ciclo vías?  

11. ¿Es seguro transitar en bicicleta en Patio Bonito? 

12. ¿Hace parte de alguna organización o colectivo en torno al uso de la bicicleta 

(bicitaxi)? ¿Por qué? 

13. ¿Ha tenido algún conflicto o enfrentamiento con otro tipo de transportes u otro 

medio de transporte público? Explique la situación 

14. ¿Cuál es el comportamiento que tienen los conductores de otros medios de 

transporte al compartir el espacio al usted usar la bicicleta o al realizar la actividad 

del bicitaxismo? 

15. ¿Cree que la bicicleta (El bicitaxismo) es una alternativa en la movilidad de 

Bogotá? ¿Por qué? 

16. De cara a la experiencia. ¿Cómo siente y vive su entorno al transitar en bicicleta 

(bicitaxi), en comparación con otros medios de transporte? 

17. ¿Desde la bicicleta o el bicitaxismo es diferente habitar el espacio público siendo 

mujeres? ¿Qué diferencia tiene a la de un hombre, teniendo en cuenta las 

características de día o de noche?  

18. ¿Cuáles son las necesidades que como colectivo tienen frente al espacio público y 

las políticas públicas en Bogotá? 

19. ¿Cuáles son las propuestas de solución frente a esas problemáticas propuestas 

anteriormente? 

20. ¿Qué tipo de derechos se pueden defender al usar la bicicleta (bicitaxi) como medio 

de transporte? 

21. ¿Qué entiende por el Derecho a la ciudad? 

22. ¿Cree que el derecho a la ciudad es importante para los usuarios de la bicicleta y el 

bicitaxismo en Patio Bonito? 

 

78 
 



 

c.   CUESTIONARIO CUALITATIVO DEL RESULTADO DE LA 
INVESTIGACIÓN REVISTA-FANZINE 

 

Este cuestionario estará dirigido al colectivo Biciterritorializando en la que se pretende 

analizar si el documento propuesto como resultado del proceso de investigación la revista 

Fanzine es pertinente y dan cuenta de los objetivos iniciales. 

 

Basándose en el documento:  
 

¿Cuáles son las principales problemáticas que se viven en el trabajo del Bicitaxismo según 

lo propuesto? 

¿Cuál es la importancia del Derecho a la Ciudad en un Barrio como Patio Bonito? 

¿De qué forma se reflejan los conflictos sociales en el espacio público?  

¿Cómo ý con fines ha apropiado el espacio público la Administración de Bogotá? 

¿Es importante el papel de la bicicleta en el espacio público en Bogotá y en Patio Bonito?  

¿Qué reflexiones le deja el documento y la experiencia?  

 

Cronograma de actividades 

A continuación se presenta el cronograma de las diferentes actividades y momentos de la 

investigación. La realización de las entrevistas semi-estructurada, el grupo focal, la 

producción del documento propuesto revista Fanzine, la socialización del mismo como 

también la socialización, evaluación del producto investigativo, por ultimo las conclusiones 

y análisis de los resultados de la investigación. 
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2.5  CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES E INTERVENCIONES  

GRUPOS BICITERRITORI

ALIZANDO 

LA VOZ DE LA MUJER BICITAXISTAS ACTIVIDAD 

ENTREVISTA SEMI-

ESTRUCTURADA 

FECHA:  1 DE 

ABRIL  

FECHA:  23 DE MARZO FECHA: 

22 DE MARZO 

ACERCAMIENTO AL PROCESO Y 

ENTREVISTA A LIDERES  

GRUPO FOCAL FECHA 1 DE 

ABRIL 

FECHA:  23 DE MARZO FECHA: 

22 DE MARZO 

ORGANIZACIÓN DE LOS GRUPO Y 

ENTREVISTA GRUPAL 

PRODUCCIÓN DEL BOLETIN 

FANZINE 

 5 DE JUNIO  REALIZACION DEL FANZINE DE 

ACUERDO A LOS RESULTADOS 

ANTERIORES. JUNTO A LA COLECTIVA LA 

VOZ DE LA MUJER 

SOCIALIZACIÓN Y TALLER 

FANZINE 

8 AGOSTOS   PRESENTACION DEL FANZINE JUNTO A 

UN TALLER DE SOCIALIZACIÓN  

CONCLUSIONES 

Y RESULTADOS 

13 AGOSTO 13 AGOSTO 13 AGOSTO CONCLUSIONES DE LA ACTIVIDAD Y DEL 

PROYECTO INVESTIGATIVO 
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3. KENNEDY / PATIO BONITO SUS PARTICULARIDADES 
ESPACIALES Y POBLACIONALES 
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3.1   CARACTERZACIÓN DEL ESPACIO – POBLACIÓN PATIO 
BONITO 

 

 

En 1971 en la ciudad de Bogotá se comienza la construcción de uno de los centro agrícolas 

y de abastecimiento productivo más importantes de la capital, La Central de Abastos 

(Corabastos) en la Localidad de Kennedy (Alcaldía Mayor de Bogota, 2004) que sería el 

lugar a donde llegarían los productos y mercancías del campo a la ciudad. De esta manera 

se intensifica aún más el proceso de densificación de la ciudad creando cada vez más lazos 

económicos y laborales desde esta parte al centro y toda la ciudad. Al mismo tiempo los 

trabajadores de Corabastos empezarían a poblar sus inmediaciones dándole origen a barrios 

como  Patio Bonito y Britalia. (Alcaldía Mayor de Bogota, 2004) 

Como mencionamos anteriormente (Ver mapa1) Patio Bonito hace parte de la Localidad 

número 8 de Bogotá.  

“La localidad de Kennedy se ubica en el sector sur de la ciudad y limita, al norte, con la localidad 

de Fontibón; al sur, con las localidades de Bosa y Tunjuelito; al oriente, con el municipio de 

Mosquera, y al occidente, con la localidad de Puente Aranda.” (Alcaldía Mayor de Bogota, 2004, 

pág. 12)  
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Localidad caracterizada por ser la tercera más poblada de Bogotá, con unas cifras de un 

total de 3.151,7 hectáreas de carácter urbano, y al mismo tiempo su densidad es de  262, 

Mapa 7 Localidad De Kennedy Fuente: hospital del sur 2010 en (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2011) 
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habitantes por hectárea, y un total de 1,009.527 habitantes para el 2010. (Alcaldía Mayor de 

Bogotá, 2011) 

 En un diagnostico físico y socioeconómico hecho por la Alcaldía Mayor de Bogotá junto a 

la secretaría de hacienda para el 2004 afirma que Kennedy hace parte del anillo periférico 

de la ciudad de Bogotá, por lo cual entre los años 2000 y 2003 esta localidad fue receptora 

de población desplazada de todo el territorio Colombiano a causa del Conflicto armado y 

social que sufría en el momento, y se posiciona en las Estadísticas como el segundo mayor 

recibidor de familias desplazadas que llegaron a la capital con El 11,56% del total de la 

población después de la Localidad de Ciudad Bolívar con el 25,6%.( (Alcaldía Mayor de 

Bogota, 2004) Pág. 46 (Ver Mapa 5) 

Esta localidad es regida desde el Plan de Ordenamiento Territorial el cual divide su 

territorio en Unidades de planeación zonal. Estas unidades son conformadas por un grupo 

de barrios con características medianamente iguales para crear condiciones más eficientes 

en la planeación local de la ciudad, en ese sentido la Localidad de Kennedy está 

conformada por 12 Unidades de Planeación Zonal de las cuales Patio Bonito es una de 

ellas. (Alcaldía Mayor de Bogota, 2004) 

Dentro de la ley que reglamenta las Unidades de Planeación zonal, en el Decreto n 389 del 

2004 se reglamenta la UPZ número 82 Patio Bonito (Alcaldía Mayor de Bogota, 2006) que 

limita al norte con el río Bogotá, y la Avenida Los Muiscas calle 38 sur, al sur con la 

Avenida Ciudad de Cali, su oriente limita con la Avenida Tintal, y Avenida Manuel 

Cepeda, y finalmente en el occidente con la Avenida Villavicencio calle 43. Cuenta con un 

área total de 314,21h y una población de 170.240 habitantes estratificados en el estrato 1 y 

2. Esta Unidad cuenta con 43 barrios en su totalidad. Además de ser un lugar importante 

para la el abastecimiento de alimentos en Bogotá ya que hace parte del área de dominio de 

la Operación Estratégica Centralidad Corabastos (Ver Mapa 6) (Alcaldía Mayor de Bogotá, 

2011)  
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Esta UPZ es 

característica en 

primera medida por 

ser originalmente 

terrenos invadidos 

de grandes 

Haciendas, por lo 

que en sus primeros 

tiempos fue un 

barrio ilegal  

construido 

totalmente por su 

propia comunidad, 

es por ello que esta 

misma siempre ha 

tenido una 

perspectiva social 

en comunidad 

(Alcaldía Mayor de 

Bogotá, 2011). Sin embargo, su contexto social es tan complejo, debido a las condiciones 

de vida precarias de sus habitantes y por el fuerte conflicto armado que generó el 

desplazamiento masivo de muchos colombianos a este territorio. Estos nuevos habitantes 

tuvieron que enfrentarse de todas formas a su nueva realidad transformando su núcleo 

familiar, su economía, y sus prácticas culturales y adaptándose a este nuevo medio. (García, 

2011).  Debido a la falta de garantías de reparación de muchas de estas víctimas, y de las 

condiciones de extrema pobreza de muchos de ellos produjo fuertes problemas de 

criminalidad e inseguridad, lo que agravó las problemáticas de Patio Bonito. 

 “Cabe señalar que el tesón y la lucha de los habitantes de Patio Bonito logró que las 

entidades del Distrito se centraran en tratar de resolver sus problemas y que más allá de eso 

Mapa 8 Límites de la UPZ 82. Patio Bonito Fuente: (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2006) 
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se haya establecido unas mesas de discusión conjunta con la comunidad. Este es un sello 

que identifica la comunidad de Patio Bonito en la localidad, el liderazgo de procesos 

sociales y políticos, un referente para las organizaciones sociales, incluso en otras partes de 

la ciudad” (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2011, pág. 67) 

A pesar de todas sus iniciativas comunitarias por resolver sus dificultades, uno de los 

problemas más graves que aqueja esta comunidad es el desempleo, muchos de sus 

habitantes no tienen un empleo estable o con las condiciones laborales optimas puesto que 

abunda población con subempleos, empleos informales o en su defecto desempleados. Lo 

que agrava aún más su contexto social en la medida que no existen las garantías para sus 

habitantes de un empleo decente, sino que por su misma condición y lugar de vivienda son 

señalados de pertenecer al cordón de pobreza de la ciudad (Alcaldía Mayor de Bogotá, 

2011)   

Debido a sus condiciones físicas  económicas, y sociales muchos de sus habitantes 

reconocen las problemáticas de su comunidad, tales como la inseguridad, el robo, la 

violencia intrafamiliar y callejera, el trabajo, la desnutrición infantil, el consumo 

generalizado de sustancias psicoactivas por parte de su juventud, la prostitución, los 

embarazos a temprana edad.  Así los jóvenes y los niños son los más vulnerados de acuerdo 

a las condiciones de vida de los pobladores de Patio Bonito. (Alcaldía Mayor de Bogotá, 

2011)  

Por otra parte, ya en cuando a la estructura física, esta Unidad de Planeación Zonal en la 

actualidad cuenta con una estructura vial arteria como lo es La Av. ciudad de Cali, Av. 

Villavicencio, Av. Los Muiscas y la Avenida Longitudinal de Occidente. Del mismo modo 

cuenta con el Servicio de Transporte SITP, buses particulares y Transmilenio. Dentro de su 

territorio hay sendas especiales para las bicicletas particularmente en la Av. ciudad de Cali 

y Av. Villavicencio sin olvidar algunos tramos dentro de los barrios y las alamedas como lo 

demuestra el mapa (ver Anexos mapa7). 
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3.2 CARACTERIZACIÓN DE LA POBLACIÓN 
 

a.  BICITAXISMO EN PATIO BONITO ENTRE LA ILEGALIDAD Y EL 
DERECHO AL TRABAJO 
 

El acceso al transporte no es una tarea fácil para la población de Patio Bonito, su 

infraestructura vial no está en las mejores condiciones. El Acceso al Transmilenio es 

limitado ya que muchos sectores de Patio Bonito no cuentan con Alimentadores que los 

acerquen a las estaciones por lo que tienen que utilizar otros medios de transporte 

alternativos muchas veces ilegales (Morales, y otros, Julio 2014). En ese sentido el uso de 

la bicicleta en Patio Bonito, y en la Localidad de Kennedy es uno de los más grandes de la 

ciudad especialmente por la Av. ciudad de Cali (ELTIEMPO, 2006). Uno de los fenómenos 

Mapa 9 Características del territorio  fuente: (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2006) 
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en esta Localidad que afecta  directamente a la UPZ 82 es el Bicitaxismo como un medio 

de transporte público alternativo que desde la década de los 90 se ha ido posicionando y 

validándose como transporte posible, sustentable por la misma comunidad que usa sus 

servicios.  

“El bicitaxismo es un modo de transporte no motorizado, que presta el servicio en vehículos 

de tres ruedas, conocidos como bici taxis o tricimóviles, con capacidad de trasladar dos 

pasajeros, y que funciona a partir de esfuerzo físico del conductor –tracción humana, 

aunque en ocasiones pueden disponer de motores eléctricos o a gasolina “ (Morales, y otros, 

Julio 2014, pág. 2) 

La forma más generalizada del bicitaxismo es a partir de la tracción humana, sin embargo, 

en los últimos años el uso del motor en Patio Bonito ha ido en aumento, lo que complejiza 

aún más la actividad ya que necesitaría de doble reglamentación. Pero, este medio de 

transporte a pesar de ser beneficioso para la comunidad y de generar miles de empleos 

especialmente en esta localidad que es el territorio en donde existen más bicitaxistas en 

toda Bogotá, albergando el 51% de la totalidad de la ciudad. (Morales, y otros, Julio 2014) 

Este medio de transporte no cuenta con una reglamentación jurídica lo que lo convierte en 

“Ilegal” ya que dentro del contrato social Colombiano, y la ley general de transporte los 

medios de transporte que no cumplan con los requerimientos técnico- mecánicos y que 

preste un servicio no autorizado serán eliminados y sacados de circulación. (Romeroa, Julio 

del 2014) Cosa que  es un problema para el Gobierno Distrital, ya que este fenómeno ya no 

es solo eso sino que se ha convertido en una alternativa de transporte y una forma de 

empleo, esto se evidencia en su masividad en la localidad (Ver Anexos L).   

El bicitaxismo en ese sentido es un fenómeno sumamente confuso, ya que es un medio de 

transporte que genera muchísimos empleos  (Romeroa, Julio del 2014), pero a la vez es 

atacado, prohibido muchas veces, lo que aumenta las dificultades para su funcionamiento y 

las nuevas limitaciones que entrarían a jugar desde la resolución que ya se explicará ya que 

en la realidad son muchos los bicitaxistas que no cumplen con lo que dicta la ley,  lo que 

demuestra que estas son hechas desde la Institución gubernamental a espaldas de la 

cotidianidad y la realidad social de las comunidades y sectores afectados.  El problema se 

agudiza mucho más debido a la falta de voluntad política del Gobierno Distrital de legalizar 
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el bicitaxismo. 15 años después de sus inicios no se ha generado una ley o reglamentación 

plena para tal. 

En cuanto a la reglamentación del bicitaxismo es bastante complejo, ya que a pesar de que 

existe solamente en Bogotá hace más de 15 años no existe una reglamentación que los 

apruebe como servicio de transporte publico legal en la capital. Sin embargo muchos de 

estos bicitaxis empiezan a adquirir motores y en los últimos años se empieza a reglamentar 

y a reconocer el trici-movil y ciclo-motor como un medio de transporte desde la Resolución 

160 del 2017 “por el cual se regula los tricimotores y ciclomotores…” (Ministerio de 

Transporte, 2017)  reconociendo que si bien el Código Nacional de Transito no define lo  

que es un moto-triciclo si regula las condiciones para que este circule libremente por la 

ciudad, éstos debe regirse a las normas Nacionales de tránsito, contar con la requerimientos 

técnico-mecánicos, de emisiones, de seguridad, higiene, peso y dimensiones que este 

reglamenta. 

Estos vehículos deben están registrados en el Registro Nacional de Automotor del sistema 

(RUNT) y portar el Seguro Obligatorio SOAT, licencia de conducción y licencia de 

tránsito. Debe contar con espejos retrovisores, luces delanteras, traseras, luces direccionales 

y espejo retrovisor, señales reflectivas, y no transitar por ciclo vías o bici carriles exclusivos 

para el uso de las bicicletas. Así, la resolución dictamina que para que estos transportes 

circulen deben portar con Licencia de Transito de Vehículo, Seguro Obligatorio SOAT, 

además de Licencia de Conducción Tipo A1. 

En primera medida existe un problema de legalidad, ya que el bicitaxismo no es un 

transporte que cumpla con todos los requerimientos anteriormente nombrados, pues 

primero, no todos tienen motor lo que sacaría de esa reglamentación a muchos de los que 

practican esta actividad. Además, a diferencia del taxi, no se paga un cupo por trabajar 

dentro del espacio público, lo que complejiza mucho más su situación pues a los otros 

medios de transporte ya legalizados no les conviene abrirle las puertas al bicitaxismo por el 

tema de las competencias. Sin embargo, en la actualidad el bicitaxismo ha cobrado una 

emergencia y masificación por casi todo Bogotá, tanto como una alternativa de transporte 

como también como una fuente de empleo.  
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Desde este punto dentro de la Constitución política de Colombia (Corte Constitucional, 

2015) se evidencian derechos que legitiman la actividad Bici taxista  

-Artículo 24: Todo Colombiano tiene derecho a Circular libremente ir el Territorio 

Nacional, entrar, salir y permanecer en el 

-Artículo 25: el trabajo es un derecho y una obligación social y goza en todas sus 

modalidades de la especial protección del Estado. (…) Toda persona tiene derecho a un 

trabajo en condiciones dignas y justas. 

- Articulo 26: toda persona es libre de escoger su profesión u oficio, (…) las ocupaciones, 

artes y oficios que no exijan formación académica son de libre ejercicio, salvo aquellas que 

impliquen riesgo social.  

-Artículo 38: Se garantiza el derecho a la libre Asociación para el desarrollo de las distintas 

actividades que las personas realizan en sociedad. 

De esta forma el limbo entre la ilegalidad y lo que los legitima son algunas de las 

problemáticas que deben afrontar a partir de la práctica bicitaxista la cual no piensa parar 

sino que busca cambiar su situación y que los dejen trabajar(Ver Anexo K). Sin embargo, la 

mayoría de los bicitaxistas no cuentan con licencias o seguros, o revisión tecnicomecanica 

de sus vehículos cosas que se deben plantear y los perjudica ya que puede considerarse un 

riesgo social.  

En cuanto a la relación con la Administración, en el año 2016 el Alcalde electo Enrique 

Peñalosa declaró que quería eliminar los transportes ilegales de la capital y entre los cuales 

está el bicitaxismo (Espectador, 2016). Sin embargo desde el concejo de Bogotá se propuso 

implementar este medio de transporte al Sistema Integrado de Transporte, (Espectador, 

2016) algo que mejoraría su estado ilegal pero que convertiría en un negocio monopolizado 

y mucho más limitado la actividad tanto en la economía y salarios como en la privatización 

del espacio público por parte del STIP, entonces la legalización de este oficio a partir de 

esta implementación en el SITP podría contribuir a la privatización del espacio por parte de 

los monopolios de transporte público. Convirtiendo en hecho en una encrucijada.  
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Una de las formas de contrarrestar este estado ilegal de este medio de transporte público es 

que muchos de los bicitaxistas se han organizado creando asociaciones y cooperativas para 

formar a los conductores en normas de tránsito, uso de reflectivos, objetos de seguridad. 

(Morales, y otros, Julio 2014)  

La bicicleta en Patio Bonito, toma un papel sumamente fundamental no solo por ser uno de 

los medios de transporte más utilizados, sino también por la función social y ambiental que 

realiza. A pesar de los constantes robos e inseguridad que acarrea el uso de esta no 

disminuye sino que aumenta cada vez más y son muchos sus usuarios (ELTIEMPO, 2006). 

La bicicleta se convierte en una alternativa pero con barreras físicas y jurídicas que se 

tienen que analizar. 

 

b. BICITERRITORIALIZANDO. LOS JÓVENES DE LA CIUDAD 
TOMÁNDOSE LOS BARRIOS. 
 

Los y las jóvenes que hacen parte del colectivo han reconocido Techotiba como una 

localidad que moviliza muchísima gente en bicicleta, especialmente la mano de obra de la 

ciudad. La bicicleta en el territorio es mayormente utilizada por los beneficios económicos 

que genera, en una ciudad excluyente y cada vez más costosa el andar a pedal alivia el 

bolsillo de las familias que habitan la localidad, por eso se pueden ver madres con sus hijos 

en la bicicleta, el niño para el colegio, el trabajador para su trabajo etc. Del mismo modo 

saben que es muy diferente como se percibe el territorio desde una bicicleta,  por lo cual 

buscan aprovecharlo y darle un componente político que dé pie a la defensa del territorio.  

… recorrer la ciudad en bicicleta tiene sus complejidades sí, o recorro la bicicleta y no me 

doy cuenta absolutamente de nada de lo que está pasando o recorro la ciudad y puedo verla 

críticamente también.  Entonces en últimas ese es el fin último del colectivo y es propiciar 

los espacios para dar esa lectura crítica de lo que pasa en el territorio, de lo que pasa en la 

ciudad.   Integrante de Biciterritorializando (ver Anexo H) 

Sus primeras actividades estuvieron encaminadas a la caracterización del territorio, por lo 

cual la cartografía social fue una de las herramientas que utilizaron para identificar en qué 
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lugares había ciclo rutas o  no, en que parte se conectaban, en que parte no, donde habían 

bicicleterías, la ubicación de los humedales o sitios peligrosos entre otros.  

Entre las problemáticas que pudieron evidenciar fue la preocupación por la mecánica, por 

lo que organizaron talleres de mecánica básica para que la gente pudiera arreglar  sus 

bicicletas y que esta no fuera una excusa para no usarla. 

El uso de la bicicleta para Biciterritorializando es un acción colectiva y se busca que sea 

reconocida desde la cotidianidad  

Como intentar que esa cotidianidad de la gente la perciba de otra manera y a partir de esa 

cotidianidad conciba unos conflictos territoriales que lo trastocan constantemente y que no 

debe quedarse simplemente en la alternativa de la bici como alternativa individual sino que 

tiene que ser colectiva y tiene que tener una lectura, pero no solo de lectura sino también 

¡eso! La defensa y la acción política en defensa del territorio. Integrante de 

Biciterritorializando (Ver Anexos H) 

Este colectivo, llega a la Casa Cultural el Trébol, gracias a la intervención física que hizo el 

Colectivo Arquitectura Expandida junto a la comunidad en un lugar que antes se  

denominada “zona de Miedo” por la misma comunidad, pues era un espacio público 

abandonado. Biciterritorializando llega al espacio para apoyar a la comunidad en la 

construcción de una casa cultural y Biblioteca Popular nutriendo las diferentes actividades 

que se realizan dentro del Trébol, así  como también posicionando el uso de la bicicleta en 

el barrio. 

Para la colectividad el uso de la bicicleta se relaciona directamente con el Derecho a la 

Ciudad, ya que no solo es exigiendo sino interviniendo y apropiándose de la ciudad desde 

el uso colectivo o individual de la bicicleta o también desde la movilización ciudadana por 

la exigencia de un transporte multimodal que beneficie realmente a las comunidades. Se 

apuesta a la construcción de la ciudad por los mismos actores que la habitan. Que a partir 

de la bicicleta el derecho a la ciudad se convierte en el móvil que  posibilita la defensa de 

los derechos no solo de la movilidad, sino del trabajo, de la comunidad, un ambiente sano, 

al espacio público, la autonomía y muchos derechos más. 
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c. LA VOZ DE LA MUJER. COLECTIVA DE COMUNICACIÓN 
POPULAR FEMINISTA 

 

La Voz de la Mujer es una colectiva de mujeres jóvenes que viven en los barrios populares 

de la ciudad de Bogotá, que se manifiestan a partir del feminismo popular, la autonomía y 

autogestión desde el ejercicio comunicativo. Desde el año 2013 gracias a la confluencia en 

la Universidad Pedagógica Nacional, en escenarios culturales y del movimiento estudiantil, 

se dio forma a un escenario de discusión y cuestionamiento político, social y económico de 

la realidad colombiana que nos atraviesa.  

Gracias al debate y análisis de esa realidad, se evidencio que existe un poco, casi nula 

participación de mujeres, disidencias del género y el deseo dentro de las esferas de decisión 

y opinión política de nuestra sociedad. Por lo que decidimos tomarnos los medios y 

construir nuestro propio medio de comunicación popular feminista por y para las mujeres y 

diversidades de la clase popular. 

Si bien, los medios masivos de comunicación han impuesto un deber ser cultural de 

mujeres y hombres que lo obliga a no salirse de ciertos cánones, además de generar una 

opinión púbica tergiversada de la realidad social, militar, territorial de nuestro país. 

Naturalizan las violencias de género, imponen estereotipos de belleza, perpetuán la 

desigualdad de género; los medios de comunicación populares, alternativos feministas y 

con enfoques de derechos humanos de las mujeres, pueden y deben disputarse la 

participación y visibilización de esas voces otras, nosotras aportamos un grano de arena. 

En ese sentido desde aquel año hemos decidido organizarnos e ir construyendo lo que hoy 

se puede nombrar como un Medio de Comunicación Popular Feminista La Voz de la Mujer 

expresado primeramente a través de la creación literaria escrita de forma física en un 

Boletín mensual distribuido en los barrios de la Bogotá, en las diferentes espacios 

académicos y redes sociales. 

Temas importantes para nuestro crecimiento físico, intelectual y espiritual como la 

autodeterminación de nuestros cuerpos, el uso consiente de la bicicleta, la defensa de los 

derechos humanos, la menstruación consiente y libre de toxicidad, actualidad mundial, 
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nacional, local, política, social, económica, del medio ambiente, cultural, los procesos de 

las comunidades campesinas e indígenas, pero siempre desde una visión femenina y como 

referente principal el Feminismo Popular.  

“La voz de la mujer es muy importante visibilizarla cuando una sociedad realmente tiene 

iniciativas de construir una paz verdadera, en una país golpeado históricamente por el 

flagelo de la guerra y en donde las mujeres y diversidades han sido las principales víctimas 

ya que muchas de ellas no solamente han sido desplazadas sino que esta violencia va mucho 

más allá y se convierte en personal cuando son víctimas de violaciones colectivas, 

desmembramientos, asesinato de sus hijos, solo por ser diferentes o por ser mujer. 

¿Qué hacemos?  

Desde diferentes herramientas comunicativas nos planteamos creaciones escritas, como los 

boletines y fanzine; radiales en confluencia con la Radio Barrio Adentro, intermitentemente 

el programa radial “Las Voces de la Plaza de Mercado de Kennedy” un lugar de encuentro 

y discusión de los saberes populares y ancestrales que habitan en la plaza, además de 

reconocer la misma como un escenario fundamental para la economía solidaria. 

Nos movilizamos desde acciones que nos atraviesan cotidianamente, como la Bicicleta y 

desde allí también hemos generado escenarios de confluencia para mujeres bici usuarias. 

Permanentemente hemos desarrollado un escenario de educación popular feminista, para 

hacer lecturas colectivas sobre la información masiva, la educación popular, feminismo y 

luchas de las mujeres en América Latina, escenarios como la Universidad Pedagógica 

Nacional, La Universidad de Cundinamarca y en el Rincón Cultural el Caracol. A partir de 

estos espacios de estudio y discusión hemos podido construir nuestras propias banderas de 

lucha, optando de esta manera por la formación política autónoma y desde la voluntad la 

cual nos ha dado unas formas inacabadas de los que queremos ser y defender como 

colectiva.” (La Voz de La Mujer, 2017) 

El papel comunicativo de La Voz de la Mujer va a ser fundamental a la hora de desarrollar 

una herramienta pedagógica de difusión para la Investigación. Además de evidenciar la 

posición política y social frente a la bicicleta a partir de este producto. Una de las 

herramientas comunicativa que utiliza la colectiva son los Fanzines en donde la principal 
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consigna es “Hazlo Tú misma”. Cada una de las integrantes aporta un grano de arena a 

partir de la escritura de una nota, o la ilustración para la revista.  
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4. HALLAZGOS: EL USO DE LA BICICLETA Y LAS PROBLEMATICAS 
SOCIO-AMBIENTALES EN LA LOCALIDAD DE KENNEDY 
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4.1 . SISTEMATIZACIÓN Y ANALISIS DE LA INVESTIGACIÓN  
 

Este análisis estará enfocado a reconocer los resultados de la investigación, teniendo en 

cuenta las categorías que guiaron el análisis: Bicicleta, Planeación Urbana, Vida Cotidiana, 

y  Derecho a la Ciudad explorando las diferencias y hallazgos que por organización 

participante se encontró. Primero los Bicitaxistas, luego Biciterritorializando y finalmente 

La Voz de La Mujer nos contarán sus experiencias a través de las diferentes herramientas 

de recolección entrevista, entrevista semi-estructurada y grupos focales, Anexos A, B, C, D, 

E, F, convertidas en matrices de análisis ubicadas en los Anexos G, H, I, J, K, L, M,  

El Anexo N es como parte final el resultado de la investigación la Revista Tipo Fanzine que 

tiene por título “Biciresistencias. Un análisis a de la bicicleta en Bogotá desde el Derecho a 

la ciudad. Que más adelante se analizará con detenimiento.  

 

a. BICITAXISMO SUS LUCHAS Y DIFICULTADES.  
 

Con esta población las entrevistas y diferentes escenarios de discusión fueron al principio 

difícil de conseguir.  Primero, no se tenían contactos con estas organizaciones por lo que 

hubo que acercarse y a partir del dialogo insistente generar la suficiente confianza para la 

participación de los bicitaxistas. El primer panorama que se encuentra es un grupo 

medianamente grande de Bicitaxistas en la Calle 40 sur Avenida Ciudad de Cali, en la UPZ 

Patio Bonito dentro del espacio de la cicloruta, la mayoría hombres de edades adultas. 

Todos ellos con una claridad en sus mentes y es la de trabajar (Ver Anexos K). 

Sin embargo, el acercarme de esta forma generó un poco de desconfianza y vulnerabilidad 

de mi parte, uno por ser mujer, joven, extraña y foránea del lugar. Además me toco 

relacionarme con hombres mayores que prácticamente al principio no les interesaba 

participar de la investigación y también algunos creyeron que yo realizaba actividades 

politiqueras. Al final me lograron escuchar y algunos aceptaron participar de las entrevistas. 

97 
 



 

Los Bicitaxistas, como se puede evidenciar en los Anexos K, L, M, me cuentan desde su 

experiencia como surge el oficio de Bicitaxi en Patio Bonito, y enuncia dos principales 

razones para adaptar una un triciclo o bicicleta para poder llevar pasajeros y convertirlo en 

medio de transporte. Primero la necesidad de la Comunidad del servicio especialmente en 

zonas en donde no existe este servicio, además de significar una muy importante fuente de 

empleo para muchas personas que habitan la UPZ: 

aquí el bicitaxismo ha crecido,  porque razón, porque ha habido, una necesidad para mucha 

gente, mucha gente que no tiene empleo, mucha gente que las menosprecian en una 

empresa, mucha gente que tiene problemas como todos tenemos problemas. Eso ha surgido 

y hemos estado ahí brindando este transporte, este medio. Aquí hay gente, hay mujeres, 

niños no hay, todos somos mayores de edad, hay hombres, mujeres, bridamos el medio de 

transporte y ahí vamos (Anexo K). 

Cualquier persona con la necesidad de un empleo puede realizar la actividad bicitaxista. No 

hay límite de edad, por lo que es normal ver adultos mayores, mujeres y hombres adultos, 

jóvenes desarrollando este trabajo, son muchas las familias que dependen de esta actividad. 

Se pudo evidenciar a partir de las entrevistas que dentro de esta forma de trabajo existen 

conflictos territoriales al interior. Por eso es que muchos bicitaxistas se organizan y 

conforman una asociación en un lugar específico con recorridos más o menos ya 

establecidos. Los que no hacen parte de esta organización son llamados <<Piratas>> 

pero si hemos tenido inconvenientes, con otras organizaciones con Fecoltricol,  Tricimovil 

de abastos, sí, problemas que no faltan porque no respetan, que es lo que pasa que no 

respetan que nosotros estamos ubicados aquí organizados… esperando pasajeros, ellos van 

pasando por la ruta y hay alguien, que le saca la manos entonces ahí se transporta la gente o 

sea que como dicen por ahí: nos piratean, no respetan (Anexo K) 

Así, se conforman dentro de la práctica Bicitaxista los que pueden usar el espacio y los que 

no, a pesar de que es un espacio público, las asociaciones se apropian de ellas y no dejan 

trabajar a nadie por fuera de su propia organización. El <<pirata>> será el desterrado del 

Bicitaxismo, el que no tiene placa, no paga una cuota y no hace parte de ninguna asociación 

(Anexo L). 

98 
 



 

Del mismo modo, el Bicitaxi tendría problemas con otros medios de Transporte. Ellos, 

afirman que el taxi es el principal rival para ellos (Ver Anexo M), pero no sienten que 

realmente lo sean. Ya que esta práctica solamente se realiza al interior de los barrios y no a 

lo largo de la ciudad. Una desventaja con el taxista que si recorre cualquier parte de la 

capital.  

El uso del motor fue un cambio importante, ya que le dio el beneficio de la velocidad a 

algunos, por sobre los tradicionales a pedal. Además de dividir y complejizar aún más las 

políticas para los bicitaxistas. ¿Se debe implementar leyes diferentes para los que andan a 

pedal a los que usan el motor? ¿Eliminar el motor? un Bicitaxista nos comenta:  

Claro hay mucha diferencia, porque lo uno el motor es más rápido y ya la gente no quiere 

montársele a uno a pedal que porque uno no anda más a pedal,  quieren es que uno lo lleven 

es volando porque aquí Bogotá como, como Bogotá es la ciudad que la gente anda a todo 

momento cogidos de la tarde ¡sí!, es de un afán… es la ciudad de los afanes, para todo. 

Entonces eso es lo que nos tira a nosotros  

Karen: y ¿cree que es una competencia desleal?  

Entrevistado: pues desleal sí… (Anexo M)  

Dentro de la cotidianidad, es fundamental el papel del bicitaxi como una fuente de empleo 

para la comunidad de Patio Bonito, en su andar no existen diferencias para los hombres y 

para las mujeres. 

En cuanto a políticas públicas y Planeación Urbana de la ciudad, han estado a espaldas de 

esta comunidad, ya que muchas de las políticas actuales son descontextualizadas de la 

realidad cotidiana. La ilegalidad del bicitaxismo tiene a sus trabajadores en un limbo 

constate. No saben si van a participar del Sistema Integrado de Transporte Publico en 

Bogotá o si definitivamente los van a eliminar ya que no hacen parte de los medios de 

transporte legales en la capital.  

El hecho es que las condiciones de los Medios de Transporte en Bogotá como el 

Transmilenio y los alimentadores tienen muchísimos lugares que no los abarcan como 

servicio. El bicitaxismo entra a llenar esos espacios y a posicionarse como medio de 
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transporte alternativo, pero con la zozobra constante de ser perseguido por la fuerza pública 

y el gobierno distrital.  

en este momento estamos esperando a ver que decide la alcaldía porque, pues dicen que, 

que la quitan, dicen que la dejan, ehh de pronto ahora la problemática es también por lo que 

le montamos las motobombas, entonces sabemos de qué hay rutas donde hay muchachos 

que son muy locos con eso. Pero, pues estamos a la espera de, de ver si las van a dejar, si 

nos van a quitar los bicitaxis, los motores o van acabar con el bicitaxismo. Claro que hay 

que ver que, hay mucho bicitaxi en Bogotá (Anexo L) 

Finalmente, la exigencia de los Bicitaxistas para el gobierno es que los escuchen, ya que 

este medio de transporte desde la práctica es una alternativa de movilidad y de empleo. Por 

lo que muchos de sus trabajadores reconocen las dificultades de trabajar en condiciones de 

ilegalidad, además de los problemas que traería la eliminación de esta forma de subsistencia 

para muchos bogotanos que no tienen otra alternativa más que la delincuencia.  

en estos momentos es que quisiéramos que nos escucharan, ¿qué es escucharnos? Pues así 

como ellos colocaron la ley que salió, del código de policía, de tránsito de todo lo que nos 

han exigido, que casco, que motores no, que motores si, bueno listo. Nosotros quisiéramos 

que alguien nos escuchara en estos momentos ¿Por qué? Porque nosotros estamos 

trabajando, no estamos delinquiendo, póngase en lugar mujer, que usted, en lugar de 

nosotros. Que sí a nosotros nos sacan de aquí para dónde vamos a coger. Para ningún lado. 

Se va aumentar la delincuencia. Todos tenemos que cumplir con un diario, tiene que 

cumplir con un arriendo, en la casa, ¿si ve? Pase lo que pase. 

Por ejemplo, yo no tengo problemas con la ley, tengo mi cédula al día, con nadie he tenido 

problemas, ¿si ve? Pero si nos sacan entonces ¿qué va hacer uno? Pues yo no me pongo a 

robar, pero si va a ser incomodo porque no tengo ni libreta, no tengo estudio, esto es lo que 

me da para comer, para subsistir, para mis necesidades. Entonces quisiera que alguien nos 

escuchara que así como ellos colocan la ley que nos escuchen,  no es andar con una grúa y 

montar seis, siete, que los otros ya van comprendiendo que vamos a recoger y vamos 

acabar. No acabar no. Se incrementa más, la delincuencia, se incrementan más los 

problemas, entonces que alguien nos escuchara para haber si se puede solucionar (Anexo 

K).  
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 El Derecho a la Ciudad para esta comunidad va de la mano a la legitimación de su forma 

de trabajo, y de la prestación del servicio de Medio de Transporte Alternativo dentro de los 

barrios de la Capital, en este caso en Patio Bonito. La difusión de otros medios de 

transporte es un aspecto fundamental en la apertura democrática de la ciudad. La 

monopolización de los transportes públicos aumenta la brecha social y de acceso, por lo 

cual el bicitaxi entra al escenario de luchas sociales reivindicando su papel desde la ciudad 

practicada cotidianamente por los que usan su servicio y por lo que realizan esta acción  

como una forma de empleo (Ver Anexo K). 
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b.  BICITERRITORIALIZANDO: UN APORTE DESDE LA PRÁCTICA 
A LA DEFENSA DE TERRITORIO Y EL DERECHO A LA CIUDAD 
  

La primera impresión que tuve al conocer el proceso, fue el esfuerzo que hacían estos 

jóvenes por posicionar la bicicleta en los barrios populares. Son hombres y mujeres que 

sienten un interés por generar procesos comunitarios y de fortalecimiento del tejido social. 

Los anexos que sostienen el análisis son H - I. A partir de las entrevistas mencionan  la 

principal razón en utilizar este medio de transporte y es el factor económico, la bicicleta 

alivia el bolsillo del que la utiliza. Ya que los medios de transporte públicos en la ciudad 

son demasiado costosos. 

El segundo factor fue la necesidad de ver la bicicleta como una excusa para analizar el 

territorio, que trascienda la cotidianidad y los momentos sociales para convertirse en un 

móvil para defender derechos: 

Entonces como que le echamos mente y lo discutimos ahí un poco, lo que hicimos fue 

como… bueno parce pillemos un poco como trasciende la acampada, Trasciende la farra, 

trasciende todos los espacios y hagamos un ejercicio de pensarnos la ciudad desde la bici 

(Anexo H). 

Lo esencial en este sentido, es que se reconoce que a partir del uso de la bicicleta, la 

percepción del espacio y del territorio es totalmente diferente a cuando se usa otro medio de 

transporte. Estas formas diferentes de ver la ciudad, puede generar diferentes análisis y 

discusiones personales en el recorrido por la ciudad. Biciterritorializando busca a partir de 

su accionar fomentar ese análisis crítico del territorio, que no se quede en el simple andar.  

Bueno… recorrer la ciudad en bicicleta tiene sus complejidades sí, o recorro la bicicleta y 

no me doy cuenta absolutamente de nada de lo que está pasando o recorro la ciudad y puedo 

verla críticamente también.  Entonces en últimas ese es el fin último del colectivo y es 

propiciar los espacios para dar esa lectura crítica de lo que pasa en el territorio, de lo que 

pasa en la ciudad. (Anexo H) 
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Algo curioso pero no menos importante es el análisis del lenguaje que realiza este 

colectivo, una distinción importante cuando se dice Ciclo-Bici Paseo a cuando hablamos de 

Bici- Recorrido. Ya que la primera hace alusión a ver la ciudad como un lugar turístico y 

simplemente para pasear, mostrar la bicicleta y se socialmente visible, la última 

contrariamente implica la acción de recorrer, analizar, contemplar y no en los lugares 

bonitos de la ciudad, sino en los barrios, en donde se viven los conflictos. Particularmente 

en el sur, ya que la mayoría de integrantes del colectivo viven allí.  

Una de las principales razones que ellos reconocen para que la gente del común no utilice la 

bicicleta es debido a los pocos conocimientos en cuanto a mecánica básica. Muchas veces 

dejan las bicicletas en la casa porque está dañada. Biciterritorializando en ese sentido 

organizó sus primeras acciones en el Territorio a partir de la mecánica, para que gente se 

acercara al espacio y los niños aprendieran a utilizar la bici, arreglarla y verla como un 

medio para muchas cosas.  

“la bicicleta se convirtió en ultimas en lo que queríamos que se convirtiera, y es en una 

herramienta para encontrarnos, para encontrarnos en el territorio, qué es lo que está 

pasando, por qué no nos encontramos por qué no nos miramos a la cara… y en ultimas en 

este momento la bicicleta es esa herramienta uno: para llegar al preuniversitario, la gente 

del preuniversitario llega en bici, dos para que la gente vea que llega un montón de gente en 

bicicleta al espacio y es perceptiva en ciertos días de la semana y bueno que la gente puede 

ver el espacio activado y empiece a caer.” (Anexo H) 

La difusión de organizaciones bicicleteras en la Ciudad, los motivó a acercarse a algunas de 

ellas, y organizar acciones conjuntas, especialmente con las que tenían afinidad con el 

territorio del sur en Bogotá, del mismo modo, se evidenciaron diferencias y apuestas 

diferentes con cada uno de los escenarios. Algo relacionado con lo ya anteriormente 

mencionado de ciclo-paseos y bici-recorridos.   

Del mismo modo, Biciterritorializando reconoce que en algunos espacios institucionales 

como la Mesa Local de la Bicicleta son escenarios muchas veces coaptados por los mismos 

de siempre, afines a los gobiernos distritales y no críticos de sus propios procesos por lo 

cual se fueron distanciando de estos escenarios a pesar de que reconocen la importancia de 

participar de los mismos, proponer y defender su mirada diferente (Ver Anexo H). 
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En cuanto al uso de la bicicleta en la localidad y el Barrio Patio Bonito, se evidencia que es 

utilizada de forma generalizada especialmente por la clase obrera que la habita. Ya sea para 

llegar a su lugar de trabajo o realizando pequeños recorridos, dentro del barrio. Sin 

embargo, hay restricciones para utilizarla en cuanto a la seguridad, puede ser peligroso usar 

una bicicleta cara en el barrio, especialmente para las personas que no conocen o son ajenas 

al sector. 

En la vida cotidiana de los pobladores de Patio Bonito, el uso de la bicicleta en primer lugar 

se relaciona con una necesidad de solventar la situación económica, y es que es mucha la 

gente que la usa:  

 pues Kennedy es uno de los que mueve más gente diariamente en recorridos en bicicleta 

¿sí?... y además esos recorridos siempre tienen un sentido específico, siempre son sur- norte 

en las mañanas, y norte-sur en las tardes. Sí entonces digamos ¿quiénes son los que se 

mueven en eso? Pues se mueve toda la mano de obra... Digamos de servicios que hay en 

Kennedy.”  

(...) otra cosa es, bueno por qué usar, la principal razón de porque nosotros usamos la 

bicicleta es por la misma razón que anda todo el mundo que anda el sur en bicicleta. y es 

porque no tiene lucas para el transporte. Y por eso le pone patos a la bici, y vamos de a dos 

en la bici, o por eso saco mis hijos al colegio en bici, o saco mi esposa al transporte en bici, 

esa principal razón económica es en ultimas el principal móvil de los trayectos diarios de 

esos recorridos diarios que se dan en bicicleta, porque otra cosa son los domingos (Anexo 

H). 

Otro aspecto dentro de la cotidianidad, es que la bicicleta es capaz de generar otras formas 

diferentes de relaciones sociales. Una poco más solidaria para con los otros ciclistas. Si se 

ve una bicicleta en apuros con un carro, los otros ciclistas pueden intervenir y defender a su 

compañero. Cosa que normalmente no pasa con otros medios de transporte que solo 

piensan en la velocidad.  

La bicicleta en Patio Bonito, es utilizada por todas las generaciones que habitan el 

territorio, los adultos mayores, los niños y jóvenes se mueven en la bicicleta. Ver personas 

en bicicleta en el sector se ha convertido en un aspecto cultural. 
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  La colectividad reconoce que la bicicleta es una alternativa de movilidad, pero solo para 

las personas que han podido adaptar sus espacios cotidianos al uso de la misma. No para 

todo el mundo, puesto que no todos tienen la facilidad de usarla ya sea por miedo o falta de 

confianza en la ciudad. Pero los que la usan, sienten la diferencia en usar ésta a subirse a 

cualquier medio de transporte público como un bus o un transmilenio. Diferencias de 

percepción del territorio,  de aprovechamiento del tiempo y de relaciones con los otros son 

las más importantes a la hora de alguien decidir usar la bici.  

“Digamos a uno le pasa resto en transmilenio, resto de cosas que me vulneran de muchas 

maneras, y en transmilenio es como eso… la gente… como me ha pasado a mí... Nadie 

entra como apoyarlo a uno…en bici como que la gente está empoderada de otra manera, 

como que si el hecho de salir en bicicleta a la calle es una acción diferente, el algo 

alternativo que se está haciendo y que genera otro tipo de relación de solidaridad con otros, 

me han pasado varias veces, que hay viejitos en bicicleta y los señores paran a revirarlo a 

uno un montón, cosa que en transmilenio no!, la gente pues con miedo, que es inseguro, que 

si yo defiendo a alguien me puede pasar algo, que siento que en la bici no pasa en ciertas 

ocasiones.  En otras si es un lio por la manera en la que voy vestida, porque me creen un 

sujeto inferior en habilidades,  entonces es la que me toca andar rápido, es la que tiene que 

correr, es la que tiene que pasar después, si pasas a alguien se ofende, y comienza a romper 

y a pasarte también.” (Anexo I) 

Para las mujeres el uso de la bicicleta se convierte en un hecho conflictivo, las relaciones 

patriarcales y machistas se hacen mucho más evidentes en la calle, cuando una mujer usa la 

bicicleta. Es más fácil ver a un hombre seguro que a una mujer en el espacio público ya que 

este no es hecho para ellas: 

“las dificultades se profundizan aún más con el tema de una chica en bici. ¿sí? De hecho, 

estos días iba bajando yo aquí por la 72 iba llegando a la Boyacá con una compañera y la 

chifla y rechifla de los manes por la calle, en motos, otras bicicletas, y se profundiza aún 

más por el temor de que me pase algo como mujer en bicicleta, ¿sí? porque voy sola, 

además voy en bicicleta. y si voy sola y en bicicleta generalmente voy sin lucas porque no 

tengo para el transporte (Anexo H) 

El temor es una de las principales limitantes para las mujeres al usar la bicicleta en la 

Ciudad, y más cuando dentro del espacio público es acompañada mayormente por hombres 
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que nos las reconocen como actores de derechos sino como simples estorbos y objetos de 

deseo para ellos. 

“esa es una razón re grande y una limitante re grande para las chicas en la ciudad, muchas 

nenas siente que por eso mismo de que los hombres no nos respeten no se pueden subir a 

una bicicleta, pero es por ese miedo, no sienten puedan tener la fuerza de enfrentarse a una 

ciudad tan hostil y un medio que resulta también hostil, porque siempre están los hombres 

que quieren todo muy rápido y esta la chica que bueno no se mueve tan rápido y resulta 

siendo un estorbo en la vía.”(Anexo I) 

Sin embargo, a pesar de lo anterior, la bicicleta para las mujeres también significa un 

espacio de independencia y libertad, cuando ellas se dan cuenta que sí pueden andar en ella 

por las calles, ésta les ofrece la percepción de la autonomía, seguridad porque a partir de 

sus propios pies puede llegar a donde ella quiera, a pesar de las limitantes que impone la 

ciudad. “sí  yo creo que la bici, a las chicas las empodera un resto frente a esas situaciones 

de temor” (Anexo I)  

Desde los aportes en cuanto a planeación Urbana y políticas públicas en Bogotá para el uso 

de la bicicleta, en primera medida el gobierno de Gustavo Petro significo una apertura a la 

participación social de colectivos como estos. La contribución de las becas Pedalear por 

Bogotá significaría un móvil para arrancar con los diferentes proyectos que llevó a cabo el 

colectivo. “empezamos a trabajar eso, el mapeo colectivo, ya desde actividades concretas, 

y a partir de eso fue que agarró dinámica el colectivo y pudimos trabajar alrededor de 

eso” (Anexo H) 

Sin embargo, a pesar del interés de descentralizar los presupuestos participativos, los 

intereses dentro de estos proyectos institucionales evidenciaron la participación de lo que el 

colectivo denominan la “rosca”, es decir colectivos afines a la institucionalidad que no 

aportaban acciones concretas en los territorios, sino que lo único que buscaban era su lucro 

individual, al llegar Peñalosa al poder quedaron estos presupuestos ni para los unos ni para 

los otros.  

“entonces los primero que decíamos nosotros, parce ese alcalde quiere promover el uso de 

la bicicleta en Bogotá, pues ¿los mismos con los mismos? Pues dijimos nosotros… 
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aplicamos dos veces y se llegó nuestro drama de la administración de Peñaloza.  Cerró la 

Beca.” (Anexo H) 

Otro problema es la poca y casi nula participación de la Junta de Acción comunal en la 

Casa Cultural El Trébol. No hay una vinculación o acciones por parte de ellos para 

mantener el espacio. No les interesa. Los diferentes colectivos que hacen parte de esta casa 

son los únicos que velan por el mantenimiento y accionar dentro del escenario, a pesar de 

que este es hecho para el beneficio de la comunidad.  

La colectividad se cuestiona ¿quién y para quienes se diseña la ciudad? Teniendo en cuenta 

la monopolización de los medios de Transporte Públicos en la Capital y del uso del espacio 

público por parte de los motorizados. 

 “yo recuerdo que una vez discutimos ese tema y sería como el tema aquí es que cada vez 

más como el SITP, y el transmilenio se estén privatizando como que es necesario, pero que 

esa privatización evidentemente lo va llevando a que ese amplio espectro del espacio que 

están ocupando a través del SITP pues va a ser quitado un poco a la ocupación de los 

espacios que tiene la gente para andar en bici, en ese sentido, pensábamos que, en esa 

noción del Derecho a la Ciudad, existe el pensamiento de históricamente quien ha planeado 

la ciudad, la ciudad para quién 

(…) ósea es el enfoque, en sí de la política pública de la ciudad no está diseñada para la 

gente, la ciudad se diseña en torno a los carros particulares. No se logró ordenar alrededor 

del agua, pero si está ordenada alrededor del carro particular.” (Anexo I) 

Los centros laborales, educativos, de ocio están alejados a las viviendas de la mayoría de 

bogotanos que viven en el sur de la ciudad. Por lo cual deben hacer recorridos muy largos y 

desgastantes que hace mucho más compleja la movilidad.  El hecho es que la bicicleta es 

una alternativa de movilidad, que ha sido pensada desde la planeación y creación de ciudad 

por parte del Gobierno Distrital, pero no con soluciones reales en infraestructura, acceso y 

cultura ciudadana.  La implementación de Bicicarriles no ha sido realmente en un proyecto 

de articulación de la Bicicleta como un medio de transporte  por toda la ciudad puesto que 

muchas de ellas, son inservibles y no están conectadas las unas con las otras.  
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La infraestructura de la ciudad no está hecha para el uso de la bicicleta, ésta, al contrario, 

los enfrente en una disputa con los otros medios de transporte, pero particularmente con los 

peatones debido a la ubicación de las ciclorutas en la ciudad que están mayormente dentro 

de los andenes. 

Yo creo que esa es la mayor disputa de nosotros cuando nos subimos a las ciclorutas, es el 

mayor complique, y es que hay partes en que te toca únicamente la cicloruta y se dan la pela 

porque o pasa uno o pasa el otro, y pues bueno uno, digamos en el colectivo trabajamos 

como bueno, primero el peatón y tales pero, pero pues el peatón también merece un espacio 

digno para transitar entonces hay es cuando uno dice que es más chimba andar por la calle 

porque se tiene que dar la pela menos con la gente de a pie y más con los carros.(Anexo I) 

Igualmente, las ciclorutas no tienen una continuidad real, sino que están llenas de bolardos, 

subidas, bajadas. Las políticas y la construcción de la ciudad ha estado limitada al beneficio 

de los monopolios de Transporte público y al uso del automóvil. Desconociendo el papel 

del peatón de la bicicleta u otros medios como los patines, patineta, silla de ruedas, coches, 

bicitaxi dentro de la movilidad de la ciudad. 

 pero realmente no es una ciudad que, o sea no hay programa de ciudad que le pregunten a 

los bici-usuarios qué necesitan de la política pública de la bicicleta, sino que ya como lo 

decía Ángela, ¿sí? Así como  la cuidad ha sido construida a espaldas del agua, también, en 

términos de movilidad se construye a espaldas del resto de medios de movilización, sí la 

bicicleta pues obviamente es el más olvidado ahí (Anexo I) 

El Medio de Transporte con el que más problemas tienen los ciclistas es con el SITP, ya 

que los conductores de este transporte público no reconocen ni quieren compartir el espacio 

con los ciclistas. Debido muchas veces a sus orígenes como conductores de buses de 

anteriores generaciones.  

porque en ultimas, pasa algo y es con toda esta chatarrización y toda esa pintada 

que le pegaron a esos buses en ultimas, hay una realidad y es que no se hizo una 

capacitación frente a los conductores… entonces el conductor del  bus que venía de 

la guerra del centavo del bus, lo metieron en el SITP y ahora es la guerra de quien 

acaba la ruta primero y es la del tiempo…. Y eso es re complejo porque entonces es 

la misma dinámica ya no por cuántas lucas se hace sino que tan rápido hace la ruta 
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y que tan mal deja entonces al otro frente al calibrador de la ruta. Eso es re 

complicado frente a eso… (Anexo I) 

Por último en este punto se reconoce que dentro de lo cultural se legitima el uso de la calle 

por parte de los medios de transporte motorizados. Son los dueños de la calle, expropiando 

y llevando a las periferias a los otros medios como la bicicleta.  

como que ellos están inmersos en la realidad que también los han dejado ser, y es que la 

ciudad está hecha para ellos, los carros particulares y ellos creen que cuando le dicen a una 

súbase a la cicloruta es porque las ciclorutas están en el estado ideal para transitar, y no es 

así, entonces ellos tienen derecho a tener una calle, con cruces perfectos, continua y yo 

tengo que andar por… 

entrevistado: bajando y subiendo los andenes 

entrevistada: y arriesgando, ¡ah! Bueno y otra cosa es que esos diferentes medios de 

transporte no entienden la relación que hay en las vías, se supone que es el peatón, el 

ciclista y de ultimas el carro particular incluso viene antes el servicio público. Pero tienen 

esa lógica de que las calles son para el carro particular (Anexo I) 

Para la colectividad el Derecho a la Ciudad es una herramienta fundamental para generar 

otro tipo de dinámicas que rompan con las establecidas para la ciudad, especialmente para 

la clase popular bicicletera. La cartografía en bicicleta es una de las formas de generar 

apropiación y defensa del territorio, reconociendo a partir de ella cuales son los lugares 

comunes y no permitidos para el uso de la bicicleta, ya sea por inseguridad o por que las 

condiciones sociales no permiten su libre uso.  

El Derecho a la Ciudad pasa por la necesidad de tomarse los escenarios y no tanto pedirlo. 

Puesto que nunca lo han dado. No existen. Así se evidencia la necesidad de crearlos 

autónomamente. Del mismo modo, la bicicleta se convierte en una herramienta de 

movilización social y apoyo a diferentes reivindicaciones. Biciterritorializando cuenta la 

experiencia que tuvo en la Minga Agraria Étnica y Popular en el año 2014 recogida en el 

Anexo H del presente trabajo: 
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Salimos, se convocó un recorrido de varios colectivos de bici, y algunas organizaciones 

sociales en general, y se hizo un recorrido por el carril exclusivo de transmilenio con todas 

las bicis. 

Entrevistado 1: Plan tortuga 

Entrevistado 2: ¡aja! Plan tortuga, y no todos los colectivos tenían una noción… digamos en 

el término de lo político, las disputas que nos estábamos dando y las reivindicaciones, pero 

sí había un sentido colectivo y que pues al ver a todos en bici de una manera u otra, hasta 

que nos rompieron había un lazo de fraternidad. 

Entrevistado 1: En el monumento lo Héroes y cogimos toda la esta… 

Entrevistado 3: La Caracas 

Entrevistado 1: cogimos toda la 45 hasta la séptima para coger hasta la Plaza de Bolívar, 

cuando íbamos llegando a la cuarenta y cinco ya nos habían mandado todo el ESMAD y la 

de tombos. Nos levantaron así a lo mal hecho.  

Entrevistadora: ¿y con las bicicletas? 

Entrevistado 1: sí parce… y se dañó la marcha y tal, y nos dieron re duro, pero al rato otra 

vez en la Javeriana ya había un parche otra vez con el Plan Tortuga hasta el centro 

esperando que no se revotaran otra vez. (risas) si eso fue una gonorrea pero también una 

chimba porque, llovió también tras del hecho, pero cuando llegamos a la Plaza de Bolívar, 

parce la de gente dándole vueltas a la plaza. 

Entrevistado 2: es que la articulación era más rápida, porque generalmente cuando se 

dispersa la marcha la gente dice: ¡me voy! Estoy lejos, pero en bici les permitía llegar más 

rápido y agruparse de nuevo.  

Entrevistado 3: sí, entonces esa actividad el año pasado como que fue… en ultimas, el 

cierre de un análisis que ya habíamos hecho y es la capacidad que tiene la bicicleta para 

agenciar otras cosas, nosotros decíamos: parce hubiera sido un ciclo paseo pues que le 

hacen… nada obviamente nos van a sacar de paseo pero, convocar un recorrido alrededor 

de la problemática y de la movilización que se da en el contexto del país, pues de da un 

poco de, uno de intriga de la gente y dos una respuesta del establecimiento. Y que la 

respuesta para nosotros significó la represión (Anexo H). 
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Recorrer la bicicleta en Bogotá permite el reconocimiento de diversos conflictos sociales y 

espaciales dentro de la ciudad, la problemática ambiental alrededor de los Humedales, las 

zonas de miedo para los ciclistas y peatones, las formas visibilizar estos lugares, a causa del 

acceso al transporte, las limitaciones en infraestructura o seguridad etc. Al tiempo de crear 

acciones colectivas para evidenciar y cambiar la percepción de estos espacios.  

la toma a pedal era elegir de acuerdo a toda esa investigación, lo que hicimos con 

cartografía y los Lugares de Miedo, entonces por ejemplo un Lugar de Miedo fue la 

Boyacá… 

Entrevistado 3: Con Américas 

Entrevistado 1: ¡La Boyacá con Américas!, debajo del puente, y lo que hicimos en las 

noches fue planear un día y no la tomamos en la noche, pintamos, hicimos resto de vueltas 

en el piso, en los muros que hay, diciéndole a la gente como esta es una zona de miedo pero 

en ultimas… 

Entrevistado 3: Tomémonosla Colectivamente 

Entrevistado 1: Tomémonosla y tenga precaución frente a eso (Anexo H). 

Una de las principales razones de acción en el territorio para el colectivo es poder generar 

espacios de participación y construcción de tejido social, generar escenarios de encuentro, 

dialogo de saberes y reconocimiento de los otros.   

el uso de la bicicleta también tiene que prever que colectivamente construyamos unos lazos  

que nos permita tomarnos la calle, que nos permita tomarnos los espacios públicos. 

Obviamente no vamos a acabar el problema de la inseguridad, está latente pero si como 

generamos unos lazos y un tejido social (Anexo H). 

Una de las propuestas que tienen, es apostar por un sistema de transporte multimodal que 

abarque y amplié el espectro de transportes y accesos para los habitantes de la ciudad.  

Y nosotros ahí planteábamos como colectivo y es el tema de que hay que apuntarle a un 

sistema multimodal, que sería una solución y la solución es para toda la gente, no solamente 

para los que andamos en bicicleta. Los que creen que la solución es solo la bicicleta, sino 
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que esta haga parte del sistema multimodal y que en ultimas, la comodidad y el acceso 

ayude a la gente. (Anexo H) 

El Derecho a la Ciudad es un escenario de confrontación y luchas de la clase popular por 

exigir y crear a partir de su propio accionar una ciudad accesible, para la movilidad, la 

participación política de las gentes y la construcción de un tejido social que a partir de las 

desigualdades y devenires históricos se ha perdido pero que desde las nuevas formas de 

entender la ciudad se pueden estimular. 

Que podamos tener integralidad de los derechos, pero que seamos ciudadanía también. Y 

eso no se logra solamente desde la institucionalidad, sino que siento que es desde el 

ejercicio mismo de la autonomía de los barrios de reconocerse como hombres y mujeres que 

tenemos un papel político de transformación a partir de la bicicleta, como a partir de otras 

herramientas, vamos a construir digamos ese Derecho a la Ciudad desde los barrios (Ver 

Anexo I). 

 

c.   LA VOZ DE LA MUJER, EXPERIENCIA COMUNICATIVA Y 
COTIDIANA DE LA BICICLETA DESDE LA PERSPECTIVA 
FEMENINA. 

 

El acercamiento con esta colectiva, fue un poco diferente a las otras organizaciones, ya que 

la investigadora hace parte de esta organización. Con ellas, se realizó solamente una 

entrevista. Pero a partir de la realización del Fanzine se abarcaron también algunas 

posiciones frente a la bicicleta. Se analizó el papel de las mujeres en general y de las 

participantes de la investigación con el uso de la bicicleta, además de su vinculación con la 

cotidianidad y el Derecho a la Ciudad desde una perspectiva feminista.  

Las mujeres en Bogotá, como en cualquier parte de Colombia y del mundo están 

atravesadas por las relaciones tradicionales de genero caracterizadas por su relación 

patriarcal y machista. El patriarcado es entendido como un sistema de poder paralelo al 

capitalismo en el cual el hombre, especialmente blanco. Ejerce dominación política, 

económica y social. 112 Instaurando un régimen heteronormativo y patriarcal en el cual se 

establece unos roles para cada género. Enviando al hombre macho heterosexual a los 
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escenarios públicos con total legitimidad y poder decisorio. Mientras las mujeres y demás 

orientaciones sexuales, e identidades de género se quedan en los escenarios privados y a la 

periferia de la participación pública. Este poder Patriarcal se legitima y reproduce a partir 

de mecanismos violentos y tambien invisibles como los medios de comunicación, el acceso 

a la educación o un empleo digno, la eliminación de lideresas sociales, la violencia sexual, 

simbólica, y la nula participación en escenarios políticos y públicos de carácter decisorio. 

La calle no es para ellos y ellas. 

En el Plano Cotidiano, el uso de la bicicleta para las mujeres es un acto conflictivo. Ya que 

en primer lugar el espacio legitimo para ellas no es el espacio público, sino por el contrario 

tienen una obligatoriedad de habitar el espacio privado. Cuando ellas usan la bicicleta se 

disputan su participación en escenarios públicos.  “nosotras se supone que nuestro espacio 

es el espacio privado, es el espacio de la casa y cuando una mujer anda en bicicleta (…) 

Entrevistada 2: se está disputando es espacio público” (Anexo J) 

Este espacio es caracterizado por su violencia y agresividad para con las mujeres, puesto 

que el acoso callejero y las violencias serán una de las características que deben afrontar las 

mujeres en la calle:  

“las mujeres también las atraviesa tanto la inseguridad, como la violencia sexual, como la… 

entrevistada 2: el acoso (…)  Entrevistada 1: El acoso, ósea no es solamente in andar en 

bicicleta sino que una mujer se tiene que pensar todo lo que puede pasar en la calle.” 

(Anexo J) 

Dentro del espacio público se evidencia las lógicas patriarcales y machistas que determinan 

un deber ser tanto para hombres y mujeres como para otras identidades de género y 

orientaciones sexuales. Además de formas de actuar y escenarios exclusivos para los 

hombres (Anexo N).  

La bicicleta para las mujeres de la clase popular, ha estado mediada primeramente por una 

necesidad económica, además de reconocer la misma como una forma de conseguir 

autonomía y poder salirse del sistema de transporte público abrumador e igualmente 

violento al espacio público.  
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Entonces creo que me ha permitido, no se me ha dado independencia, como autonomía y 

como un montón de felicidad personalmente, movilizarme en bici como que me dan ganas 

de salir de la casa, ósea no me da como pereza, como no que mierdas coger transmilenio, 

entonces (Anexo J). 

La calle no está hecha para las mujeres, cuando una de ellas se atreve a caminar o a rodar por ella a 

la luz de la luna, lo hacen bajo su propia responsabilidad, no de forma tranquila, sino con constante 

miedo, miedo de que su ropa no sea la adecuada, miedo de encontrarse con alguien en su camino, 

miedo de la policía y su abuso de poder, miedo porque todos a su alrededor cuestionan porque está 

a esas horas en la calle, por insinuar, por provocar, así su única meta sea el llegar a su casa. Pero 

cuando una mujer pierde ese miedo encima de su bicicleta, se da cuenta de lo hermosa que puede 

ser la noche, con sus estrellas y sombras que vislumbran por su camino. Puede ver lo libre que 

puede ser en dos ruedas, libre porque el viento le mueve el cabello recordándole que está viva y que 

puede hacer lo que se le dé la gana. Libre porque sabe que puede ir a donde quiera gracias a sus 

propios pies. 

El uso de la bicicleta por mujeres significa una visión y percepción diferente con el entorno 

físico de la ciudad. Implica autonomía, autogestión e independencia.  

“una está andando en bicicleta pues tiene su propio espacio, tiene la capacidad de decidir 

cuándo puede parar cuando no, la visión es totalmente diferente, una tiene una percepción 

del territorio(…) Entrevistada 2: de la ciudad (…) Entrevistada 1: una reconoce las alturas y 

las bajadas  (…) Entrevistada 2: la percepción en sí de la ciudad es bien distinta porque por 

ejemplo la rutas que hace transmilenio desde acá desde el territorio hasta al norte, a suba, o 

donde sea pues tiene que pasar, sube hasta el centro y da la vuelta. Entonces da también 

flojera como no se a veces poder salir, pensar que te toca ir hasta el norte es como ¡no! Es 

tremendo bote, en cambio en la bicicleta la percepción del espacio y del tiempo es distinto, 

es como hazlo tú misma, tú tienes tu ritmo, tú tienes tu ruta ¿sí?” (Anexo J) 

A partir del uso colectivo de la bicicleta La Voz de la Mujer ha podido vivenciar y agenciar 

escenarios de participación y defensa de las luchas para las mujeres en la ciudad de Bogotá. 

Un ejemplo de ello es la movilización en contra de la violencia callejera y la muerte de 

mujeres en la ciudad encima de una bicicleta.  

“en la Localidad de Santa Fe, eso fue un espacio en el que se denunció los feminicidios a 

mujeres Trans en la Localidad de Santa  Fe, eso fue una actividad que realmente nos marcó 
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porque fuimos solamente mujeres, fue un grupo más o menos como de 60 mujeres todas en 

bicicleta tipo 8 de la noche, andando por el Santa Fe, denunciando pues los feminicidios y 

en contra de la muerte de todas las mujeres trans y las trabajadoras sexuales del sector. 

Entrevistada 2: luego, eh nos pensamos una rodada contra el acoso en las Vías, esta fue una 

acción que se llevó a cabo como una acción previa a la movilización del 25 de noviembre, 

esta se llevó a cabo en confluencia con la campaña Déjame en Paz. 

Entrevistada 1: esa rodada fue en el marco del acoso callejero porque nosotras 

reconociéndonos que  como mujeres vivimos diariamente de acoso y queríamos denunciar 

eso, porque muchas veces lo que se hace es naturalizar ese acoso, entonces dicen que los… 

cómo se dice? 

Entrevistada 2: piropos 

Entrevistada 1: los piropos, pues son algo normal, pero no. Los piropos son realmente acoso 

callejero y son violencia sexual.” (Anexo J) 

Finalmente, La Voz de La Mujer ha visto la bicicleta como un objeto mediador que ésta 

inserto en la cotidianidad de las integrantes, además de agenciar diferentes formas de 

acción política, denuncia y participación por y para las mujeres. Las mujeres jóvenes de la 

clase popular andan en bicicleta en Bogotá y Patio Bonito como una forma de resistencia a 

lo establecido por el sistema patriarcal y capitalista. Formas diferentes de movilizarse por la 

ciudad y generando escenarios de encuentro y dialogo para ellas mismas. De eso se trata el 

Derecho a la Ciudad para las mujeres de la Colectiva (Ver Anexo N) 

 

4.2 RESULTADO PEDAGOGICO: FANZINE  BICIRESISTECIAS. 
UN ANALISIS DE LA BICICLETA EN BOGOTA, DESDE EL 
DERECHO A LA CIUDAD 

 

Luego de llevar a cabo la realización del Fanzine junto con la Colectiva de Comunicación 

Popular Feminista La Voz de La Mujer el cual fue ubicado en el Anexo N de la 

investigación.  
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En este se trató de  sintetizar los principales hallazgos, junto a las categorías de análisis 

evidenciado en el indicen del fanzine. Éste, fue conformado por los apartados: El Derecho a 

la Ciudad en Bogotá, en donde se plantea la problemática de la Planeación Urbana y el 

Derecho a la Ciudad como un móvil que permite la lucha por las  reivindicaciones sociales 

en el plano urbano.  Techotiba a pedal, el cual plantea las características de la localidad de 

Kennedy, recordando su nombre ancestral  y porque es una de las localidades más 

bicicleteras de la ciudad. Bicitaxismo, Entre el transporte ilegal y el derecho al trabajo, este 

apartado quería evidenciar el Bicictaxismo como una alternativa de transporte público que 

sufre de innumerables problemáticas alrededor de su ilegalidad. 

Biciterritorializando, los jóvenes tomándose los barrios buscaba mostrar el trabajo que lleva 

a cabo el colectivo en el Barrio Ciudad de Cali en la defensa del territorio, la ciudad y el 

uso de la bicicleta como móvil de transformación social. Finalmente, y no menos 

importante: Las Mujeres libres andan en bicicleta, en esta sección la colectiva La Voz de La 

Mujer hizo un análisis de las condiciones sociales y espaciales del sistema patriarcal dentro 

del espacio público, además de hacer múltiples denuncias como el acoso callejero y la 

vulnerabilidad al usar el espacio público, además de mostrar porqué las mujeres libres usan 

la bicicleta como forma de resistencia (Anexo N). 

En cada uno de los apartados se trató de desarrollar las categorías de análisis además de 

dejar un espacio importante para que las integrantes de la Colectiva de Comunicación 

Popular Feminista La Voz de La Mujer plasmaran sus opiniones y sentires en cuanto al uso 

de la bicicleta en la ciudad de Bogotá (Anexo N).  

Se planteó a partir de este trabajo colectivo una propuesta pedagógica e ilustrativa para 

abordar este tipo de temas en escenarios educativos ya sea en la escuela o dentro de los 

mismos procesos populares. Así, se presentó el documento a la organización 

Biciterritorializando para conocer su punto de vista frente al documento y los aportes que 

este puede dar a la hora de abordar este tipo de temas en escenarios educativos. (Ver Anexo 

G)  
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Este cuestionario fue encaminado a evaluar la pertinencia y objetivos que se tenían con el 

producto de la investigación. Saber si cumple realmente con lo que se pretendía. Para esto 

se desarrolló cinco preguntas abiertas por categoría abordada en la Revista Fanzine.  

La primera pregunta estaba relacionada con las problemáticas de la actividad Bici taxista 

una de las respuestas dada en el cuestionario fue: “Infraestructura vial: No está en las 

mejores condiciones para el uso. falta de legalización; la problemática está en la carencia 

de voluntad del gobierno” (Anexo G) 

La segunda pregunta se relaciona con la importancia de pensarse el Derecho a la Ciudad en 

un contexto como el Barrio Patio Bonito. A lo cual, integrantes de Biciterritorializando 

responden:  

Patio Bonito es un barrio periférico que vive en su cotidianidad dinámicas diversas tanto de 

violencia y marginación social como de pobreza e injusticia social. El Derecho a la Ciudad es 

importante en tanto  se reconozca como un derecho colectivo y reivindique a la población 

concreta del barrio”  

“Identidad, y el uso del espacio público para la gente, lugar de interacción social y político; 

también abarca el derecho a la salud y la educación (Anexo G). 

La tercera pregunta trataba de revelar cuales son las formas y los conflictos sociales que se 

reconocen dentro del espacio público algunos respondieron: 

Se reflejan en tanto se convierten en espacios de dominación por algunos actores sobre otros, 

considero que los conflictos son parte de las relaciones sociales, pero en el espacio público 

llegan a tal punto de ser violencias. 

(…) Se reflejan en manifestaciones concretas de formas directas y también indirectas o 

simbólicamente desde el hacinamiento en las calles y aceras por el poco espacio que está 

distribuido, hasta el pandillismo, micro tráfico y prácticas que atentan contra el bienestar común 

(Anexo G). 

También, se preguntó por los fines y apuestas que tenía la Administración distrital al 

intervenir el espacio público en la ciudad. Los participantes dijeron: 
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Lo designan para intereses privados, marginando a la comunidad a espacio reducido. Sin 

naturaleza y ambientes sanos” 

“La actual Administración ha apropiado el espacio público con el objetivo de mantener un 

orden y limpieza de la calle. Dejando a un lado las necesidades de las personas que 

sobreviven en el trabajo ambulante.” 

“El espacio se utiliza para satisfacer iniciativas privadas tanto de empresas constructoras 

urbanas como de motos y carros particulares. (Anexo G) 

Una de las preguntas del cuestionario estaba enfocada a entender la importancia de la 

bicicleta en el espacio público de la ciudad  y en un Barrio como Patio Bonito a lo cual 

manifestaron:  

Es fundamental el uso de la bicicleta en las ciudades, ya que posibilita percibir el territorio 

desde perspectivas otras, a diferencia del peatón o el conductor que poseen también sus 

propias lecturas. Lo que posibilita el uso de la bicicleta además de regular nuestra economía 

es la apropiación del territorio y su conocimiento directo, físico, político y cultural. 

(…) La bicicleta para muchas, ha supuesto  un medio de transporte alternativo, de esa 

manera trasciende a ser una forma de vida y de movilización que traspasa el ámbito de la 

movilidad y se convierte en un tema de economía, recreación, salud. Si es importante 

(…) Si porque es una alternativa de transporte frente al mal servicio de Transmilenio y los 

trancones de la ciudad. También porque es un transporte menos contaminante (Anexo G). 

Finalmente, pregunté por las reflexiones que generaba la lectura del Fanzine y la 

experiencia de participar en una investigación como esta. Las respuestas que pude 

encontrar fueron: 

Importancia de apropiar el espacio público, de visibilizar las necesidades de los barrios 

populares y cuestionar el sexismo en la bicicleta. 

(…) Que toca volver al barrio, a la bicicleta. pensar nuestro lugar en la ciudad. 

(…) Es importante reconocer que en la ciudad, como la conocemos, emergen muchas 

experiencias y sujetos, de esta manera no es ajeno evidenciar que  las mujeres que nos 
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movilizamos en bici, constituimos una forma de ver la ciudad, en tanto somos y nos 

posicionamos desde unas violencias que se perpetúan en nuestros cuerpos 

(…) Una perspectiva más amplia para conocer y analizar las diferentes dinámicas de la 

ciudad 

(…) Me deja reflexionar que la bicicleta se puede utilizar para algo más que para pasear, 

sino que es una herramienta de resistencia política hacia las condiciones indignas que 

cotidianamente vive la ciudad, lo que genera empoderamiento de sí misma y del medio y 

necesariamente provoca también transformaciones en el espacio público y las formas de 

percibirlo en la medida en que más se haga masivo desde la comunidad barrial que la 

defiende (Anexo G). 

Con las anteriores respuestas del cuestionario. Efectivamente las apuestas y objetivos 

principales de la investigación y de su producto la Revista Fanzine. Cumple las 

expectativas de servir como una herramienta para analizar la ciudad desde otras 

perspectivas. Para reconocer la misma como un escenario de luchas y reivindicaciones 

sociales. Además de conocer las complejidades que tiene el habitar la ciudad en una 

bicicleta para los hombres y las mujeres. Además de los conflictos sociales y legales que 

tiene la actividad bici taxista a pesar de estar ejerciendo su derecho al trabajo.  

El tener una herramienta pedagógica y didáctica para abordar este tipo de temas en 

escenarios educativos puede facilitar la comprensión de los mismos. Además de evidenciar 

diferentes perspectivas y formas de habitar la ciudad tanto para mujeres como para hombres 

y entender la importancia del Derecho a la Ciudad en el contexto urbano bogotano.  
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5. NUEVAS FORMAS DE ENTEDER LA REALIDAD Y DE 
ACCIÓN PEDAGOGICA EN EL CAMPO DE LAS CIENCIAS 

SOCIALES 
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5.1 CONCLUSIONES DE LA INVESTIGACIÓN 
 

A partir de la realización de este proyecto de Investigación a lo largo de dos años de trabajo 

intenso y autónomo. Se evidenció la emergencia de nuevas categorías dentro de las 

discusiones sociales y territoriales para entender las dinámicas que se dan en la Ciudad de 

Bogotá. Los conceptos antiguos y categorías rebasan las necesidades y lo que pasa 

realmente en los planos físicos y sociales de la cotidianidad Bogotana. En ese sentido la 

Bicicleta y el Derecho a la Ciudad son Categorías nuevas fundamentales dentro de las 

nuevas formas de luchas sociales y espaciales en las ciudades contemporáneas. Bogotá en 

este caso.  Categorías que dentro del campo de las ciencias sociales y de la pedagogía 

empiezan a tener importancia. 

A lo largo de la investigación existieron muchísimas limitaciones para la misma: El 

Tiempo, el factor económico, la falta de espacios y participación dentro de la Universidad, 

además de la poca investigación académica frente a estos conceptos fueron unas de las 

limitantes. Pero que sin embargo no fueron un obstáculo para continuar y poder finalizarla. 

Fue un arduo trabajo de analizar, contrastar y buscar documentos, libros, proyectos que 

pudieran servir para entender la complejidad de los cuestionamientos que me realice. 

Fueron pocos documentos a comparación con otros temas, ahí entendí la importancia y 

emergencia de analizar siempre tratando de mostrar todas las opiniones y perspectivas que 

habían del problema a investigar. Me encontré con cuestiones que no tenía contempladas 

dentro del proyecto. 

Las preguntas que guiaron la investigación, enfocadas a entender el roll que cumple la 

bicicleta en las transformaciones socio-espaciales en Patio Bonito, dieron pie a entender un 

poco más las diferentes problemáticas y conflictos que viven los bici-usuarios  y 

bicitaxistas en la ciudad de Bogotá.  

Se pudo evidenciar el papel de la administración Distrital que utilizando variados discursos, 

tratando de mostrar la bicicleta como alternativa de movilidad y recreación,  pero desde el 

plano real, de construcción de la ciudad mantiene y beneficia los intereses de las clases 

dominantes y el uso masivo de los medios de transporte motorizados.  
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La bicicleta, en Patio Bonito, es utilizada como un medio viable de movilidad, pero 

también como un instrumento que posibilita la construcción de tejido social, y la defensa de 

múltiples derechos civiles, a pesar que en la práctica existan muchísimas situaciones que 

complejizan su uso.  

Por ejemplo, el bicitaxismo fue un fenómeno que se presentó a partir de la indagación 

teórica y del reconocimiento de las actividades propias del territorio. Aspecto que nutrió de 

manera importante esta investigación ya que se conoció lo que pensaban los bicitaxistas y 

todas las problemáticas que los trastocan reconociéndolos a su vez como un actor 

fundamental dentro de la movilidad barrial y a su vez como una alternativa tangible de 

movilidad dentro de la ciudad de Bogotá.  

Los conflictos espaciales sociales presentan nuevas formas de manifestarse, ya no tan 

directas, sino mucho más sutiles, cosa que no le quita sus formas violentas de imponerse. 

Preguntarnos para quién está hecha la ciudad, pasa por reconocer quiénes la construyen, sus 

intereses y formas de imponer un deber ser segregador, excluyente y elitista más con unos 

actores que con los olvidados, los que no generan beneficio económico prácticamente 

sufren de invisibilidad y prohibición para actuar libremente.  

Las formas impuestas de habitar el espacio público rebasan las formas de practicar la 

ciudad cotidianamente. El uso de la bicicleta, o su derivación del bicitaxismo, transgreden y 

cuestionan esta obligatoriedad desde su uso cotidiano transformando las formas de percibir 

y vivir el territorio. Desde la práctica viven el Derecho que tienen como ciudadanos de 

habitar la ciudad.  

El derecho al trabajo, al espacio público para mujeres y hombres de la clase popular, la 

defensa del territorio, al tejido social y comunitario, al aprovechamiento del tiempo. Son 

unos de todos los derechos que se pueden reivindicar y defender a partir del uso de la 

bicicleta o de la actividad bicitaxista.  

Es por esto que dentro de los escenarios académicos y pedagógicos es fundamental la 

discusión y análisis del papel de la bicicleta en la sociedad contemporánea. Como un móvil 

a partir de la cotidianidad de defensa y aprovechamiento del territorio. Además de disputar 
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el espacio público como un escenario de confluencia, tejido social  y las formas de 

percibirlo por y para las comunidades.  

La escuela se debe plantear formas diferentes de proyectar estos cuestionamientos en el 

aula de clase, ya que está es una realidad que trastoca las familias Bogotanas. El Fanzine 

producto de esta Investigación buscar ser una herramienta pedagógica para poder tocar este 

tipo de temas en el aula de clase. Hablar de Derecho a la Ciudad, y de las diferentes formas 

de ocuparla es una de las discusiones actuales que propenden por la libertad y la apertura 

democrática en un Ciudad golpeada por el flagelo de la guerra, y, que muchos de sus 

barrios como Patio Bonito son olvidados por la administración, que solo busca imponer sus 

políticas y su forma excluyentes de construir ciudad a pesar de ser conformados por 

población vulnerable desplazada, y necesitada de garantías sociales para su desarrollo 

personal y comunitario. 

Derechos como la educación, la salud, el empleo, el acceso al transporte, la participación 

política son algunos de los derechos que les ha tocado a estas comunidades arrancarlos a 

partir de la lucha organizada e intervención autónoma y cotidiana de las mismas. El uso de 

la bicicleta vinculado directamente al Derecho a la Ciudad fomenta desde la acción 

cotidiana la exigencia de estos derechos. Que, dentro de la realidad urbana son muy pocos 

los que pueden disfrutarlos libremente pero que la ciudadanía, especialmente de la clase 

popular han decidido no pedirlo más sino tomarlos ejercerlos en su diario vivir. La 

cotidianidad va a tomar un papel sumamente importante y revolucionario al cambiar las 

formas impuestas dentro de la vida urbana. Un escenario de luchas por el Buen Vivir, y por 

convertir a las comunidades en sujetos de derechos sociales. 

En este sentido, Diego hurtado nos habla de la necesidad de construir espacio público para 

el Buen Vivir: 

El potencial de hacer cambios en nuestra forma de vida está en gran parte en  como 

podamos cambiar el espacio público para lograr el sueño de la ciudad que queremos.   De 

ciudades insostenibles, hacia ciudades sostenibles; de ciudades inhóspitas hacia ciudades 

hospitalarias; de ciudades agresivas, violentas e inseguras, hacia ciudades amigables y 

seguras; de ciudades contaminadas, ruidosas, productoras de desechos,  hacia ciudades 

saludables, respetuosas del ambiente  y limpias; de ciudades grises a ciudades verdes; de 

123 
 



 

ciudades disociadoras, a ciudades integradoras e incluyentes; de ciudades sin identidad a 

ciudades   educadoras y que nos marquen un sentido de pertenencia. 

Depende en gran forma de que tan rico sea nuestro espacio público para satisfacer las 

necesidades sociales y de convivencia, para tener una sociedad satisfecha, productiva, feliz, 

para lograr el Buen Vivir. (Hurtado, 2012) 

Es fundamental propiciar este tipo de análisis en los escenarios educativos de la ciudad, y 

en los proyectos investigativos en las universidades. Ya que a partir de esos se puede 

comprender un poco más las formas diversas de habitar y luchar en el contexto urbano. 

Evidenciando diferentes herramientas de análisis y acción para las comunidades que 

pretenden generar apropiación y defensa de sus territorios desde la cotidianidad. Además 

como servir para el ejercicio pedagógico crítico y transformador. 

Con este proyecto investigativo, tuve la oportunidad de participar en variados escenarios de 

discusión académica y social oficiales e informales. Por ejemplo, se participó en el I 

Encuentro Distrital de Ciencias Sociales Organizado por la Universidad Pedagógica 

Nacional y la Universidad Distrital. En donde se mostró el trabajo realizado y sirvió como 

un insumo de análisis y reflexión dentro del encuentro. También, se ha participado en 

diferentes escenarios sociales como Toques, feria de Autogestión comunitaria. El último 

espacio académico fue la aprobación de una ponencia relacionada con el proyecto en el V 

Encuentro Nacional de Estudiantes de Geografía que se realizó en el mes de octubre en la 

ciudad de Cali. Por razones personales no me es posible asistir sin embargo doy las gracias 

por haber tenido en cuenta mi trabajo en el congreso. 

Finalmente quiero agradecer a todas las personas que directa o indirectamente ayudaron a 

la realización de esta investigación, ya sea a partir de discusiones, aportes teóricos o 

experiencias que dieron forma a su desarrollo. Especial agradecimiento al profesor Juan 

Sebastián Diago por su colaboración, paciencia y guía sin su ayuda no hubiera sido posible. 

A todos gracias por ver la bicicleta más allá de su función mecánica y más bien, 

reconocerla como un móvil para la defensa de los derechos sociales y territoriales. 

Enmarcada en la lucha por el Derecho a la Ciudad que tenemos todos los que la habitamos.  
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FECHA DE REALIZACIÓN 15 DE MARZO DEL 2017 

ENTREVISTADOS: LIDERES DEL COLECTIVO BICITERRITORIALIZANDO 3 INTEGRANTE  

LUGAR: UNIVERSIDAD PEDAGOGICA NACIONAL  
Karen: bueno, muy buenas noches… estoy aquí con los compañeros del proceso Biciterritorializando, muchísimas gracias por hacer parte… me podrían dar por favor sus nombres y 
pues el nombre de la organización.  
Camilo: Mi nombre es Camilo y hago parte del colectivo Biciterritorializando 
Carlos: mi nombre es Carlos y también hago parte del colectivo Biciterritorializando  
Andrés: mi nombre es Andrés y también hago parte del colectivo Biciterritorializando 
Karen: Bueno... Muchísimas gracias y... Me gustaría saber cómo fue que se dio origen al proceso... Como se pensaron la idea de Biciterritorializando 
Camilo: pues eso fue jaja… como explicarlo... Hubo un tiempo en el que varios de los que somos más parceros empezamos andar en bicicleta un resto… Y andamos en bicicleta no 
porque en un primer momento fuera como la solución al transporte o que mamera los trancones sino que no teníamos plata marica, y el irnos en bicicleta era como ahorrarnos las 
Lucas... Fuera a la universidad o fuera al trabajo en ese tiempo. 
Y de eso mismo ya llego un punto donde farreábamos mucho jaja y andábamos en bicicleta un resto...  Algunos vivíamos juntos.  Desde ahí empezó como a moverse mucho el tema en 
Bogotá cuando estaba Petro... 
Karen: ¿en qué año fue? 
Andrés: 2012 
Camilo: como 2012…. No como 2013 jajajaja y…… empezamos como… nosotros veníamos de un colectivo de Educación popular, también hacíamos trabajo en los barrios, y salió el 
punto de porque no…. Pasar una propuesta a las convocatorias que hacían el IDRD en cuanto a becas que daban entre 8, 10 millones frente a propuestas que se hicieran, y como Petro en 
ese momento estaba tratando digamos que la comunidad tuviera más participación en este tema de la política pública. Nos sentamos un día y fue como parce pasemos un proyecto a ver 
si nos revienta... y eso aliviaba al también el tema económico de nosotros… esa vez me acuerdo que nos reunimos en la Perseverancia  y empezamos hacer el proyecto… porque además 
no éramos tan buenos haciendo proyectos, pero había un parcero que tenía más idea.. Entonces fue como el súper trabajo, el árbol de problemas sacar parte por parte y bueno... El hecho 
fue que lo pudimos presentar sí, Y paralelo a eso habían muchos más parches, Que escuchan así como el parche punk, el parche De las bicis y la farra, y en algún momento eso llego a 
tener un nombre que se llamaba Bici Ratas y que salíamos a pasear y acampar en bici.. Entonces como que éramos los que estábamos organizados pero habían otros que por medio de la 
bici... Los conciertos igual éramos parceros entonces todo era como un circulo y de ahí se alimentaba el tema de andar en la bicicleta, Y esa propuesta pasó... A ese le pusimos el nombre 
de Biciterritorializando porque decíamos si es la bici pero en ultimas vamos a trabajar en un territorio concreto que era Kennedy, en ese tiempo era en Timiza, y Fue como ese primer 
momento donde salió la idea, y donde se cráneo eso… No se Figa que también estuvo en ese tiempo, digo Andrés… jajajajajaj 
Andrés: ehhh no en ultimas ese fue como el inicio... lo que quisimos fue un poco… después de aplicar a la beca de pedalear por Bogotá... ehhh… quisimos como profundizar a las 
reflexiones que quizás ya habíamos hecho un poco, pero que no habíamos abordado en algo tan particular como fuese la bicicleta.. Ese móvil para pensarse el Territorio sí. Entonces 
como que le echamos mente y lo discutimos ahí un poco, lo que hicimos fue como… bueno parce pillemos un poco como trasciende la acampada, Trasciende la farra, trasciende todos 
los espacios y hagamos un ejercicio de pensarnos la ciudad desde la bici, y, ahí fue que empezamos agarra un poco más de dinámica, se dio la ejecución de dos becas porque al final 
fueron dos becas seguidas que sacamos con el distrito y emm… empezamos a trabajar eso, el mapeo colectivo, ya desde actividades concretas, y a partir de eso fue que agarro dinámica 
el colectivo y pudimos trabajar alrededor de eso, De pensarnos el territorio y lo que pasaba en el territorio desde.. Desde la bicicleta, que era nuestra  mirada particular.  
Karen: y... Entonces en concreto cuales serían los objetivos principales de la organización Biciterritorializando 
Andrés: eso pues digamos…un objetivo fundamental es ver la bicicleta más allá de la cuestión... Decíamos nosotros en un momento estética de la bicicleta como de bacana la bicicleta, 
la bicicleta es alternativa. La bicicleta es tales... Pero si como trascender esa mirada de la bicicleta como… y nos dábamos cuenta en ultimas ese objetivo o ese propósito de trabajo era 
porque… pues Kennedy es uno de los que mueve más gente diariamente en recorridos en bicicleta ¿sí?.. Y además esos recorridos siempre tienen un sentido específico, Siempre son 
sur- norte en las mañanas, y norte-sur en las tardes. Sí entonces digamos ¿quiénes son los que se mueven en eso? Pues se mueve toda la mano de obra... Digamos de servicios que hay en 
Kennedy. Y alrededor de eso pues empezamos a mirar… parce hay algo en la bicicleta más allá de montar en bicicleta... Más allá de que en este momento nos estuviéramos ahorrando 
ehh $134.000 pesos al mes... Hicimos las cuentas y todo... si ando en bici pues me ahorro lo del semestre prácticamente al semestre entonces eso… Eso como en un primero momento.  
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Y el segundo momento ya de dar la visión sobre el territorio fue pues la posibilidad de... Bueno… recorrer la ciudad en bicicleta tiene sus complejidades sí, o recorro la bicicleta y no me 
doy cuenta absolutamente de nada de lo que está pasando o recorro la ciudad y puedo verla críticamente también.  Entonces en últimas ese es el fin último del colectivo y es propiciar los 
espacios para dar esa lectura crítica de lo que pasa en el territorio, de lo que pasa en la ciudad.  
Karen: entonces a partir de pensarse críticamente el territorio, ¿qué tipo de actividades ustedes han planteado como organización? 
Camilo: en ese momento era el tema de, uno hacer cartografía en bicicleta… eso fue como lo que nos ayudó a identificar era el tema de... donde habían las ciclo rutas, donde no, en que 
parte se conectaban, en que parte no, donde habían bicicleterías, en donde quedaban los humedales, donde eran los sitios peligrosos… entonces ese ejercicio de reconocimiento y 
apropiación del territorio a partir de ese ejercicio de la cartografía en bicicleta. Otras de las que hacíamos y planteábamos de acuerdo a un porque usa la bicicleta o que hacía que no lo 
hiciera… era el tema de la mecánica básica…¿sí? entonces hicimos talleres de mecánica básica en vías de eso, de enseñar a despichar, que es un tipo de despinche, que lo compone, 
cuales son las partes de la bicicleta, cosas muy necesarias que uno anda muy tarde y se queda por ahí varado pues ahí la posibilidad de solucionarlo .diagnostico que salió frente a 
preguntas de la gente  
Alguna vez también hicimos un Bici-foro un poco también en vías de reconocer las prácticas y los colectivos que han desarrollado actividades en la ciudad y no solo en la localidad sino 
en Bogotá.  Entonces quisimos como invitar a mucha gente de los parches de bicis, pero más allá de solo decir estamos andando en bici a la mierda el transmilenio, era un poco a lo bien 
cuales es esa… parte de acción política de ese sujeto que anda en la bicicleta en la ciudad. Y la última que hicimos fue… nosotros no hacíamos… Bici paseos… 
Andrés: Bici paseos… Ciclo paseos 
Camilo: Ni ciclo paseos, sino ¡Bici recorridos! … si, porque pues la ciudad no era,  
Andrés: pues que nosotros creíamos en ese momento que, para nosotros la bicicleta es solo para pasear, hay la dinámica del lenguaje también no ha permitido también, decir 
Biciterritorializando en ultimas, pega duro yo creo que, ¡hay parce esa es la gente del colectivo que el nombre no se puede pronunciar!... si eso en últimas también llama a la lengua,  y 
que no es un trabalenguas sí, y entonces nosotros decíamos, aparte que eso nos sirve obviamente para diferenciarnos y para intentar un poco también como tomar distancia, y para mirar 
críticamente cómo está el movimiento bicicletero en Bogotá, y decíamos… no es la cuestión de pasear.. ¡Sí!.. Es la cuestión de ¡recorrer!... y recorrer implica también contemplar… 
Camilo: Y no bici paseo de saco la bicicleta ¡más bonita!...  Y me voy con la mejor pinta…así para que todo el mundo me mire!.... y solo tras del hecho hacer esos paseos por las zonas 
bonitas de la ciudad…sino que lo que planteábamos que los recorridos tenían que ser hacía el sur… pues porque es del sur de donde somos!, vivimos.. Y Camellamos… y pues la idea 
era hacer esa puesta desde el sur. 
Carlos: ¿puedo hacerles una pregunta que nunca les había hecho? No… era como esa noción del bici recorrido… si contempla simplemente los momentos específicos en cuanto a 
vamos a organizar un bici recorrido este domingo. Si como lo que hicimos el día de subir allá a… bueno… o digamos si esa cotidianidad de la gente se puede concebir un bici recorrido 
¿si me entiende? Ósea  como esa cotidianidad de salir del sur a norte, y tener ese recorrido constante también hace parte del bici recorrido, o tiene que ser una actividad planeada con 
colectivo que haga parte de algo o si la concepción de la gente ¿también puede ser un bici recorrido? 
Camilo: Para la gente no… para nosotros puede generar esa concepción, pero para la gente, me muevo en bicicleta porque tengo que ir a camella… y el hacerlo colectivamente ayuda a 
irradiar esa idea. Nosotros igual alguna vez empezamos a comentar que vamos a salir al Mondoñedo, vamos a ir a Suesca, en vías también de decidir en colectivo, y tenemos una 
propuesta colectiva, si somos amigos y también nos gusta parchar si? Y eso como ayuda a fortalecer las relaciones entre la gente. Pero sí veíamos la diferencia por que alguna vez 
fuimos a esos bici paseos y ¡parce¡ hay muchas diferencias que eso nos empezó a generar esa vuelta sí. 
Karen: ¿Qué diferencias? 
Camilo: La diferencia no más de ¿la gente porque hace eso? La gente es por la goma de la bicicleta, obvio no todo el parche, no toda la gente que va a un bici paseo si?... pero la 
mayoría es como mas eso.. Habían parches que desde lo institucional eran la mera rosca y tenían camello allá… los proyectos los movían ellos…para su misma gente, en las mismas 
zonas… y eso digamos es la diferencia que nos marcó. 
Karen: en ese sentido, ¿por qué usar la bicicleta como un eje transversal? Ustedes a diferencia de ellos como ellos ven la bicicleta? sí ellos también tienen sus objetivos… entonces pues 
ustedes como lo plantean. 
Andrés: Nosotros decíamos algo una vez, parce uno mira la casa de cualquier persona, la mayoría de personas en Bogotá tienen una bicicleta, así este arrumada, tiene una bicicleta allá 
si?. Decíamos nosotros, inclusive los talleres de mecánica básica, saber despinchar y todo eso. También eran una motivación para que la gente dijera en algún momento echar mano a la 
bicicleta que tiene arrumada en su casa, así sea sacarla a la bicicleteria, o arreglarla por sí mismo pero, pues pillar eso. 
Camilo: y que pasó, Caía una persona, pero quería traer a su familia, sus hijas y era como: tengo que arreglar la bicicleta de mi hija porque quiero traerlas. 
Andrés: otra cosa es, bueno porque usar, la principal razón de porque nosotros usamos la bicicleta es por la misma razón que anda todo el mundo que anda el sur en bicicleta. Y es 
porque no tiene Lucas para el transporte. Y por eso le pone patos a la bici, y vamos de a dos en la bici, o por eso saco mis hijos al colegio en bici, o saco mi esposa al transporte en bici, 
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esa principal razón económica es en ultimas el principal móvil de los trayectos diarios de esos recorridos diarios que se dan en bicicleta, porque otra cosa son los domingos. Entonces  
Camilo: Lo económico ligado a llegar rápido a su destino parce  
Karen: ósea ¿la problemática de la movilidad en Bogotá?  
Andrés: exacto 
Camilo: En últimas también llega un punto que no, el día que no anda en bicicleta y le toca irse en bus o transmilenio parce, el caos completo y uno se estresa mucho. Uno es como a lo 
bien porque no traje la bicicleta, o si la tengo dañada tengo que arreglarla porque, que incomodidad el transporte en todo lo que es el sistema de transporte en Bogotá paila. 
Carlos: Pensaba también en ese momento en el que se convirtió en un fetiche no? el andar en bici? Como que todo el mundo anda en bici entonces yo también quiero andar en bici, no 
con la noción de, puede tener el dinero para transportarse, puede tener digamos de cierta manera la posibilidad, pero el andar en bici le permitía no sé, por ejemplo, yo pensaba resto y 
hacía el análisis de lo cotidiano ¿no? Como, usted puede andar en bici, puede parar relajado y se come un helado ¿no? Y eso usted no lo puede hacer en el transporte público. 
Andrés: Si claro 
Carlos: que usted tenga una concepción política de cómo está haciendo la lectura territorial y que eso, digamos ese acto del freno y decir, puedo ocupar el… bueno también eso es 
efecto de pues la vía también es nuestra en el sentido que, no tienen que decirle el código de policía o el código de tránsito que nos dan un espacio en el carril, sino que no lo tomamos si 
es necesario. Y estamos al lado de las reivindicaciones, un poco también lo que paso con el paro no? El año pasado. 
Camilo: ¿Qué hicimos? Coméntenos 
Carlos: Si fue como un poco en vías de la minga agraria del año pasado. Salimos, se convocó un recorrido de varios colectivos de bici, y algunas organizaciones sociales en general, y 
se hizo un recorrido por el carril exclusivo de transmilenio con todas las bicis. 
Camilo: Plan tortuga 
Carlos: aja! Plan tortuga, y no todos los colectivos tenían una noción… digamos en el término de lo político, las disputas que nos estábamos dando y las reivindicaciones, pero sí había 
un sentido colectivo y que pues al ver a todos en bici de una manera u otra, hasta que nos rompieron había un lazo de fraternidad. 
Camilo: En el monumento lo Héroes y cogimos toda la esta.. 
Andrés: la caracas 
Camilo: cogimos toda la 45 hasta la séptima para coger hasta la plaza de bolívar, cuando íbamos llegando a la cuarenta y cinco ya nos habían mandado todo el ESMAD y la de tombos. 
Nos levantaron así a lo mal hecho.  
Karen: y con las bicicletas? 
Camilo: si parce… y se dañó la marcha y tal, y nos dieron re duro, pero al rato otra vez en la Javeriana ya había un parche otra vez con el Plan Tortuga hasta el centro esperando que no 
se revotaran otra vez. Jajajaja si eso fue una gonorrea pero también una chimba porque, llovió también tras del hecho, pero cuando llegamos a la Plaza de Bolívar, parce la de gente 
dándole vueltas a la plaza. 
Carlos: es que la articulación era más rápida, porque generalmente cuando se dispersa la marcha la gente dice: ¡me voy! Estoy lejos, pero en bici les permitía llegar más rápido y 
agruparse de nuevo.  
Andrés: si, entonces esa actividad el año pasado como que fue… en ultimas, el cierre de un análisis que ya habíamos hecho y es la capacidad que tiene la bicicleta para agenciar otras 
cosas, nosotros decíamos: parce hubiera sido un ciclo paseo pues que le hacen… nada obviamente nos van a sacar de paseo pero, convocar un recorrido alrededor de la problemática y 
de la movilización que se da en el contexto del país, pues de da un poco de, uno de intriga de la gente y dos una respuesta del establecimiento. Y que la respuesta para nosotros significo 
la represión.  
Carlos: y también de la lectura de la ciudad, porque explícitamente no se dice estratégicamente existe, si? Como vamos a tomarnos transmilenio, y eso también demanda como nosotros 
también hacemos la lectura de la ciudad, pero también cómo podemos comunicarle a la gente desde la bicicleta algunas reivindicaciones que son propias también de la bici, es decirle a 
la gente mientras se le hablaba del paro, también le decía a la gente pues bájese! Y use la bici, o proteste porque va ensardinado ahí…  
Karen: por ejemplo ustedes, conocen de algún parche que actúe desde la acción directa, rompiendo autos o algo así? 
Andrés: no pues yo creo que 
Karen: o que hayan escuchado 
Andrés: No, nunca hemos escuchado 
Camilo: y tampoco  nos han invitado 
Andrés:  y tampoco nos han invitado como para ver qué pasa jajajaja, pero creo que esas cuestiones, las hemos vivido más como experiencias individuales que como colectivo… 
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entonces, sí nos pasa re cotidianamente. 
Carlos: Colectivamente si puede haber otra visión y es la visión de que si yo estoy en colectivo y llega haber un carro y lo tocan…. pues claro!  Y a pesar de que no sea solamente en el 
sentido de la colectividad simplemente de los más cercanos no. Porque si uno va por ejemplo en un bicicarril y del otro lado se atravesó el carro y el man se va a parar, entonces como 
nos toca también. No en el sentido de lo material si no que genera unas relaciones interpersonales diferentes. 
Karen: Entonces, me gustaría saber ¿de qué forma o cual es la participación  de las mujeres dentro de su organización? Y ¿es diferente a la participación entre hombres? 
Camilo: Al principio empezó algo como que empezó a pegar no de la moda como planteábamos ahorita sino de parce usted también puede andar en bici! No es solo nosotros como 
hombres y tal sino, la bicicleta digamos sirve! Y le ayuda a usted en el tema económico, también para hacer ejercicio, digamos ese tema de salud también ayuda, uno que es re perezoso. 
Como que habían ese tipo de cosas.. Como ¡hágale! Intente no sé qué y el intentar era por medio de actividades intentar salir, andar en la calle también es una mierda, esos carros son re 
paila, y a uno y a ellas también le generan miedo… y ellas hay veces plantean eso… como eso hay veces me asara un resto sí. O que me pincho… que en ultimas lo que el colectivo 
hacía era tratar de nutrir esas falencias, para que se pudiera como incentivar, pero en un primer momento como eso si, como parchar, la gente parchaba con nosotros en la bicicleta, 
también era la otra de que si salíamos todos en bicicleta y el señor no tenía pues… por que pasa un resto. O listo vamos a salir, ¿hasta dónde van? De Kennedy hasta…. La 84 a farrear al 
Carulla jajajaja ¡hay pero yo no tengo bicicleta!… pues marica… ¿Qué hacemos?. Y en ese tiempo me acuerdo que había alguien que tenía una panadera y montaba una nena y salíamos 
y ahí parchábamos ¡y de vuelta lo mismo! Hay en barra y tal pero, empezó a ser una necesidad… sí.. Y las nenas empezaron ahí a montar la bicicleta y se mantuvieron en ella.  
Andrés: Yo creo que.. Digamos en la lectura que hacíamos con la gente, digamos con la mecánica básica de si me pincho ¿qué? Esa cuestión se intensificaba con las chicas, si porque en 
ultimas, esta esa visión de que la mecánica es para los hombres y tal, y nosotros no! Empezamos también a intentar romper con eso, incluso hay chicas que pueden despinchar incluso 
más rápido que yo aunque no era esa la idea ¿no?. Entonces era para decir compañera usted también puede despinchar, y que este no sea un impedimento para que te transporte. 
También era mira como en los bici recorridos y todo eso, como podemos empezar a movernos juntos, pero como darnos la seguridad de que puedo andar en bicicleta sola, ¿sí? Entonces 
eso como que era bien importante. Y otra creo que, ósea creo que… las dificultades se profundizan aún más con el tema de una chica en bici. ¿Sí? De hecho, estos días iba bajando yo 
aquí por la 72 iba llegando a la Boyacá con una compañera y la chifla y rechifla de los manes por la calle, en motos, otras bicicletas, y se profundiza aún más por el temor de que me 
pase algo como mujer en bicicleta, ¿sí? porque voy sola, además voy en bicicleta. Y si voy sola y en bicicleta generalmente voy sin lucas porque no tengo para el transporte. 
Carlos: si porque además, esa sensación de inseguridad 
Andrés: exacto! 
Carlos: y esa sensación de… como esa concepción histórica de que lo público pertenece simplemente al hombre, y que la mujer no puede porque trastoca el terreno de lo público… y 
debería simplemente estar en lo privado, debería estar en la casa,  
Andrés: o siempre acompañada de alguien 
Carlos: o siempre acompañada de alguien que la defienda, y en ese sentido, ese, digamos ese fetiche que también existe entre los hombres ciclistas en el sentido de que si ven a una 
nena, mejor dicho ya es lo nuevo es porque no se ha logrado entrar a la lógica de también pueden tener el espacio de lo público, que pueda también habitar ese espacio de lo público, no 
en el sentido de que pueda hacerlo igual que yo, sino que también hay que reconocer que existen unas diferencias y no en el sentido de los físico, sino en el sentido de que en eso de los 
social, tienen una violencia encima y es la violencia que se excede en el terreno de lo urbano, que también tiene que ver con el terreno de la calle. Pero, esas imposibilidades que tiene en 
la calle, sentirse segura y sentirse cómoda, pero también en el sentido de sentirse libre en el sentido de que puedo andar tranquila en bicicleta y no pueda hacerlo porque, no debería 
hacerlo ¿sí? Porque también se interioriza, lo interiorizamos demasiado. 
Karen: Y dentro de la organización hay chicas 
Camilo: internacionalizamos en Guatemala 
Andrés: Una pedaleando en Guatemala jaja si claro! Si en últimas. Ehhh si cuando aplicamos a los primeros proyectos éramos chicos y chicas, y.. Pues alrededor de eso incluso, 
compañeras que no tenían bicicleta y otras que sacaron sus bicicletas, las desempolvaron, las arreglamos colectivamente y se montaron en la bici. Y muchas otras cosas.. Como decirlos.. 
Implícitamente se han ido desarrollando sin nosotros decir ¡oiga Carol ande en bicicleta!, sino que ha sido una cuestión colectiva de si realmente nosotros podemos andar en bicicleta. Y, 
ósea, no solamente las chicas que ya estaban en el colectivo, sino gente que se empezó a acercar, muchas parceras que se empezaron a acercar al colectivo como ¡venga yo también ando 
en bicicleta, ¿Qué hay para hacer? Y al final… éramos un parche grande, inclusive cuando salíamos a farrear éramos un parche en bicicleta re grande y habían muchas nenas con sus 
bicis, entonces también como que, implícitamente esa es una ventaja de lo colectivo que también puede llamar a que no en un primer momento salgamos de esos miedos, que si los 
enfrentemos colectivamente y que ya tenga el espacio para hacerlo. 
Camilo: es que la bici es la herramienta  
Andrés: si  
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Karen: ehh bueno, me gustaría también saber… si ¿han tenido algún conflicto en cuanto a la necesidad de apropiarse del territorio en cuanto a sus actividades.  
Andrés: yo creo que no el primer conflicto sin reto. Fue estar trabajando en la dinámica de proyecto de movilidad con la alcaldía, digamos cuando íbamos a las reuniones con la alcaldía 
y tales era como: vengan… si van a repartir publicidad por la ciclo vía, tienen que pedir el permiso, tienen que avisar al coordinador zonal de la ciclo vía que usted va a estar ahí, para 
que haya permiso y no haya ningún problema. Entonces En últimas hacía, esa es como un primer reto, como huy parce…como nos montamos en bici y lo primero que tenemos que 
sortear es la institucionalidad, ¿Cómo sorteamos entonces esa vaina? Y de hecho advertencia hecha y fue lo que paso… entonces cuando estábamos ahí en Timiza uno de los 
coordinadores como que venga ustedes que están haciendo, y nos tocaba estar mostrando el proyecto y con el proyecto siempre a la mano todo el día,  vea este es el proyecto, entonces 
llamaba a la coordinadora y era como que ¡dah!, intentando hablar y hablar.. En el parque Timiza no hubo como mucho lío, creo que era más la ecuación logística que lo que…. 
Camilo: ah y una vez lo que hicimos fue lo de los estampados… que también decíamos que eso ayudaba un poco a generar identidad con la bicicleta y por ejemplo ahí en el parque 
Timiza donde estaban los celadores era el único lado donde había corriente y era una terapia para que le prestaran a uno corriente, y era una terapia que nos prestarán la corriente, 
sabiendo que el espacio público y por u no acceder al servicio. Pero fue uno de los problemas que tuvimos con lo de la corriente para los estampados.  
Carlos: no, yo siento que como algo que se pensó desde ahí, y que yo lo pude pillar mucho era la, como… si existían los conflictos y siguen existiendo alrededor de la bici, ósea como 
se relacionan entre el territorio y la bici, pero también en medio de ese conflicto, emergen contradicciones con otros conflictos que tienen que ver con la bici, que atraviesan los 
recorridos en bici, pero que trascienden un poco más digamos el conflicto de: ir a Sibate en bici, ¿sí? Y entender otras dinámicas de un conflicto un poco más amplio, montando bici. Y 
creo que es un poco el acercamiento que eso le permite, eh articular uno la visión de, pues que los conflictos no solo son propiamente de la bici del apropiamiento y el actor que está 
ahí… que está emergiendo y está en la emergencia de su movilidad, y puede ser alternativo o no, sino que esa alter natividad y ese emergencia de la bici, tiene que e ir contrastada con 
las apuestas políticas que dan la lectura del territorio. Y de la lectura de los conflictos territoriales. Porque si no se tiene esa lectura, pues perdería el carácter político, digamos ese 
fundamento de que se llame Biciterritorializando.  
Andrés: lo que dice Carlitos es re clave, porque bueno… tenemos conflictos en bici pero la apuesta era desde ahí, como leemos el conflicto de la ciudad, pues vinieron muchos 
conflictos alrededor de eso. O por lo menos pudimos leer muchos más conflictos.  Los primeros fueron los conflictos de los humedales. Y en ese momento en el que estaba todo lo de 
Petro, todas esas discusiones alrededor de eso nosotros dijimos como venga, echemos una mirada a la problemática para ver qué es lo que está pasando, cuantos humedales están 
protegidos por el distrito, empezamos a ver eso y nos dimos cuenta pues que en ultimas, en un primer momento podemos transmitir e informar, mire que está pasando con el humedal 
ahí al lado de su casa, realmente…si en ultimas vimos eso en los recorridos. Pero también hacer esa conexión con bueno hay otras problemáticas territoriales de apropiación del 
territorio independiente para que sea, ya sea para su explotación o su defensa, pero nos permitió ver que otros conflictos también podríamos leerlos desde la bici. 
Carlos: y que eso, en el sentido de lo pedagógico es importante entender que basar eso en el análisis de como la bici también es una manera de.. O un mecanismo para la conservación 
digamos de algunas prácticas que imponen la ciudad, que se imponen sobre la ciudad y que van en contra de.. Ósea propenden ese desarrollo, ese desarrollismo y toda la vuelta pues de 
lo urbano, de comprender que el desarrollo es simplemente una vía ancha, y que tienen digamos esa lectura territorial de lo pedagógico y es decir como yo ando en bici, en un momento 
determinado cuando yo ando en bici y estoy muy cansado y tomo agua, entonces alrededor de ese elemento de tomar agua como pedagógicamente y didácticamente se hace una lectura 
pues en la defensa del agua y del territorio. Como intentar que esa cotidianidad de la gente la perciba de otra manera y a partir de esa cotidianidad conciba unos conflictos territoriales 
que lo trastocan constantemente y que no debe quedarse simplemente en la alternativa de la bici como alternativa individual sino que tiene que ser colectiva y tiene que tener una lectura, 
pero no solo de lectura sino también eso!. La defensa y la acción política en defensa del territorio. 
Karen: bueno y hace cuanto ustedes están en Patio Bonito,  como llegaron allá, cual ha sido la visión de la comunidad frente a Biciterritorializando.   
Camilo: Nosotros llegamos al Trébol, porque uno ese era un espacio que estaba abandonado y la gente, junto a un colectivo que se llama Arquitectura Expandida que hace intervención 
en el espacio público, y ellos en la medida en que reactivaron el espacio y con la comunidad necesitaron colectivos o personas que les interesara mantener activo el espacio y nosotros ya 
habíamos hecho… ah vea eso también fue una actividad que hicimos.. Fue la Toma a Pedal, y la toma a pedal era elegir de acuerdo a toda esa investigación, lo que hicimos con 
cartografía y los Lugares de Miedo, entonces por ejemplo un Lugar de Miedo fue la Boyacá… 
Andrés: Con Américas 
Camilo: La Boyacá con Américas!, debajo del puente, y lo que hicimos en las noches fue planear un día y no la tomamos en la noche, pintamos, hicimos resto de vueltas en el piso, en 
los muros que hay, diciéndole a la gente como esta es una zona de miedo pero en ultimas… 
Andrés: Tomémonosla Colectivamente 
Camilo: Tomémonosla y tenga precaución frente a eso.   
Karen: ¿Y cómo fue que ustedes escogieron esas zonas de qué?  
Andrés: ¿el de las tomas a pedal?  
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Camilo: Zonas de Miedo 
Andrés: Ahh las Zonas de Miedo, pues eso salió de la Cartografía que hicimos, o el ejercicio cartográfico. Por qué lo que se busco fue intentar hacer el mapeo con la gente que estaba en 
Timiza, pero tenían la lectura de algo particular, de estábamos nosotros en Timiza, pero había gente que recorría la localidad en bicicleta.  
Camilo: y como en el parque Timiza, los fines de semana llegan 
Andrés: llega la gente de toda la localidad, entonces eso nos permitió desde muchísimas miradas, mirar muchísimos puntos de miedo… ósea yo me acuerdo que nada más entre la 
Villavicencio y la Américas por la Av. Cali teníamos como siete u ocho lugares de miedo.  Y por diferente gente. 
Karen:  ¿Por qué eran Zonas de miedo?  
Camilo: por robos 
Andrés: por robos, por.. Digamos en las noches no había iluminación, había gente que ponía lugares de miedo por conflictos con la autoridad. 
Karen: violencia 
Carlos: vulnerabilidad 
Andrés: por violencia 
Camilo: las ollas también 
Andrés: las ollas… y el ultimas, nos permitió ver esa mirada de que no lógicamente los lugares de miedo por la bicicleta, sino ver los lugares de miedo del territorio, si porque uno decía 
como bueno, hay siete ocho lugares de miedo por toda la Cali, pero en ultimas no es para el que transcurra solo en bicicleta ahí, sino que realmente son lugares peligrosos para la 
localidad. ¿Sí? Entonces la gente se siente vulnerable, se siente, en peligro realmente así valla en bicicleta, en moto, en carro, en transmilenio, son lugares como conflictivos en la 
localidad. 
Camilo: hicimos un esténcil por la zona y era como la bicicleta y en la mitad decía Atento, y era uno para demarcar también que más veces uno pilla un resto de cosas como en la juega 
que acá también es video. 
Andrés: los de en la juega 
Camilo: sacamos unos stikers que decían en la juega, le entregábamos a la gente que iban pasando, como: si es que estamos haciendo esto acá porque es que este es un lugar en donde 
debe tener más cuidado, si usted conoce otro lugar de miedo, pille este stiker y péguelo para que otra gente que valla en bici lo vea y ya sabe. Eso entonces eso es algo chimba que 
hicimos, y eso lo hicimos con la ayuda del otro colectivo de Arquitectura Expandida que también andaban en bici. Fue como ¡parce estamos en un proceso cultural allá de levantar un 
espacio, ¿Por qué no caen con lo de las bicis? Y allá empezamos fue… nos regalaron tres bicicletas para arreglar y fue como. Hagamos una bici-escuela de si de mecánica pero que los 
niños también aprendan a montar en bici. Y eso fue en el 2015, en mayo  del 2015. Y ahí llegamos al espacio por medio de eso nos mantuvimos, después que hacer un bici-nema 
entonces era hacer una proyección de una película con los niños del barrio también. Y eso nos empezó a ver como otras posibilidades de cómo trabajar otras temáticas también, pues por 
eso ahorita hay un preuniversitario, por eso ahorita hay un trabajo con niños, por eso está la huerta, por eso esta lo de las mujeres, por eso esta lo del skate, lo del rap, por eso estamos 
acá. 
Andrés: por eso estamos acá  
Camilo: entonces en últimas la bicicleta nos permitió hacer todo lo que estamos haciendo  
Andrés: si el ultimas como en un primer momento como la mirada de la comunidad fue bien porque cuando llegamos nosotros estábamos con los de arquitectura expandida, y teníamos 
capacidad de convocatoria de la comunidad por ellos también, sin embargo las dinámicas del barrio nos han demostrado también que es complejo mantener el espacio activado, por la 
misma inseguridad del barrio, por también la indiferencia muchas veces de la gente, por los intereses propios, incluso políticos de la gestión de ese espacio, o de la gente de Junta de 
Acción Comunal. 
Frente a la presidencia de la junta de Acción Comunal por ejemplo, como ah si ustedes están allá… quédense allá y no gestionamos ningún recurso para que el espacio se mantenga. 
Karen: ósea que no hay una participación real, institucionalmente desde la Junta de Acción Comunal no hay un acercamiento. 
Andrés: digamos hay… 
Camilo: no hay acuerdos,  
Andrés: no hay acuerdos más bien, no hemos podido llegar a unos acuerdos frente al manejo del espacio, de la permanencia en el espacio, y como se posiciona ese espacio en la 
comunidad. Sin embargo, tuvimos una experiencia y fue cuando el DAE intento demoler el espacio, después de que se había construido. Y la comunidad se paró durísimo ósea ahí si se 
vio la gente que le había echado pala, y palustre y había levantado las guaduas diciendo que como ¡no, este es el espacio de nosotros y no queremos que vuelva a ser el espacio que era 
antes, porque era un lugar de miedo del barrio. Si entonces, es como ese vaivén del trabajo barrial, si como para ciertas cosas sí, pero el espacio está ahí, ya fue un espacio que se le 

136 
 



 

arrebató al micro-tráfico, que se le arrebató al hampa, que se le devolvió a la comunidad así sea para que la comunidad vea que es un espacio bonito, y que paralelo a eso en ese espacio 
se hace algo. Entonces hemos intentado como estar en esa dinámica con los líderes del barrio, con la señora que es presidenta de los jardines infantiles, con algunas otra personas que 
también han estado ahí, sin embargo como también es un proceso, creemos nosotros que necesita más constancia. 
Carlos: Además que es era digamos, con lo institucional, y la lectura que se hace desde, pues nada salir del ejemplo de estar en el espacio,  y llegar siempre en bici ha determinado que 
muchas de las personas que hace parte del preuniversitario del proceso, también digan y sientan la necesidad de buscar una bica para movilizarse. Y también hay un escenario de disputa 
y es lo que dice Figa es re importante porque el escenario con la institucionalidad, y muy específico con la Junta de Acción Comunal nos ha arrasado resto, pues por que la gente tiene 
una sensación de corrupción con la gente de la Junta de Acción Comunal pues pro que antes de ser construido el espacio, desde la construcción hubo unos problemas de robo de dinero, 
y otras cuestiones que generan que en el relacionamiento también sea un poco de pensarlo porque si entramos ahí, la gente va a tener una sensación de nosotros, pero ha imposibilitado y 
posibilitado cosas también en esas construcciones. 
Karen: entonces ¿a pesar de que ha habido conflictos desde lo institucional que propuestas han generado para solucionar las problemáticas de la comunidad?  
Carlos: ¿con respecto a la bici? O con respecto al resto de problemas que dijimos? 
Andrés: Ósea nosotros creemos que la principal problemática y no solo que pase en patio, y no solo que pase en el barrio, que es el Barrio Ciudad de Cali, y es que no hay Tejido 
Colectivo en el barrio ¿sí?  Y eso en últimas es una de nuestras principales apuestas en el espacio ¿sí? Porque el espacio realmente, no el espacio que la Junta de Acción ve sino que es 
un espacio de la comunidad, que la comunidad se apropie de ese espacio y que se pueden hacer cosas ahí.  
Camilo: Y se encuentre 
Andrés: ¡y que se encuentre sí! Que halla la posibilidad del encuentro y de volver a mirarse! Porque en ultimas la dinámica del barrio me imagino que es la misma de todo los barrios, y 
es en las mañanas expulsa toda esa gente y en las tardes vuelve y recoge, y la gente no tiene la posibilidad de encontrarse. Entonces, creo que el trabajo con los niños ha sido algo 
importante ahí, con los concursos de disfraces, con la posibilidad ahorita de hacer el refuerzo de inglés con los pelaos, de que las familias lleguen al espacio también. 
Karen: Entonces la bicicleta se ha convertido como en una excusa para generar otro tipo de relaciones  
Andrés: la bicicleta se convirtió en ultimas en lo que queríamos que se convirtiera, y es en una herramienta para encontrarnos, para encontrarnos en el territorio, que es lo que está 
pasando, porque no nos encontramos porque no nos miramos a la cara… y en ultimas en este momento la bicicleta es esa herramienta uno: para llegar al preuniversitario, la gente del 
preuniversitario llega en bici, dos para que la gente vea que llega un montón de gente en bicicleta al espacio y es perceptiva en ciertos días de la semana y bueno que la gente puede ver 
el espacio activado y empiece a caer.  
Karen:¿ han tenido algún acercamiento con organizaciones de bicis? 
Andrés; pues si cuando hicimos el primer Foro empezamos a mapear esas organizaciones que también andaban en bicicleta.  
Karen: Como cuales 
Andrés: y las más cercanas que tuvimos fueron tres.  
Camilo: ese año era el boom de los parches bicicleteros, desde el 2013 empezaron a moverse mucho 
Andrés: y estaban los más cercanitos que encontramos que eran Sur Sur,  era la gente de fontiRueda, que fueron los que le metimos más fuerza para que asistieran y al final asistieron. 
Bueno no todos asistieron, pero los que fueron  era FontiRueda, BikeKennedy, y RetroCleto, entonces con los compañeros que teníamos la parcería más bacana de toda esta cuestión de 
las bicis es con la gente de RetroCleto y de Nerucleto 
Karen: neruque? 
Andrés: son dos RetroCleto y NeruCleto, estos son del barrio Pablo Neruda en Sibate. ¿Sí? Y nos permitió en ese momento un primero acercamiento a FontiRueda, y a RetroCleto. 
Karen: Y ¿BikeKennedy? 
Andrés: Con BikeKennedy nunca logramos hacer, para que cayeran al foro, al bici-foro y tales entonces como que no le metimos más fuerza a eso tampoco, además porque ya 
empezamos a ver lo que decía Camilo jajajaja empezamos a distanciarnos de esa mirada de Bici-recorridos y no Ciclo-paseo… están en el sur pero, nosotros decíamos como eso para 
que vamos hacer un bici-recorrido para irnos a la ochenta y cinco. 
Camilo: Además se llaman BikeKennedy,  y es BikeTechotiva jajajaja 
Andrés: ahh jaja entonces nosotros decíamos eso  para que vamos hace un bici recorrido, un ciclo paseo para irnos para la ochenta y cinco, si puedo hacer un bici recorrido dentro de la 
localidad. Entonces  si pues esas cosas empezaron a distanciar y terminamos con ese relacionamiento de la mano de RetroCleto que trabajaban todo desde la bicicleta pero hacia la 
mirada ambiental de todo lo que estaba pasando en sus territorios. 
Camilo: alguna vez parchamos con la gente de Subase a la bici, que nos parecía un proceso más chimba, tenía como de parte y parte porque era gente como punkera pero también bien 
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¿sí? Se pensaban la vuelta por el lado de nosotros y también en algún momento participamos de actividades de ellos.  
Karen: y ¿han tenido conflictos… ya con alguna de las organizaciones? 
Camilo: no conflictos no,  
Karen:  más bien diferencias…. 
Andrés: si diferencias  
Karen: y que diferencia han encontrado  
Camilo: Además que han sido diferencias que, ejemplo nosotros nos hemos apartado de participar de escenarios como del foro… ¿cómo es que se llamaba esa vuelta?... del foro de la 
bicicleta 
Andrés:  y la Mesa Distrital de la bicicleta.  
Camilo: La mesa distrital y un foro que ya lleva bastante tiempo en Colombia y se hace en diferentes ciudades y a nosotros mucha gente nos decía ¿Por qué no caen? Pero nosotros nos 
distanciamos en ese raye de como igual es un rosca, pero nosotros también después decíamos oiga debimos haber caído para pararnos duro y así generar esa diferencia, no de diferenciar 
los parches sino en los espacios… entonces acá quien es quien ¿sí?. 
Karen: si es muy importante también la participación desde otro tipos de posiciones.  
Andrés: además esas diferencias yo me acuerdo pero casi nunca lo mencionamos… en el dos mil once, en Cali, conocimos a la gente de la Universidad Sin Fronteras. Fue en medio 
de… es una gente que es…. Son de Manizales… no me acuerdo… mejor dicho son del occidente y a ellos los conocimos en el marco del Congreso Nacional de Tierras del Congreso de 
los Pueblos,  ellos llegaron allá con algo que se llamaba el Mandato de La bicicleta, sí, era ver esa mirada que la bicicleta puede hacer política en el territorio, sí que la bicicleta puede 
mandatar desde abajo, desde los sures, entonces eso también fue importante. En ultimas porque nos permitió encontrarnos mucho más cerca con esa visión que tenía RetroCleto y que no 
tenía el resto de parche. Sí, digamos la visión política de la bicicleta. 
Camilo: no sé si eran del cauca, porque ellos llegaron en bicicleta, también a ese congreso. Se echaron el bote así… y allá llegaron a posicionar su propuesta.. Y cuchos.. Gente cucha re 
áspera. 
Andrés: entonces eso no han sido como dificultades si no, que pues vimos esas diferencias y con quienes no tenemos esas diferencias pues profundizamos el acercamiento.  
Camilo: que sería re chimba generar espacios…. Huyy parce una vez un parche de Concienbiciate  
Andrés: ahh huy si 
Camilo: ellos también han ganado con esas becas y también nos invitaron a un foro de bicis allá en un barrio re gomelo, pero chimba porque fueron varias experiencias y nos invitaron a 
nosotros, y nosotros decíamos como eso  
Andrés: en últimas les expusimos el mandato de hecho… 
Camilo: y la gente reconoce el camello, y participamos como esa vez  
Karen: ehh bueno y para finalizar ¿cuáles serían las quejas y cuales las propuestas que tendrían ustedes frente las políticas del gobierno distrital? 
Andrés: desde la primera vez que hicimos un análisis del plan de desarrollo de Bogotá, hay cuando fue todo lo de Petro dijimos como bueno, no somos los petristas pero hay que mirar 
el debate en que está!  
Camilo: sí que quede claro que no somos petristas jajajaja 
Andrés: no somos petristas jajajaja pero, jajajaja bueno, había que primero descentralizar el tema digamos de los presupuesto. Nosotros éramos digamos junto a los de concienbiciate 
los únicos procesos populares que aplicamos a las becas, en la senda de becas aplicaron unos manes de la Universidad de los Andes que tenían un proyecto de una bicicleta que 
pedaleaba en círculos. Ósea que andaba en círculos… y aplicaron a la beca ¿sí? Porque eran innovadores de la bicicleta en Bogotá  
Camilo: otros digamos que aplicaron, aunque era chimba pero era de gente re gomela y era un súper héroe en bicicleta, entonces era hacer unas caricaturas y sacar como vueltas así… 
otro  man que no se si lo has visto que es un man que se pinta de verde, el también siempre aplica a las becas. Tiene severo monopolio ahí jajajaja  
Andrés: Eso… entonces los primero que decíamos nosotros, parce ese alcalde quiere promover el uso de la bicicleta en Bogotá, pues ¿los mismos con los mismos? Pues dijimos 
nosotros… aplicamos dos veces y se llegó nuestro drama de la administración de Peñaloza.  Cerró la Beca.  Eso lo decíamos al interior del presupuesto. Pero ha habido otras cuestiones 
en términos digamos de los mismos conflictos que íbamos reconociendo pues digamos íbamos generando también propuestas. Entonces nosotros decíamos bueno parce hay que pillar el 
tema de los humedales,  como está y más ese tema de los humedales que en ultimas uno siempre se metía en el tema de cómo se gestiona y como se diseña el territorio y quien lo diseña 
¿sí? Y alrededor de eso terminamos en uno de las principales apuestas que es el Derecho a la Ciudad. Entonces todo ese recorrido de identificar problemáticas, hace propuestas con la 
misma gente, y en últimas como sistematizar y todo es esto. Si es el Derecho a la Ciudad y de todo lo que nos están negando que pudiéramos ver desde la bicicleta. Todo el tema de los 
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presupuestos participativos de la gente, el tema transporte públicos que el ultimas es el principal móvil al hablar de bicicleta. Sobre todo en esta coyuntura. 
Karen: ¿en cuál coyuntura? 
Andrés: en la coyuntura que es: uno el alza del transporte público, pero digamos echando para atrás la privatización del derecho al transporte en la ciudad  
Karen: y del espacio público 
Andrés: y del Espacio público 
Camilo: en ese sentido nosotros tenemos una postura fuerte, y aún más allá de una queja a la administración es a los parches de bicis, porque también mucha gente se para y que, la 
solución, la bicicleta es la solución a todos los problemas de todo, y pues parce! No todo el mundo puede andan en bicicleta. 
Carlos: la sensación de inseguridad de la misma calle, genera que la gente no quiera salir de la casa, pero también en ese sentido como la lectura de esa de la que habla Fígaro de la 
ciudad, haber… yo recuerdo que una vez discutimos ese tema y sería como el tema aquí no es como que cada vez más como que el SITP, y el transmilenio como que se estén 
privatizando como que es necesario, pero que esa privatización evidentemente lo va llevando a que ese amplio espectro del espacio que están ocupando a través del SITP pues va a ser 
quitado un poco a la ocupación de los espacio que tiene la gente para andar en bici, en ese sentido, pensábamos que, en esa noción del Derecho a la Ciudad, existe el pensamiento de 
históricamente quien ha planeado la ciudad, la ciudad para quien, y en eso que dice fígaro del Derecho al Transporte, negamos totalmente la cuestión del servicio al transporte que 
realmente creemos que la gente que tiene una apuesta también por esa cuestión de moverse de otra manera o moverse como le toque, pues también tienen derecho a una dignidad en 
términos de movilidad, pero también que tenemos que tener otra noción de si nos están planeando la ciudad, tengamos propuestas para esos sectores que también que moverse, o se 
mueven en bici, o tienen otro tipo de transporte y como propuestas como la del metro. Que también es válido. 
Camilo: para complementar lo que decía Carlos, es en el sentido del flujo del capital humano, si pilla, donde están las universidades, los bancos, donde están como y aun así hicimos un 
pare como en ese tema de la movilidad y uno se ponía a mirar, como parce, toda la gente del sur hacia qué lado camella. Si como que todo el mundo tiene que hacer unos recorridos muy 
gonorreas que era lo que decía usted, la ciudad para quien está diseñada y como está diseñada. Que creo que la única Universidad pública que hasta ahora existe y en el sur es la 
tecnológica, pero digamos en algún momento porque una ciudad tan grande no tiene una oferta más cerca y más hacia los barrios del tema educativo.  Y con lo otro nombra Carlos 
eso… el metro, el Transmilenio, el SITP, que en ultimas a veces los buses, y se han perdido un resto las rutas que a uno antes le servían ya lo obligan a utilizar el SITP o el 
Transmilenio, lo que planteaban en ciudad bolívar del Cable-metro, y eso en ultimas también con el tema de implementar los bici carriles, pero eso si uno pilla los bici carriles son una 
farsa, ósea son vuelas que en el Tunal hay un bici carril pero no sirve para nada porque no ubican los bici carriles en las avenidas principales y no ahí en la esquina del barrio porque 
para qué. Creo que el único así y a medias que sirve es el de la 50 que es el único que tiene un poco más de uso porque es cerca de una avenida principal. Y nosotros ahí planteábamos 
como colectivo y es el tema de que hay que apuntarle a un sistema Multimodal, que sería una solución y la solución es para toda la gente, no solamente para los que andamos en 
bicicleta. Los que creen que la solución es solo la bicicleta, sino que esta haga parte del sistema multimodal y que en ultimas, la comodidad y el acceso ayude a la gente. 
Carlos: además que hay esa visión de romper con esa idea de la inseguridad, existente, que no la negamos, pero que en colectividad, y organizándonos de una mejor manera y haciendo 
ese tipo de acciones como las tomas y tal, pueden reivindicar digamos dejar de un lado esa posibilidad que existe corporalmente pero que existe en la medida de que esa inseguridad 
genera que la gente esté en su casa metida, porque no puedo salir a la calle, el uso de la bicicleta también tiene que prever que colectivamente construyamos unos lazos  que nos permita 
tomarnos la calle, que nos permita tomarnos los espacios públicos. Obviamente no vamos a acabar el problema de la inseguridad, está latente pero si como generamos unos lazos y un 
tejido social. Que invite entender que el tema de la inseguridad no solo es un tema que corresponda a que los sectores populares son inseguros o la criminalización de la pobreza, sino 
que corresponde a otras lógicas de la ciudad, que no ha sido planeada para nosotros y nosotras, sino que ha sido planeada para una elite, que es segura en otro lugar y que nosotros no 
tenemos derecho a esa seguridad como no tenemos derecho a una movilidad, y una ciudad digna 
Karen: bueno muchísimas gracia por la entrevista 
Colores por categorías: 
Bicicleta: Verde 
Vida Cotidiana: Rosado 
Derecho a la Ciudad: Rojo 
Planeación Urbana: Azul 
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FECHA DE ENTREVISTA 22 DE ABRIL DEL 2017 

LUGAR: CASA CULTURAL El TREBOL. BARRIO CIUDAD DE CALI, PATIO BONITO  

CINCO INTEGRANTES 

 
Karen: muy buenas noches, estamos aquí en la Casa Cultural y Biblioteca Cultural el Trébol en la UPZ Patio Bonito, en el Barrio Ciudad de Cali. Por favor compañeros me pueden regalar sus nombres y el 
nombre de la organización a la que pertenecen 
Andrés: Andrés de Biciterritorializando 
Fernanda: Fernanda de Biciterritorializando 
Ángela: Ángela de la Federación Estudiantil Agraria y Biciterritorializando 
Mónica: Mónica de Biciterritorializando 
Carlos: Carlos Biciterritorializando 
Karen: Muchas gracias por participar, ¿De qué manera ustedes utilizan la bicicleta?  
Andrés: de qué forma usamos la bicicleta…  yo la uso para transportarme 
Carlos: sii  
Andrés: como un medio de transporte, principalmente 
Fernanda: Para moverme en la ciudad   
Carlos: sí, pero también por facilidad económica 
Andrés: claro, es el motivo  
Karen: ¿Cuántos recorridos a la semana hacen en bicicleta? 
Andrés: a la semana serían catorce mínimos…  
Karen:¿ catorce recorridos? 
Andrés: Mínimo, ósea catorce trayectos, ósea yo hago los catorce porque yo todos los días me muevo en la bici. 
Fernanda: por ahí doce, doce si lo hablamos así de recorridos  
Ángela: no yo no monto tanto entre semana, porque estudio muy lejos de donde vivo, pero todo lo que hace el parche o los fines de semana entonces como cuatro cinco veces a la semana. 
Mónica: si yo también, yo sí a veces me voy a la universidad en bici pero es más como para las reuniones  
Carlos: si como cuando montaba en bici, catorce si porque ahorita se me daño la bici entonces… 
Karen:  ¿ ustedes se sienten incluidos dentro de las políticas públicas de las ciudad desde el medio de transporte que utilizan?.  
Ángela: yo creo que el hecho de que nos detengamos tanto a pensar sobre eso es porque no identificamos realmente que la política de transporte este enfocada a como nos movilizamos.  
Andrés: yo creo que existe una política pública frente a la bicicleta, pero es una política pública que se centra en lo recreativo y no realmente en la bicicleta como un medio de movilidad para la ciudad, y ahí 
se ve como pues sí, nosotros parchamos a la recreación en bici pero, pues no es lo central. 
Carlos: si, pues siento que la política pública está creada para un transporte masivo pero que no favorece digamos, bueno, tiende a favorecer el uso individual de la bicicleta en el sentido de las vías y esto 
pero, realmente no tiene el pensamiento de la bicicleta como medio  de transporte sino que tiene otra apuestas, más desde la privatización de los espacios. 
Karen: ¿Según sus experiencias, cual es el transporte que prevalece en el espacio público?  
Andrés: dimos en una disputa re áspera, porque digamos, la cantidad de gente que expulsa Patio para el resto de la ciudad todas las mañanas y después la que recoge en las tardes, no creo que haya un 
predominio, o no sé cómo sería ese predominio, no yo creo que el transporte masivo como transmilenio se lleva la  mayor cantidad de gente, pero, Kennedy y Patio Bonito es la primera o segunda localidad 
que mueve más gente en bicicleta en Bogotá, en recorridos diarios. 
Karen: mi pregunta es, según la experiencia, cual es el tipo de transporte que prevalece en el espacio público? 
Andrés: ahh en el espacio público 
Ángela: Digamos yo vivía muy al sur, en Bosa, y estudiaba muy al norte ya saliendo por la autopista, y es increíble la proporción de los carros particulares  
Andrés: si, si  
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Ángela: es impresionante y las vías que están destinadas en Bogotá para el uso exclusivo del sistema masivo que se pone a prioridad en comparación con toda la prioridad que le dan para los carros 
particulares es impresionante, y además, en eso que preguntabas sobre las políticas públicas es el mismo, ósea es el enfoque, en sí de la política pública de la ciudad no está diseñada para la gente, la ciudad se 
diseña en torno a los carros particulares. No se logró ordenar alrededor del agua, pero sí está ordenada alrededor del carro particular.  
Carlos: de acuerdo,  
Andrés: Si no, ósea ni siquiera está diseñada la ciudad, para el transporte masivo, está es para el transporte privado. 
Karen: sí, ¿La infraestructura ciudad es adecuada para el uso de su medio de transporte?  
Mónica: no para nada 
Andrés: no Peñaloza es un balurdo al traer las ciclorutas a Bogotá,  
Ángela: exacto, porque eso pone, uno el peatón en disputa con el ciclista 
Andrés: resto! Yo creo que esa es la mayor disputa de nosotros cuando nos subimos a las ciclorutas, es el mayor complique, y es que hay partes en que te toca únicamente la cicloruta y se dan la pela porque o 
pasa uno o pasa el otro, y pues bueno uno, digamos en el colectivo trabajamos como bueno, primero el peatón y tales pero, pero pues el peatón también merece un espacio digno para transitar entonces hay es 
cuando uno dice que es más chimba andar por la calle porque se tiene que dar la pela menos con la gente de a pie y más con los carros.:  
Ángela: y la infraestructura no tiene continuidad hay veces que termina ni siquiera en bajadas si no hay… 
Fernanda: o hay bolardos a la mitad de la acera  
Andrés: sí! Ponen los bolardos para que no se metan los carros a la cicloruta y termina uno cascándose re duro, el mismo Peñalosa se da cuenta de los bolardos. 
Ángela: es que es de lo que estábamos hablando ahorita,  la lógica en que está construida la ciudad que en vez de restarle espacio a los carros particulares, como se intentó hacer con los bicicarriles, pero no lo 
que buscan es en vez de reducir espacio a los carros particulares le restan espacio al peatón, y nos dejan en los andenes y son zonas concurridas peatonales lo que hace entran en disputa con otros ciclistas. 
Andrés: los bicitaxistas, 
Fernanda: si también… 
Karen: ¿Cuál ha sido su relación con la política pública desde su perspectiva? 
Andrés: digamos que, en términos de lo recreativo, digamos hacemos parte de la política pública, pues por lo que contábamos la vez pasada, sí nosotros fuimos beneficiarios de dos becas de Pedalea por 
Bogotá, y esa fue la forma un poco de ser usuarios entonces de la política pública para la bicicleta de la ciudad, a través del programa de estímulos, pero realmente no es una ciudad que, ósea no hay programa 
de ciudad que le pregunten a los bici-usuarios qué necesitan de la política pública de la bicicleta, sino que ya como lo decía Ángela, ¿sí? Así como  la cuidad ha sido construida a espaldas del agua, también, en 
términos de movilidad se construye a espaldas del resto de medios de movilización, sí la bicicleta pues obviamente es el más olvidado ahí. 
Karen: ¿Ustedes cómo ven las maneras en que se utiliza la bicicleta en Patio Bonito? 
Ángela: yo he analizado eso porque es lo que uno vive, sí en el diario, entonces uno de pelado, bueno de los chicos de colegio que se van en bici del barrio al colegio. Eso es otra cosa, en los colegios no hay 
espacios adaptados para que los chicos parqueen sus bicis. La señora que le pone patos a la bicicleta y lleva a los dos niños en bicicleta hasta el colegio porque no tiene otra posibilidad de transporte o porque 
ya sale muy caro los pasajes para tres personas. Aparte, las personas que hace trayectos supremamente largos y eligen la bicicleta no por lo recreativo, ni por que el transporte público no les guste, sino porque 
su sustento no les alcanza, es súper caro,.. 
Andrés: La movilidad, y es que eso le cuesta un resto a la gente marica, cuanto no les costaba un pasaje antes…. 
Ángela: y más ahorita que se han disminuido los subsidios que habían antes  
Andrés: y que digamos el aumento del pasaje es más, dos mil pesos a la semana. ¡Dos mil pesos que le cuestan un resto a la gente! Y más que ahora cuesta más de lo que se pagaba antes…. 
Carlos: Si digamos en términos de la movilidad interna de la UPZ por lo menos, en Patio Bonito, pues la gente si la usa mucho porque hay muchos centros de interés para la gente en términos de movilidad, es 
decir Corabastos, y por la Localidad, por ser la Localidad tan grande y la UPZ tan grande, digamos en esos pequeños recorridos y medianos recorridos que son dentro de la localidad, pues la gente prefiere 
moverse en bicicleta…. yo eh visto una constante resto y es la… pues como confluyen tanto, culturalmente tanta gente en esta localidad, hay una constante que yo me eh fijado y es que muchas de las personas 
que se movilizan en bicicleta, también son personas que digamos son, si son personas adultas que se mueven en la bici, y estéticamente tienen la bici clásica y andan mucho con el bastón de mando, entonces 
es como, tienen una noción territorial de moverse en bici pero, también una visión cultural de cómo está confluyendo eso en el territorio.  
Andrés: aparte de eso, yo creo que las dinámicas de la movilidad interna de la UPZ y de la Localidad, pues el bici taxi es una alternativa de  movilidad re áspera y uno la ve en resto de lados, digamos la gente 
que sale a la Boyacá temprano desde Castilla tiene que salir en bici taxi cuando se le hace tarde, o cuando salen ya sobre banderas pues hay unos bici taxis que lo sacan a uno hasta la estación, y uno lo pilla 
que también… entonces lo bici taxis hacen recorridos aquí por la 42, abajo en la arenera hasta aquí hasta la Cali, y sacan a la gente hasta la estación de Patio. 
Karen: entonces hay varias formas en las que se utiliza la bicicleta en Patio Bonito 
Andrés: si claro, está la movilidad interna, lo que decía Carlos, de la gente que hace pequeños y medianos recorridos, los Bicitaxistas, el chino que hace los mandados en bicicleta… Todas esas dinámicas. Y 
también pues la dinámica normal de expulsión de Mano de obra hacia el norte, que esa si es como la mayor parte de la movilidad en bicicleta en la Localidad. 
Karen: ¿Ustedes han tenido alguna restricción al utilizar la Bicicleta en Patio Bonito? 
Andrés: Climática…. Jajajaja no ósea… 
Carlos: ¿en Termino de Prevenciones o Restricciones?,  
Andrés: Restricciones 
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Carlos: Porque una Restricción podría también ser la Prevención es decir yo cuando, 
Andrés: Bueno si…  
Carlos: ósea cuando yo tengo, una bici cara digo no no no, no me voy a Patio Bonito porque sé que me la van a robar, eso es clave. Yo no voy a meter acá una bici re áspera, ósea hay gente que lo hace.. Pero 
porque conoce el barrio.. 
Andrés: o es muy arriesgada… 
Carlos: Sí.. también más que todo por el lado de la virgen, por allí en Corabastos  
Andrés: No se recomienda… pero yo creo que sí, ósea la prevención según el tipo de restricción digamos ya más, creo yo desde el carácter del colapso de la movilidad en Bogotá, que ya uno ve colapsa la 
Cali y motos por la cicloruta, entonces tiene uno moto, peatón, bicitaxi 
Carlos: y a veces uno va en bici y coge toda las Américas y todo puede pasar… por que el tráfico es difícil…. 
Andrés: entonces creo que esa es una de las restricciones que también cuando es hora pico y colapsa la ciudad, entonces le toca a uno como buscar por dónde meterse…. 
Karen: ¿La Infraestructura de Patio Bonito es Adecuada? 
Andrés: Esa también es una restricción re áspera, porque hay sitios que no tienen la infraestructura de la bicicleta y gente prefiere no montarse en la bici por que le da miedo caerse en la calle, o le da miedo 
meterse entre barrios, o esas cuestiones… 
Karen: o también el compartir lo que es por ejemplo, el espacio con los peatones y acá en la Cali eso se ve mucho… 
Carlos: huy si… porque la gente, digamos la gente no tienen tampoco esa lógica, del respeto, ósea del respeto mutuo. Pues porque también nos han sumido en la disputa del andén,  
Andrés: Sí 
Carlos: y entonces nosotros decimos que ellos tienen que respetar, pero también ellos dicen que nosotros tenemos que respetar su espacio y en esa lógica no podemos generar ningún dialogo y lo que pasa es 
que la gente se mete en la cicloruta porque están convencidos de que ese es el andén. Y uno va al soco  
Karen: es como la disputa que también hay con el peatón, también las hay con el automóvil  
Andrés: Claro… 
Karen: Se supone que el auto  
Carlos: es como esos de súbase al anden 
Karen: pero una se sube al andén y también lo sacan jaj….. 
Andrés: si no… eso… uno se baja a la calle y es -¡Súbase a la ciclo vía! Y –La ciclo vía es el domingo bruto!.. jajajaja (Risa Colectiva) 
Karen: Bueno entonces en ese sentido, aparte de la bicicleta con quien más se comparten las ciclorutas 
Andrés: ush no con el peatón, que el peatón… ósea antes de la bicicleta inclusive hay otros medios de transporte, como la patineta, los patines, mucha gente que sale con los coches.. y ese de los coches me ha 
pegado unos sustos muy ásperos… eh visto gente que sale con, no sé con las carreta de recicladores  
Karen: los Bicitaxistas 
Andrés: o los bicitaxistas! Con la gente de los mangos, con el mercadito que hay ahí por la estación de Biblioteca y ese mercadito que se pasan así a lo mal hecho… la gente. 
Carlos: con la policía 
Andrés: Con la policía, sí con la policía y el ejército… digamos que hoy cuando venía para acá… estaba una gente del ejercito parando así sobre la ciclo vía, es como…. 
Mónica: Sobre la Cali.. Ahorita pasa todos los fines de semana el ejercito 
Andrés: si…  
Mónica: todo el tiempo están… 
Karen: y es seguro transitar en bicicleta en Patio Bonito  
Andrés: ¿A cuántos Kilómetros por hora? Jajajaja (Risa Colectiva) 
Andrés: Yo creo que muchas veces resumimos el tránsito de Patio Bonito a pasar sobre la Cali, sí… y creo que… bueno.. Además porque mucha gente y parte de la movilidad de patio bonito, pasa sobre la 
Cali, es lo cierto sí, pero creo que obviamente hay ciertas horas en que es más complicado en términos de la seguridad… en altas horas de la noche, o altas horas de la madrugada por ejemplo… pero 
también… hay espacios de la UPZ que son complicados, meterse por la 38 hacia adentro es complicado, digamos llegar hasta el fondo, o por aquí por la cuarenta también meterse hacia el fondo es 
complicado… en términos de que son barrios muy densos… incluso aquí  meterse por la cuarenta y dos es denso…. Es re denso yo creo…  
Karen: Digamos ¿han tenido algún conflicto o  enfrentamiento con otro tipo de transporte, o algún medio de transporte público? 
Mónica: Con los taxis a mí me ha pasado,  
Andrés: Solo UBER… jajajaja no yo creo que si hay una cuestión de que… 
Fernanda: con las Motos 
Andrés: si…. Bueno en términos del transporte público yo creo que el principal es el SITP 
Fernanda: ahhh si  
Andrés: porque en ultimas, pasa algo y es con toda esta chatarrización y toda esa pintada que le pegaron a esos buses en ultimas, hay una realidad y es que no se hizo una capacitación frente a los 
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conductores… entonces el conductor del  bus que venía de la guerra del centavo del bus, lo metieron en el SITP y ahora es la guerra de quien acaba la ruta primero y es la del tiempo…. Y eso es re complejo 
porque entonces es la misma dinámica ya no por cuantas lucas se hace sino que tan rápido hace la ruta y que tan mal deja entonces al otro frente al calibrador de la ruta. Eso es re complicado frente a eso… 
Fernanda: eso es como lo que paso semanas atrás en el puente de la Boyacá con 68, que un ciclistas se murió y que paso  
Karen: ¿Qué paso? 
Fernanda: Un SITP 
Andrés: se estrelló por delante 
Fernanda: sí, por el bajarse pues… porque no hay otra forma de pasar la 68 entonces. 
Andrés: por eso ahorita colocaron los corotos esos naranjas de separación, el carril seguro de bicicleta le llaman ahí en el puente de la 68 
Ángela: que es una medida muy provisional, es lo que hablábamos que no hay continuidad, tiene la ciclo vía por el costado occidental, pero esa ciclo vía viene en sentido contrario a los carros, entonces lo que 
hace es: hay un regazo de andén en el puente e irse en contravía por ese pedazo de andén y bajar. Ahorita lo que hicieron fue una medida súper improvisada y poner esas cosas naranjas para poder pasar 
seguros. Digamos otro lío es que esos bicicarriles, las ciclorutas suelen estar sobre las vías principales, digamos la que sale a la virgen de patio, esa tiene la parte peatonal llena de ventas ambulantes y no hay 
por donde más pasar, solo tiene ese pedazo entre el andén, el metro y medio que tienen que dar, y las motos con el zigzagueo que siempre hacen para salir, y no se fijan en mirar para atrás, entonces uno va 
derecho por donde se supone cabe jeje pero sale la moto de la nada y te encierra. 
Karen: o por lo menos los autos que le dicen a una –¡vallase para la cicloruta¡-  ósea ese conflicto con el auto individual, y no sé si de pronto con el transmilenio o algo así…. 
Andrés: cuando no podemos montar las bicis, no digamos eso también es complicado en términos digamos que efectivamente las bicis no se pueden tomar el carril del transmilenio, por lo menos cuando paso 
eso de la movilización en el marco de la Minga Agraria Campesina Étnica y Popular y más en la caracas porque colapsa realmente la ciudad si se toman el carril de la caracas. Entonces eso por un lado, y lo 
otro es que digamos hay ejemplos de Medellín por lo menos de ciertas horas especificas o franjas horarias en que las bicicletas pueden entrar al sistema, sí, que generalmente son las horas en las que van 
terminando la circulación del Metro, y eso acá paila, lo único que tenemos es el bicicletero para dejar la bici 
Carlos: y es hasta las ocho  
Andrés: y es hasta cierta hora específica  
Karen: no hay una continuidad  
Andrés: exacto es como en Medellín con la cuestión del metro es hasta las diez once de la noche la posibilidad de montarse en bici en el metro  
Ángela: otra cosa es ese bici parqueadero digamos del transmilenio tienes que pagar el pasaje para parquear la bicicleta. 
Andrés: si es que tu dejas la bicicleta solo si vas a entrar al sistema,  
Karen: bueno… y ¿Cuál es el comportamiento que tienen otros medios de transporte al compartir el espacio usted usando la bicicleta?  
Mónica: algunos son re pacientes… digamos yo me eh dado cuenta resto que cuando las chicas son las que están montando bici y sobre todo si no llevan casco, como que son re pacientes.. Conmigo muchos 
han sido muy pacientes, pero otros si les vale mierda y le mandan el carro a una, la insultan, nos dicen cosas como re feas. 
Ángela: como que ellos están inmersos en la realidad que también los han dejado ser, y es que la ciudad está hecha para ellos, los carros particulares y ellos creen que cuando le dicen a una súbase a la 
cicloruta es porque las ciclorutas están en el estado ideal para transitar, y no es así, entonces ello tienen derecho a tener una calle, con cruces perfectos, continua y yo tengo que andar por… 
Andrés: bajando y subiendo los andenes 
Ángela: y arriesgando, ah! Bueno y otra cosa es que esos diferentes medios de transporte no entienden la relación que hay en las vías, se supone que es el peatón, el ciclista y de ultimas el carro particular 
incluso viene antes el servicio público. Pero tienen esa lógica de que las calles son para el carro particular  
Andrés: hay casos de casos, porque a mí me motiva ese que pam! Para el carro y deja pasar a todos los ciclistas, antes de seguir su camino. 
Ángela: el que le pita cuando uno va en subida 
Mónica: o cuando uno está pasando el puente se le va detrás 
Andrés: o el –Buena Nairon! Buena Nairon! Jaja y uno como cual Nairon no sea bobo jajajaja (Risa colectiva) como esas cosas.. Si esas cosas son re ásperas.. O bueno… a mí me molesta resto la gente que se 
pega del pito detrás de uno cuando lo quieren pasar… 
Karen: bueno…¿cree que la bicicleta en Bogotá es una alternativa de movilidad en Bogotá? 
Andrés: es una alternativa sí, ¿es la única alternativa? No, y no puede ser la única, la ves pasada estábamos hablando de eso y hay que ser muy crítico en toda esa gente que dice –Lo que queremos es que toda 
la gente de Bogotá se monte en una bicicleta, No! Es una alternativa individual de movilidad si, o a veces grupal cuando le ponen los pato jaja, pero hace parte de la alternativa de movilidad que merece la 
ciudad.  
Karen: ¿es una de ellas? Una de las formas de movilizarse 
Andrés: entonces un dice como bueno… en este momento lo que está más avanzado de la nueva movilidad en Bogotá, es lo del Metro cable en Ciudad Bolívar, entonces es como se junta el cable con la 
bicicleta, y en ultimas con el Transmilenio, sí, entonces ahí es cuando decimos ¿qué es lo que pasa con el sistema privado de Transmilenio? Ya son cuestiones más de lo político y es en el sentido de bueno… 
no es la única, y ahí es cuando empezamos hablar de lo Multimodal de transporte. 
Ángela: es que solo esa parte que monta en bici, lográ que esta sea realmente una alternativa de Movilidad, pues la gente que la tiene en la casa, que tiene fácil acceso a una cicloruta, que la pueden parquear 
en el trabajo… bien! Y hay mucha gente que se mueve en bici , pero no puede ser una alternativa para una señora que sea nerviosa que no pueda meterse a lo perro como uno entre los carros, y que le toca o le 
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toca el transporte público, entonces es una alternativa para la gente que logra adaptar sus espacios cotidianos. 
Mónica: igual mucha gente no lo ve como una alternativa como un clima, la ciudad se congestiona cuando está lloviendo resto y pues la gente no se va a salir a mojar a su trabajo, ósea en realidad creo que 
eso también es una condición que la gente encuentra para verla como una alternativa de movilidad. 
Karen: ¿de cara a la experiencia, como siente y ve su entorno al transitar en bicicleta en comparación con otros medios de transporte? 
Andrés: Parce yo me aburro mucho en un bus, ir en un bus es lo peor del mundo Fernanda: Transmilenio, todos metidos como latas de sardinas 
Andrés: la vuelta es que cuando uno va en bicicleta llega uno más descansado que cuando va en transmilenio 
Mónica: si jajaj 
Andrés: si! Un puede llegar sudado y tales, pero llega con el ánimo arriba, yo cuando llego a la universidad en bicicleta me siento activo en la clase, y realmente la otra ves que nos fuimos en SITP los dos, 
ush parce severo martirio de vuelta a lo bien… 
Fernanda: porque es resto de tiempo. 
Karen: ósea que en la bicicleta se reduce el tiempo… 
Fernanda: sii 
Mónica: muchas veces  
Andrés: en ciertos trayectos…. Digamos en trayectos como los trayectos de la mona que es ¿desde dónde? 
Ángela: 89 
Andrés: digamos desde la 89 sur, hasta la 222 norte, paila ósea no hay forma de disminuir el tiempo, ¿sí? Pero digamos en trayectos como Patio Centro,  o Patio Portal del a 80, o Patio no se…. El Cafam de 
Villavicencio o de Patio a Suba, ese tipo de trayectos o recorridos es mucho más fácil hacerlos en bicicleta porque uno se va paralelamente a las vías que generalmente colapsan,  entonces uno se demora 
menos. Digamos yo para salir en Transmilenio de mi casa a la Universidad me demoraría hora y diez, veinte minutos, si lo hago en bicicleta me demoro cuarenta o media hora nomás,.. Si entonces…. 
Karen: y ¿cómo lo sienten? 
Andrés: eso es lo otro! Entonces la relación con la cuidad es re diferente 
Carlos: si! Si  
Andrés: ósea porque… y lo charlábamos la ves pasada también… si yo quiero paro, si yo quiero paro en un parque, me siento y descanso un rato, si quiero paro en una tienda, me tomo un yogurt y sigo,  paro 
en una tienda me compro un banano para comer y tan sigo pedaleando, en cambio que en un bus, paila si me bajo me toca volver a pagar el pasaje, o en un transmilenio solo me puedo bajar para hacer 
transbordo y me tengo que quedar ahí en la estación como pajareando… 
Ángela: es también como aprovechar esas libertades, de que así no tenga plata puedo salir un rato… ósea hay muchos escenarios de cultura y recreación fuera de la localidad, que en Patio no se garantizan y 
que uno se tiene que movilizar hasta el centro, por ejemplo, entones bueno lo puedo hacer con la bici, pero no tengo dinero, y que se crean esos lasos como de solidaridad diferente al transporte público que así 
sean trayectos cortos la gente como que ve la importancia y ese logro en las vías. Son otras relaciones diferentes que se dan en comparación con otros transportes.  
Andrés: si! Eso si la monta un carro pues se arma parche para enfrentar al carro, la ves pasada un carro se me fue encima y habían dos manes detrás mío y se unieron y dijeron bueno! Como fue! 
Ángela: una cuando va sola 
Andrés: arma parche  
Ángela: muy de noche, si como espontaneo 
Andrés: si! De acuerdo, o sobre todo es una relación de apropiación de la ciudad que únicamente el fluir en un articulado de Transmilenio. 
Karen: y por ejemplo en comparación con le transmilenio el estar en la calle es diferente en una bicicleta que estando en un transmilenio 
Andrés: claro, porque en ultimas al estar en un transmilenio uno es pasivo frente a cómo ve la ciudad, en cambio que realmente la posibilidad de la bicicleta es eso… 
Karen: si… entonces ¿desde la bicicleta es diferente el habitar el espacio público siento mujeres? Que diferencias tiene a la de un hombre, teniendo en cuenta las características que existen de día o de noche 
Ángela: desde la experiencia preguntas si? Digamos a uno le pasa resto en transmilenio, resto de cosas que me vulneran de muchas maneras, y en transmilenio es como eso.. La gente… como me ha pasado a 
mí.. Nadie entra como apoyarlo a uno.. en bici como que la gente está empoderada de otra manera, como que si el hecho de salir en bicicleta a la calle es una acción diferente, el algo alternativo que se está 
haciendo y que genera otro tipo de relación de solidaridad con otros, me han pasado varias veces, que hay viejitos en bicicleta y los señores paran a revirarlo a uno un montón, cosa que en transmilenio no!, la 
gente pues con miedo, que es inseguro, que si yo defiendo a alguien me puede pasar algo, que siento que en la bici no pasa en ciertas ocasiones.  En otras si es un lio por la manera en la que voy vestida, 
porque me creen un sujeto inferior en habilidades,  entonces es la que me toca andar rápido, es la que tiene que correr, es la que tiene que pasar después, si pasas a alguien se ofende, y comienza a romper y a 
pasarte también. 
Fernanda: huy si y competir por eso.. Como eso también con los carros, como ese pito que le dice a uno que acelere, pero también el pito de –huy mamacita! Se ve re rica en ese vestido, pero no espérese, 
respéteme y ¿sí? Porque es que ¿usted porque es así?  
Ángela: y esa es una razón re grande y una limitante re grande para las chicas en la ciudad, muchas nenas siente que por eso mismo de que los hombres no nos respeten no se pueden subir a una bicicleta, pero 
es por ese miedo, no sienten puedan tener la fuerza de enfrentarse a una ciudad tan hostil y un medio que resulta también hostil, porque siempre están los hombres que quieren todo muy rápido y esta la chica 
que bueno no se mueve tan rápido y resulta siendo un estorbo en la vía. 
Fernanda: ahí, hay muchas chicas que no han logrado montarse a la bici por el temor, ¿sí? Por el temor a que las roben, a caerse, por el temor a que lo ultrajen a uno sí!, pero entonces está también el lado de 
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la bicicleta que también te genera una seguridad, y empieza a construir esa seguridad de que yo puedo andar tarde en la noche en la bicicleta, es que yo puedo andar en la ciudad con la bici, es que yo puedo 
meterme por acá porque estoy en la bici, y me siento segura con mi bici, con mi chica, eso cambia un resto. 
Mónica: si yo creo que la bici, a las chicas las empodera un resto frente a esas situaciones de temor, a mí me ha pasado resto eso. 
Karen: bueno…. ¿cuáles son las necesidades que como colectivo encuentran dentro del espacio público y las políticas públicas en Bogotá?  
Andrés: mucho del tema de la disputa por el espacio público es: uno la infraestructura del espacio público, que tenga la posibilidad de realmente no tener ciclorutas, porque las ciclorutas no pueden estar 
diseñadas para una ciudad como Bogotá, de hecho para ninguna ciudad prácticamente y que podamos acceder mejor a una cuestión de los bicicarriles, sí!, la cuestión del metro y medio de carril no en el carril 
lento, sino en el carril rápido ¿sí? Y esas cosas…. Pero creo que otra cosa del espacio público, bueno si bien en la infraestructura puede que digamos la infraestructura, pero otra cosa es poder acceder y gozar 
del espacio público y ahí es donde se encuentran las mayores dificultades de cómo se está pensando el espacio público en Bogotá, y como se hace política pública para eso….  Entonces un espacio público 
cada vez más reducido, cada vez ofertado digamos para mayor diversidad de actores, que era lo que decía digamos en la disputa del espacio público, disputa entre comillas con el peatón, con el bici taxista, 
entonces creo que es eso… un espacio público cada vez más reducido en ultimas…  
Ángela: yo creo que parte de la participación, sí lo que decía Fígaro ahorita de que bueno… se ha participado en esos presupuestos, pero es un porcentaje mínimo  de lo que representan esas entidades como 
IDRD, para ejecutar proyectos sí!, y que esas políticas públicas se tramitan desde las oficinas, desde los escritorios y profesionales ajenos a las realidades locales que contratan para eso… entonces digamos 
uno lo ve por ejemplo instituciones que van desde la integración social, que a veces logra que la gente de las localidades sean los funcionarios públicos los que están ejecutando esas vainas como del espacio 
público y de las políticas públicas. Pero no se logra que por ejemplo colectivos como estos que están en la realidad de las comunidades, puedan estar más inmersos en la realización de esas políticas públicas. 
Que no sea solo en la política general, sino que esas instituciones tienen convenios, presupuestos anuales, digamos hay un cuatrienio, el cuatrienio de la ejecución de ese presupuesto anual se puede modificar, 
ósea eso no es que venga ya direccionado, sino que desde lo local e puede administrar ese presupuesto.  
Karen: ¿Cuáles son las propuestas de solución frente a esas problemáticas narradas anteriormente? 
Andrés: cuando fueron hace poquito las rondas de socialización de el plan distrital de desarrollo, únicamente es un plan de desarrollo de tipo no vinculante sí!, sino únicamente informativo, es decir hacen 
toda la maraña institucional para convocar espacio amplios en la localidad, como para decir si vamos armar desde la localidades el plan distrital de desarrollo, cuando muchas de esas políticas son planeada por 
gente como dice Ángela, que están en la oficina realmente pensándose como se diseña la ciudad, entonces en términos de eso una cuestión seria pues obviamente la participación de los verdaderos actores de 
la movilidad en la formulación de la política pública de la bicicleta, en ese sentido, o si vamos hablar con el DAE, pues entonces una participación de quienes pretenden y esperan gozar del espacio público, 
pues como se va a gestionar ese espacio público. Que yo creo que en ultimas uno los espacios de participación, y obviamente pues el resto tienen también, ósea toda política pública tiene que destinar 
presupuesto y en ese sentido tienen que haber partidas presupuestales más democráticas en términos de que se vallan a eso, a esos sectores que están proponiendo movilidad alternativa u otros tipos de 
movilidades en la ciudad, desde que se tenga eso la gente está dispuesta a participar, porque la gente sabe cuáles son los lugares de miedo en la localidad para la movilidad en bicicleta, la gente sabe dónde está 
mal la cicloruta, donde no funciona, donde puede funcionar un bicicarril, la gente sabe dónde pueden estar esas  cosas, pero lo que sigue haciendo la administración, o lo que sigue haciendo esta cuestión de 
quienes formulan las políticas del espacio público o las políticas de movilidad es seguir pensando en otros actores pues que sí, por la cuestión de la oferta determinan cual va a ser la propuesta de movilidad en 
la ciudad, pero realmente la demanda es otra para la ciudad, y no solo en Bogotá, en todo el país. 
Karen: si!... ¿Qué tipo de derechos se pueden defender al usar la bicicleta como medio de transporte? 
Andrés: digamos cuando hicimos los proyectos pasados, era uno el derecho al medio ambiente, pero un medio ambiente todo bien, un medio ambiente firme, que fue cuando hicimos los recorridos de 
reconocimiento de humedales y toda esa cuestión, yo creo que en ultimas lo que hemos dicho nosotros es que la bicicleta es un vehículo, una herramienta de movilización frente a los derechos sí!, 
independientemente de cómo nos queramos arrancar, si entonces si queremos un día salir hacer un recorrido por el tema ambiental, por el derecho al medio ambiente lo hace, lo podemos hacer y la gente copia 
si… si es estrictamente el tema de la movilidad tan la gente copia también, por ejemplo cuando fue lo del paro agrario, entonces salimos en bicicleta a movilizar otro tipo de derechos que no tienen que ver 
estrictamente con que yo me pueda subir a montarme en una bicicleta por la ciudad, y en ese sentido la bicicleta es una herramienta, una excusa  
Carlos: por el derecho al trabajo,  con los bicitaxistas  
Andrés: o con los domiciliarios 
Carlos: aja!  
Andrés: si en ultimas la bici se convierte en eso en un instrumento 
Karen: y ¿Qué entienden ustedes por Derecho a la Ciudad? 
Andrés: tan tan tannnn jajaj creo que ese es el principal derecho con el que nos pensamos la bici, y es que en ultimas es eso, es criticar un poco lo que decía Ángela de quien diseña la ciudad, y para quien la 
diseña… en goce de quien la diseña sí!.... para nosotros el acceso de la ciudad, del acceso a la oferta cultural del a ciudad está para quien la puede pagar…¿sí? Para quien puede pagar su carro particular y 
movilizarse hasta allá… o para quien puede pagar el transmilenio y tales.. Pero en últimas es siempre a la oferta. Primero la ciudad está diseñada por gente ajena a la ciudad, segundo que la gente que 
realmente convive, transita, construye la ciudad desde diferentes dinámicas pues únicamente accede a ellas para el consumo, en diferentes niveles, y en ultimas el tránsito por la ciudad es únicamente un 
tránsito pasivo, no hay una cuestión de preguntarse realmente, ósea por las mismas dinámica tan aceleradas de la ciudad uno no puede para un día yendo hacia el trabajo para preguntarse –oiga! ¿Qué está 
pasando en mi ciudad? Porque le toca directo para el trabajo. Esas mismas dinámicas aceleradas como que impiden eso… para mí el Derecho a la Ciudad tendría que ver con eso. De la posibilidad de que 
pensemos cuales son las necesidades de este momento de la ciudad, que necesitamos nosotros y podamos diseñar la ciudad ¿sí? Y en ese sentido diseñar la ciudad desde una perspectiva diferente y de acceso a 
la ciudad. Una cosa lo decíamos hoy con el chiste del preuniversitario, una cosa es que tengamos el derecho en el papel y otra cosa es que podamos gozar efectivamente del derecho. 
Carlos: si claro, pueden haber varias nociones, estaba echando en la mente como tres básicas, una puede ser la noción del horizonte de construcción, que es el de poder construir la ciudad de acuerdo a 
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nuestras dinámicas, un poco a nuestros sueños, el otro es el de la dinámica de un Plan de Ordenamiento Territorial acorde a  las nociones y a las necesidades concretas de los territorios y otro del Derecho a la 
Ciudad no solo en cuanto a movilidad, sino a la integridad de los derechos que no se le de primordialidad a unos derechos sobre otros sino que realmente halla una integralidad desde el ejercicio, si hablamos 
de Derecho a la Ciudad hablamos de la ciudadanía, es decir que si somos ciudadanos tenemos unos derechos en la ciudad deben ser concretos y no simplemente la garantía de los derechos a quienes pueden 
obtener esos derechos materiales, quienes tienen el derecho a la movilidad porque tiene un carro, quienes tienen el derecho a la salud porque tienen dinero para pagar entidades privadas. Es eso! Que podamos 
tener integralidad de los derechos, pero que seamos ciudadanía también. Y eso no se logra solamente desde la institucionalidad, sino que siento que es desde el ejercicio mismo de la autonomía de los barrios 
de reconocerse como hombres y mujeres que tenemos un papel político de transformación a partir de la bicicleta, como a partir de otra herramientas, vamos a construir digamos ese Derecho a la Ciudad desde 
los barrios. 
Mónica: yo tenía una cosa frente a las propuestas ahorita de la pregunta anterior y es que, pues yo personalmente creo que obvio hay que apostarle como a esa parte institucional de los presupuestos y eso, 
pero no podemos quedarnos solo esperando a que lleguen las soluciones o que nos abran espacios de participación sino que nosotros tenemos que apropiarnos de la ciudad también e intervenirla como por 
ejemplo eso.. Los bicicarriles de la 127 creo que fue, bueno algún bicicarril no me acuerdo cual fue, fue una intervención ciudadana. Primero fue re ilegal, pero fue una propuesta ciudadana de solución frente 
a la problemática de que no hay espacio para que las bicis circularan. 
Karen: ósea no esperar a que den el espacio sino tomarse el espacio  
Mónica: si ósea como no solo esperar, no solo esperar… o apuntarle a esos espacios institucionales para que aprueben… como es que se dice… legitimen las intervenciones sino apropiarse de la ciudad. 
Andrés: si frente a lo que dice Moni esa como cuando poníamos el ejemplo de la Mesa Distrital de la Bicicleta, es como moverse en un escenario re institucional copado por los mismos de siempre que son los 
gomeluchos que andan en bicicleta únicamente para farrearse a la 85, entonces decimos nosotros como, démonos a la organización de nuestra propia mesa de los parches del sur de la bicicleta, y pues veamos 
políticamente la ciudad desde la bicicleta, o miremos que pasa con lo ambiental, que pasa con la movilidad, que pasa con el trabajo, que pasa con la noción de género, toda esas cuestiones que realmente se les 
escapa pero es una cuestión, lo que dice Carlos y Mónica de ya la autonomía y las propuestas propias de la gente que es la protagonista de la movilidad en ese sentido de la bicicleta.   
Karen: finalmente ¿ alguna reflexión que quieran compartir? 
Andrés: si en ultimas en lo que se ha convertido la bicicleta ¿sí? Y en esa posibilidad de: uno construir comunidad, sí de dejar de andar yo solo porque sé que puedo andar con más gente, y sé que puedo 
conocer a más gente y a partir de eso el segundo momento de la bicicleta que es la posibilidad de pensarnos la ciudad, o de mirar críticamente la ciudad, entonces ya no lo hago solo sino que lo puedo hacer 
con más gente y eso me da la posibilidad de armar más parche, y armar parche me da la posibilidad de darme la pela ya sea en escenarios autónomos, escenarios más propios y con la institucionalidad a la hora 
de exigir. Entonces en ultimas la bicicleta se ha convertido para nosotros en eso y digamos la posibilidad de llegar a espacios como El Trébol, de que sea a través de la bicicleta, a través del camello con la 
bicicleta entrar a un proceso barría re áspero, eso también es bacano y es la posibilidad de construir comunidad también con personas que no transitan en bicicleta. Es esa posibilidad de hablar con la ciudad y 
de hablar con la gente. 
Karen: Bueno muchas gracias a todos  
Andrés: bueno.  
Colores por categorías: 
Bicicleta: Verde 
Vida Cotidiana: Rosado 
Derecho a la Ciudad: Rojo 
Planeación Urbana: Azul 
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FECHA 17 DE MARZO DEL 2017 

LUGAR: RICON CULTURAL EL CARACOL TECHOTIBA 

ENTREVISTADOS: DOS INSTEGRANTES DE LA COLECTIVA 

 
Karen: Bueno muy buenas tardes, estoy acá en el Rincón Cultural el Caracol en la Localidad de Kennedy, me acompaña mi compañera  
Liliana: Liliana F 
Karen: Bueno y entonces ella hace parte de La Voz de La Mujer. Yo, Karen  también hago parte de La Voz, ehh entonces, vamos hacer la entrevista como para saber qué es la Voz de la Mujer y que cosas 
ha hecho La Voz en cuanto también al uso de la bicicleta. Entonces pues nosotras ¿Cuándo fue que comenzamos, y porque comenzamos a funcionar?  
Liliana: Bueno pues, aproximadamente como en el 2013… 
Karen: Eso fue como en agosto ¿cierto? 
Liliana: ajá… Pues trabajábamos en una organización mixta en donde no sentíamos que nuestras reivindicaciones e intereses…. 
Karen: ¿Cómo se llamaba? 
Liliana: El FUES, el Frente Unido Estudiantil 
Karen: Pero eso fue antes ¿no? O ¿después? 
Liliana: no,  
Karen, fue paralelo? 
Liliana: si fue paralelo, entonces… no nos sentíamos recogidas, no sentíamos que muchas tensiones e intereses políticos que teníamos nosotras como mujeres antes que como mujeres…… (Hablan en la 
habitación)si! como mujeres feminista. 
Karen : No en esa época no éramos feministas.  
Liliana: ¡No, como mujeres, antes de ser militantes de un parche, entonces pues ahí como…  
Karen: hay nosotras como que iniciamos, con una inquietud ¿no? Porque pues la primera inquietud que nos convoco fue la inquietud de los Medios de Comunicación,  
Liliana: aja  
Karen: entonces nosotras veíamos pues, Como caracol, RCN, Pues son medios de comunicación Masivos y que muchas veces no dicen la realidad de las cosas, o tergiversan pues muchas veces los hechos, 
entonces pues nosotras vimos la necesidad de actuar, hacer algo al respecto y nos pensamos La Voz de la Mujer. 
Liliana: si…  
Karen: La Voz de la Mujer, primero venía como un boletín. Y ¿La Voz de la Mujer porque? Porque existe un… o existió en el siglo XIX en Argentina un colectivo de comunicación, que tenían un 
periódico que se llamaba La Voz de la Mujer, ellas eran mujeres Anarco-Comunistas y Sindicalistas que querían reivindicar su propia voz a partir de periódicos y hacer denuncias públicas en cuanto a 
Violencia Sexual y en cuanto a Derechos Laborales. ¿Qué más podríamos decir? 
Liliana: pues nada… iniciamos como con un acercamiento a una Huerta que hay en Patio Bonito, en Unir Uno, y allí empezamos con unos ejercicios Audio-Visuales como de Cine-Foro, y pues como un 
trabajo constante, siempre ha sido el Boletín.  Entonces, pues el Boletín en un Inicio, se dividía en varias secciones entonces tratamos ya de abordar noticias del Barrio, Noticias Nacionales, Internacionales 
y siempre con un enfoque, con una mirada pues de género, en ese momento no nos enunciábamos como feministas, pero si siempre había como un espacio en el Boletín para hablar sobre las mujeres, sobre 
el género,  y también, pues ahí.. por cosas también como de nuestra vida cotidiana pues la bicicleta es como, como un eje importante para nosotras, ya que además de que la utilizamos como en nuestra 
cotidianidad, para movilizarnos de la Casa a la Universidad, o a otros espacios, Pues también empieza a ser como una Herramienta de Acciones para la Colectiva. 
Karen: Sí, entonces en ese sentido, ¿cuáles han sido los objetivos que nosotras hemos perseguido como organización? 
Liliana: hmmm… pues yo creo que uno de los objetivos es como un espacio de encuentro para nosotras como mujeres, porque creemos que es importante que hayan espacios netamente para encontrarnos 
nosotras. Eh otro objetivo pues es alrededor de la Comunicación de potenciar y consolidarnos como un Medio de Comunicación Popular feminista. 
Karen: ahh bueno toca hablar como… Bueno nosotras en esa época pues no nos creíamos pues feministas, y tal, paso el tiempo y tuvimos varias actividades en la Universidad Pedagógica, estuvimos en la 
Universidad de Cundinamarca, hemos hecho algunas confluencias con mujeres y con otros tipo de organizaciones, anarquistas…También,  estuvimos en un momento con una organización amplia otra vez 
hicimos el intento… con De Frente  
Liliana: ahh bueno si De Frente es como la evolución del FUES del Frente Unido Estudiantil, solo que se amplía ehh pues más allá del trabajo estudiantil. 

C. ENTREVISTA SEMI-ESTRUCTURADA LA VOZ DE LA MUJER 
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Karen: Sí, entonces pues ahí nosotras también tratamos de organizarnos en algo mucho más amplio, pero entonces el problema es dentro de las organizaciones sociales se ha visto, pues que nunca ha 
existido un real interés en cuanto a que las mujeres se organicen, en cuanto a sus propios intereses por decirlo así. Entonces también porque dentro de las organizaciones se empiezan a evidenciar vicios de 
personalismos, caudillismos,  
Liliana: Sectarismos 
Karen: que lo hicieron fue desmotivarnos y decidimos al final seguir caminando solas, sin embargo a pesar de que estamos solas, pues hemos tenido la oportunidad de acercarnos a otras organizaciones 
hermanas que no han abierto las puertas para, tanto para hacer actividades como para apoyarnos y trabajar en conjunto sin necesidad de nombrarnos como de tales organizaciones. ¡Y no solamente 
organizaciones sino también individualidades!  
Liliana: yo creo que la palabra no es que siempre hayamos andando solas, sino que siempre hemos sido, hemos trabajado desde la autonomía, desde la independencia y desde la Autogestión, quizás una 
experiencia de volver a confluir ha sido con la Campaña Nacional de Déjame en Paz, donde pudimos evidenciar que las mujeres si nos podemos organizar ampliamente dejando a un lado un poco esos 
sectarismos y esos protagonismos, y esas relaciones de poder muy jerárquicas que se dan al interior de la organización y que a su vez son patriarcales porque evidentemente tratamos de denunciar las 
relaciones de poder desiguales y pues es incoherente estar en un espacio donde hay jerarquías. 
Karen: También otro, paso que dimos nosotras como organización fue el habernos reconocido como mujeres feministas porque pues al principio nosotras dijimos que no íbamos a ser feminista sino que 
íbamos a ser un movimiento de mujeres, y eso obviamente está muy ligado a las cuestiones ideológicas y políticas que se han dado en cuanto a la izquierda, se puede decir a nivel mundial, o a nivel 
Latinoamérica. Qué pues el feminismo siempre se ha visto como un enemigo, y se ha visto como la lucha de las mujeres, como algo secundario, sin embargo pues nosotras a raíz de nuestro desarrollo. 
Liliana: Político  
Karen: Intelectual, político, ideológico hemos reconocido que el feminismo realmente es un espacio de que tenemos que ser parte y en donde tenemos que luchar, teniendo en cuenta que nosotras somos 
mujeres y que como mujeres nos atraviesan diferentes luchas. 
Liliana: si claro, entonces empezamos a entender el feminismo como una posición política que tiene que estar de la mano de las otras posturas políticas y reivindicativas que tenemos. Ehh quizás al 
principio tenía una idea tergiversada del feminismo, de netamente.. no se las feministas por la liberación sexual y un montón de reivindicaciones que no sentíamos como propias o que sentíamos quizás un 
poco secundarias, pero luego en las escuelas formativas, internas y demás que hemos tenido pues pudimos acercarnos a  una posición política del feminismo popular, que nos permite como entender ehh no 
sé. las distintas discriminaciones que como mujeres en la realidad y en lo concreto vivimos, porque todas somos mujeres que, va pues somos estudiantes de licenciatura, además vivimos  en barrios 
populares de la ciudad, y pues sí tenemos escasos recursos jajajaja  
Karen: entonces en ese sentido pues la bicicleta ha sido también algo supremamente importante porque primero eh como mujeres pues utilizar la bicicleta es algo supremamente diferente a que la utilice un 
hombre, primero pues porque los hombres son los que están, los que tienen el poder, por decirlo así, los que tienen la presencia real dentro del espacio público. Las mujeres pues no, nosotras se supone que 
nuestro espacio es el espacio privado, es el espacio de la casa y cuando una mujer anda en bicicleta pues es algo supremamente. 
Liliana: se está disputando es espacio público  
Karen: exactamente, las mujeres también las atraviesa tanto la inseguridad, como la violencia sexual, como la… 
Liliana: el acoso,  
Karen: El acoso, ósea no es solamente in andar en bicicleta sino que una mujer se tiene que pensar todo lo que puede pasar en la calle. 
Karen: en ese sentido Lili ¿Qué tipo de actividades hemos hecho como organización? 
Liliana: bueno pues, hemos hecho escuelas de formación internas y externas en la Universidad Pedagógica Nacional, también hemos hecho ejercicios radiales con la Radio Barrio Adentro, 
permanentemente escribimos un Boletín, que se difunde en sus inicios se difundía en Patio Bonito, en Unir Uno, luego en Usme, en Quintas y ahora en la Plaza de Mercado de Kennedy hmmm. 
Karen: hemos hecho.. o buenos esos talleres formativos también los hemos hecho junto a otros tipos organizaciones, hemos hecho algunos festivales en el marco también de esos talleres sin embargo 
también de actividades por ejemplo del 8 de marzo, hicimos… 
Liliana: ah sí hicimos un festival que se denomina Vaginas Ruidosas, junto a otras parceras, otras compañeras y otras organizaciones, también hemos hecho algunas rodadas en Bici, bueno creo que la 
primer rodada que hicimos fue en el territorio, salimos desde Castilla, creo y atravesamos todo Patio Bonito, hasta llegar al humedal Tibañica que queda en Bosa frontera con Soacha y terminamos en la 
Alcaldía de Bosa. Luego hicimos, participamos de una rodada en bici en… aigg no me acuerdo.. 
Karen: en la Localidad de Santa Fe, eso fue un espacio en el que se denunció los feminicidios a mujeres Trans en la Localidad de Santa  Fe, eso fue una actividad que realmente nos marcó porque fuimos 
solamente mujeres, fue un grupo más o menos como de 60 mujeres todas en bicicleta tipo 8 de la noche, andando por el Santa Fe, denunciando pues los feminicidios y en contra de la muerte de todas las 
mujeres trans y las trabajadoras sexuales del sector. 
Liliana: luego, ehhh nos pensamos una rodada contra el acoso en las Vías, esta fue una acción que se llevó a cabo como una acción previa a la movilización del 25 de noviembre, esta se llevó a cabo en 
confluencia con la campaña Déjame en Paz. 
Karen: esa rodada fue en el marco del acoso callejero porque nosotras reconociéndonos que  como mujeres vivimos diariamente de acoso y queríamos denunciar eso, porque muchas veces lo que se hace es 
naturalizar ese acoso, entonces dicen que los… como se dice? 
Liliana: piropos 
Karen: los piropos, pues son algo normal, pero no. Los piropos son realmente acoso callejero y son violencia sexual. 
Liliana: si, que otras acciones… yo creo que quizás hemos tenido acciones conjuntas con otras colectivas, en otros espacios, pero pues a grandes rasgos eso es como nuestro accionar… en este momento 
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estamos con otras parceras, otras colectivas, una Escuela de Comunicación Popular Feminista acá en el Rincón Cultural el Caracol. 
Karen: y entonces ¿Por qué hemos decidido usar la bicicleta como un eje transversal? 
Liliana: bueno pues, hablándolo ya como desde lo personal y luego desde el colectivo. Yo creo que desde lo personal pues no sé cómo hubiera podido uno no sé.. Seguir estudiando sabiendo que vivo en 
Patio Bonito y Estudio en la Calle 72 no sé cómo lo hubiera hecho, tanto por plata, porque transmilenio es muy costoso y también porque es muy abrumador, yo creo que cuando empecé andar en bicicleta 
me pude dar cuenta que tenía como la capacidad de llegar a donde yo quisiera por mi cuenta ¿sí? Entonces creo que me ha permitido, no se me ha dado independencia, como autonomía y como un montón 
de felicidad personalmente, movilizarme en bici como que me dan ganas de salir de la casa, ósea no me da como pereza, como no que mierdas coger transmilenio, entonces. 
Y colectivamente pues es un eje transversal, primero porque hace parte de la vida cotidiana de todas las que integramos la colectiva, y por otro lado pues la hemos asumido como una herramienta de acción, 
para hacer acciones de denuncia, acciones de encuentro entre chicas. De hecho nos estamos pensando un espacio alrededor también como de la mecánica de las bici, entonces con otras compañeras estamos 
pensando un espacio que se denomina Cíclicas también pues en clave como a poder hacer rodadas acá en el territorio y también para aprender a arreglar la bici, a despincharla. 
Karen: la mecánica que es algo muy importante y es que pues como dice mi compañera la bicicleta le abre a uno espacios de autonomía tanto económica como también en cuanto a su espíritu por decirlo 
así… porque andar en bicicleta todos los días es algo muy diferente que andar en transmilenio todos los días, primero pues porque la percepción del espacio es supremamente diferente  
Liliana: total 
Karen: Es algo muy diferente que una esté en un carro encerrada con un montón de gente, aguantándose los olores de todo el mundo, todo el mundo con una cara de estrés porque primero es muy costoso, y 
segundo no es nada cómodo ese transporte. En cambio, una está andando en bicicleta pues tiene su propio espacio, tiene la capacidad de decidir cuándo puede parar cuando no, la visión es totalmente 
diferente, una tiene una percepción del territorio 
Liliana: de la ciudad 
Karen: una reconoce las alturas y las bajadas,  
Liliana: la percepción en sí de la ciudad es bien distinta porque por ejemplo la rutas que hace transmilenio desde acá desde el territorio hasta al norte, a suba, o donde sea pues tiene que pasar, sube hasta el 
centro y da la vuelta. Entonces da también flojera como no se a veces poder salir, pensar que te toca ir hasta el norte es como ¡no! Es tremendo bote, en cambio en la bicicleta la percepción del espacio y del 
tiempo es distinta, es como hazlo tú misma, tú tienes tu ritmo, tú tienes tu ruta ¿sí? 
Karen: aja… y además es  reconocer la bicicleta un objeto que es mediador que genera transformaciones tanto de la percepción del espacio y del territorio como estábamos hablando, como también pues 
puede afirmar o puede potenciar acciones políticas, como por ejemplo la defensa del territorio, las diferentes actividades que se pueden dar en torno al uso de la bicicleta como por ejemplo las rodadas que 
hicimos en contra del acoso callejero, ha habido diferentes movilizaciones en la bicicleta que si han abierto espacios políticos a partir de ella. Entonces pues ¿Cuál ha sido como la percepción o como la 
gente ha visto estas actividades que nosotras hemos hecho? 
Liliana: pues yo creo que, en los espacios que hemos estado ha sido una respuesta pues bonita, ha sido una respuesta positiva. 
Karen: hemos podido pues abrir lazos de sororidad hemos podido abrir lazos de amistad simplemente por ejemplo con otro tipo de organizaciones, esas actividades no ha dado la oportunidad de conocer 
otros espacios, conocer otras organizaciones y abrirnos la mano en actividades. 
Liliana: si en general, son personas que en general, en lo cotidiano utilizan la bicicleta para transportarse siempre, y también pues ven en las rodadas acciones de reconocimiento del territorio y de denuncia. 
Pues en general yo creo que si la respuesta de la comunidad ya tanto cuando trabajamos con niñas y niños en Usme, ahorita en la Plaza de Mercado de Kennedy, son respuestas muy positivas porque nose.. 
Siempre hemos tratado de acercarnos desde el respeto, desde la confianza. 
Karen: bueno… ¿esta organización ha contribuido a la solución de alguna de las problemáticas que aqueja la comunidad? Pues yo creo que si…en primera medida porque como hablábamos ahorita uno de 
los primeros objetivos es abrir espacios para las mujeres eso es lo que nosotras hemos intentado hacer cada vez que vamos algún territorio o por ejemplo en Patio Bonito, nosotras hemos intentado abrir 
espacios de dialogo, de comunicación, de discusión, de afectos hacia las mujeres, entonces yo creo que la primera problemática que nosotras reconocemos es que no existen esos espacios pero que se han 
intentado abrir. No existen tanto desde lo institucional como desde lo organizativo y movimientos, pero entonces nosotras hemos intentado desde nuestras capacidades tratar de abrir esos espacios para las 
mujeres desde las mismas mujeres.  
Bueno muchas gracias a Lili por el espacio.  
Colores por categorías: 
Bicicleta: Verde 
Vida Cotidiana: Rosado 
Derecho a la Ciudad: Rojo 
Planeación Urbana: Azul 

149 
 



 

  

LUGAR: CICLOVIA CALI CON 40B SUR 

FECHA 17 DE MARZO DEL 2017 

ENTREVISTADO: BICITAXISTA TRICIMOVIL LA 40B SUR 
Karen: bueno muy buenos días, estoy aquí en la cuarenta b Patio bonito, con los bici taxistas del lugar entonces muy buenas tardes por favor me poder regalar tu nombre y el nombre de la 
organización: 
Harol: Muy buenas tardes, mi nombre es Harol Mauricio Bernal Orjuela, yo soy un  trabajador que maneja un triciclo, Bici taxi, es un servicio de transporte que se le brinda a mucha gente, acá 
en Patio Bonito, pues, lo principal 
Karen: entonces ¿cuál sería el nombre de la organización a la que tú perteneces? 
Harol: el nombre de la organización en estos momentos se llama Tricimovil la 40b 
Karen: bueno, entonces me gustaría que me contaras como fue que se inició el bicitaxismo aquí, pues desde tu experiencia. 
Harol: desde mi experiencia pues yo, era un joven que estaba sin trabajo, en ese tiempo, llegué a la organización, vino un señor con un triciclo, lo trabaje y le pagaba cuotas yo a él. Este es un 
servicio que le brindamos a la gente, que es un medio de transporte bien, se le sirve bien a la gente. Bueno empezamos con la parte principal, la parte principal fue así: cuando llegué yo a trabajar 
aquí. 
Karen:¿ En qué año más o menos fue?  
Harol: eso fue más o menos estamos en el 2017 eso fue en el 2001, en el 2001 cuando yo llegué, eran a pedal, trabajábamos transportando a la gente para diferentes barrios, para diferentes sitios,  
porque cuando eso no habían sino busetas,  pero busetas que no llegaban a dejar a la gente hasta cerquita donde las pudiera dejar. Entonces nosotros brindábamos ese tipo de transporte  
Karen: y como estaba el lugar en ese momento. Como estaba la infraestructura de la ciudad 
Harol: en ese momento había solo vía, solo vía era una ciclo ruta muy angosta, ya la han ampliado, era destapada, era maluca uno para transportarse, andaba despacio, porque era destapado. 
Karen: a raíz de esto que objetivo ustedes han tenido, o que razones han tenido para organizarse y trabajar 
Harol: para nosotros organizarnos, pues, los objetivos que tenemos son: transportar a la gente, hacernos varios, se les cobra, hay gente que se le hace caro, otra barato, hay gente que es un buen 
servicio, hay gente que dice que es un mal servicio también, por que unos andan rápido, otros andan lento, entonces si es un servicio, es un medio de transporte. 
Karen: entonces ¿ustedes vieron la necesidad de organizarse, pero también por ejemplo por cuestiones legales o por cuestiones de problemas con las autoridades? 
Harol: bueno nosotros nos organizamos para que haya algo, ósea como le digo ¡mejor! Pero, hemos tenido si inconvenientes, problemas porque en estos momentos ya hay muchos triciclos aquí 
en Bogotá, ¿si me entiende? Entonces ha habido problemas, ha habido accidentes, ha habido, ahorita sacaron una nueva ley pues nosotros usamos cascos, hay otras rutas que no los usan, nosotros 
andamos por la ciclo ruta, ya nos prohibieron, ya no podemos andar por la ciclo ruta sino por la vía, si hay inconvenientes pero lo hay que hacer es trabajar y trabajar.  
Karen: porque entonces empezaron a ver la bicicleta como una forma de empleo? 
Harol: ósea la bicicleta se empezó a usar porque motivo? Porque es que la gente iba  en un bus, a veces o todos los días iban en bus muy lleno, por lo mismo que le digo que es un medio de 
transporte que se brinda para cualquier lado, sea cerca aquí en el barrio Patio Bonito. Para cualquier lado. 
Karen: me gustaría que me contara como ha crecido el bicitaxismo aquí, cuanto son de la organización, que tipo de personas son en cuanto a las edades. 
Harol: aquí el bicitaxismo ha crecido,  porque razón, porque ha habido, una necesidad para mucha gente, mucha gente que no tiene empleo, mucha gente que las menosprecian en una empresa, 
mucha gente que tiene problemas como todos tenemos problemas. Eso ha surgido y hemos estado ahí brindando este transporte, este medio. Aquí hay gente, hay mujeres, niños no hay todos 
somos mayores de edad, hay hombres, mujeres, bridamos el medio de transporte y ahí vamos.  
Karen: y ¿más o menos de que edades son las personas? 
Harol: de que edades hay aquí…. El señor mayor que puede haber es de cincuenta y cinco a cincuenta y ocho años, aquí el más joven tiene dieciocho veinte, veintiuno. 
Karen: en cantidad entre mujeres y hombres 
Harol: entre mujeres y hombres hay más hombres, mujeres hay por ahí unas cinco mujeres en estos momentos. 
Karen: desde siempre se ha visto esa diferencia entre hombres y mujeres? Siempre ha habido más hombres que mujeres?  
Harol: siempre ha habido más hombres que mujeres porque este es un medio de transporte que se le brinda a la gente, pero a la vez también es pesado, porque por que un hombre pues tiene más 
la capacidad de manejar un triciclo que un mujer, una mujer le da nervios como a un hombre también, si entonces por eso hay más hombres que mujeres.  
Karen: por ejemplo, ¿desde cuándo se empezó a usar el motor en el bicitaxismo? 
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Harol: el motor empezó a usarse más o menos hace unos cuatro, tres años.  Porque, por lo mismo que le digo que es un transporte que se da a pedal, entonces nosotros nos metimos, nos pusimos a 
ponerle motor a los triciclos, unos motores que como le digo hay gente que anda acelerada, hay otra que no. Hay gente que tiene su casco, hay gente que no, hay gente que cumple con las reglas, 
hay gente que no las cumple, si ve. Entonces y por lo mismo también hay gente que prefiere a veces dejar el triciclo a pedal, y no de motor, a veces unos van y llaman entonces y cogen el de 
motor, el que quiera irse lento, el que quiera irse bien también lo coge mejor como La bicicleta.  
Karen: bueno y me podrías contar, si han tenido algún acercamiento con otro tipo de organizaciones que tienen que organizarse también dentro del mismo espacio, compartir el espacio con varias 
organizaciones. 
Harol: bueno de organizaciones si hemos tenido inconvenientes, porque hay organizaciones que cobran muy barato, hay organizaciones que también son problemáticas, nosotros somos la ruta 
aquí, nosotros organizamos, entonces hay gente que a veces, está muy duro el trabajo y ellos allá en la ruta de ellos, y ellos quieren venirse a meterse acá, entonces nosotros no dejamos hemos 
tenido inconvenientes, y problemas. Hay gente que nosotros tenemos la ruta, esto no es de nadie, esto no es de nadie y aquí,  nadie le cobra un peso a nadie, aquí simplemente se pagan mil pesos 
diarios, más sin embargo usted saca a trabajar que para que son los mil pesos, para un organizador, el organizador es un coordinador que ofrece el carro, el bici taxi de salida, para que barrio va, 
para que lado se dirige, una persona que da los precios, pero si hemos tenido inconvenientes, con otras organizaciones con Fecoltricol,  Tricimovil de abastos, sí, problemas que no faltan por que 
no respetan, que es lo que pasa que no respetan que nosotros estamos ubicados aquí organizados… esperando pasajeros, ellos van pasando por la ruta y hay alguien, que le saca la manos entonces 
ahí se transporta la gente ósea que como dicen por ahí: nos piratean, no respetan. 
Karen: ¿Me podrían contar alguna experiencia que hayan tenido frente a eso?  
Harol: alguna experiencia así, si claro, hace unos diez doce años atrás hubieron problemas, de ciertas personas que por ahí, por lo mismo que le estaba comentando, porque pasó eso: un  
compañero estaba ubicado acá, en el sitio de trabajo de nosotros, y ahí pasaba otro muchacho y recogió, entonces el compañero lleva unas dos horas esperando un pasajero y el otro de bacan, de 
bacano que por que salió tarde o algo pasó por la ruta y lo recogió… entonces el muchacho le hizo el reclamo y se agarraron de boca, entonces el otro lo esperó y tuvieron un inconveniente que el 
otro le salió adelante y lo mató, acabo con la vida, pero por lo mismo, ¿Por qué? porque cada uno está organizado en su sitio de trabajo,  no venir a incomodar a la gente, a donde está esperando, 
porque uno todos los día amanece bien, y otros días amanece también aburrido pensando en deudas, o pensando en llevar un diario a la casa, entonces es gente que no está organizada, es gente 
que no… si me entiende. 
Karen: y cuál sería la queja que ustedes tienen frente a las autoridades y frente al gobierno distrital  
Harol: las quejas que tenemos nosotros, en estos momentos es que quisiéramos que nos escucharan, ¿qué es escucharnos? Pues así como ellos colocaron la ley que salió, del código de policía, de 
transito de todo lo que nos han exigido, que casco, que motores no, que motores si, bueno listo. Nosotros quisiéramos que alguien nos escuchara en estos momentos ¿Por qué? Porque nosotros 
estamos trabajando, no estamos delinquiendo, póngase en lugar mujer, que usted, en lugar de nosotros. Que Si a nosotros nos sacan de aquí para donde vamos a coger. Para ningún lado. Se va 
aumentar la delincuencia. Todos tenemos que cumplir con un diario, tiene que cumplir con un arriendo, en la casa, ¿si ve? Pase lo que pase, otro por ejemplo, yo no tengo problemas con la ley, 
tengo mi cedula al día, con nadie he tenido problemas, ¿si ve? Pero si nos sacan entonces ¿qué va hacer uno? Pues yo no me pongo a robar, pero si va a ser incomodo porque no tengo ni libreta, 
no tengo estudio, esto es lo que me da para comer, para subsistir, para mis necesidades. Entonces quisiera que alguien nos escuchara que así como ellos colocan la ley que nos escuchen,  no es 
andar con una grúa y montar seis, siete, que los otros ya va comprendiendo que vamos a recoger y vamos acabar. No acabar no. Se incrementa más, la delincuencia, se incrementan más los 
problemas, entonces que alguien nos escuchara para haber si se puede solucionar.  
Karen: ustedes como organización han tenido alguna propuesta o algún acercamiento a las entidades gubernamentales?  
Harol: acercamientos no,  
Karen. Por ejemplo de hacer una marcha  
Harol: si hemos hecho marchas pero no lo escuchan a uno, y todo sigue normal, un ejemplo mañana vamos hacer una reunión, vamos hacer una marcha vamos a quejarnos nos escuchan, pero 
para que si a los dos tres días, llegan con un planchón y nos recogen a los que ellos quieran, a los que pillan por ahí, a los que estén mal parqueados, entonces de que vale ósea digo y no vale. 
Karen: ¿han tenido alguna experiencia de esas? 
Harol: si claro 
Karen: ¿no la podrías contar? 
Harol: muchas veces hemos ido a pie o en los triciclos a la Plaza de Bolívar, al Ministerio de Transporte, al Tránsito a todo, pero como le digo eso allá escuchan que a veces si esta la persona que 
nos va a escuchar, que a veces no está. Entonces es tiempo que uno pierde, vuelvo y digo alguien que nos escuchara, alguien que nos comprendiera, que sí que hay leyes, que hay que cumplirlas, 
se cumplen, pero entonces para que si nos van a estar recogiendo, nos recogen y no quitan los carros, los triciclos, entonces para qué. Uno sale a trabajar todos los días pero uno no sabe si… 
mantiene uno todo asustado, mantiene uno mirando, ve un planchón y le toca salir a uno corriendo, y a pesar de que uno está organizado, que tenemos las rutas. Aquí no hay ladrones, aquí no hay 
viciosos, aquí no hay nada ¿si me entiende?  
Karen: ¿Usted qué opina en que se incluya el bici taxi dentro del Sistema Integrado de Transporte? 
Harol: para mí por un lado sería bueno, y como  yo lo estoy viendo pues sería malo también. ¿Por qué? Por qué van a empezar a como le digo, van a empezar a pertenecer a algo serio, a algo 
legal, entonces al ser algo legal. Uno de hombre primero que todo pasado judicial al día, primero que todo, segundo que todo libreta militar, tercero hasta estudios le van a pedir a uno por que ya 
uno hasta para barrer calles, va a pasar papeles a una empresa o algo, le piden libreta, le piden mejor dicho recomendación hasta de, de todo.  
Karen: por ejemplo, ¿usted qué piensa de que eso se convierta en un monopolio? 
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FECHA 12 DE MAYO 2017 

LUGAR: CICLORRUTA AV CIUDAD DE CALI CALLE 40B SUR 

ENTREVISTADOS: BICITAXISTAS DE ECKOTRANSKENNEDY 
Karen: Bueno muy buenos días estoy acá en la 40 b sur Patio Bonito con los compañeros Bicitaxistas. Bueno muy buenos días por favor me pueden dar sus nombres y el nombre de la 
organización a la que pertenecen  
Diego: Diego y pertenecemos a EcoTranskennedy  
Harley: Harley y pertenezco a EcoTranskennedy 
Karen: Bueno muchas gracias por participar, eh me gustaría saber ustedes ¿cuándo comenzaron y por qué se convirtieron en bicitaxistas? 
Diego: Pues el tiempo es relativo porque, acá en la ciclo ruta eh estado varias veces, pero, pero de manejar bicitaxis llevo más o menos por ahí unos catorce años  
Karen: Y más o menos cuando comenzó el bicitaxismo en Patio bonito 
Harley: Esa ruta lleva por ahí desde el 2002. Si, Ecotranskennedy se formó hace más o menos quince años y…. y qué… si ya como quince años. Yo llevo trabajando desde el 2006, llegué en 
enero del 2006 y hasta la fecha eh estado trabajando acá. 

Harol: si claro, pues de todas maneras nosotros no le cobramos un peso a nadie, y no le pagamos un peso a nadie, porque es que la calle no es de nadie, si ve antes nos ha interrumpido ¿con que 
nos han interrumpido? Porque quieren que andemos por la vía, peor hay sitios que colocan bolardos, a veces cierran una playita, a veces esta bueno que hayan colocado semáforos. ¿Si ve?  
Karen: y en cuanto a que incluyan al bicitaxismo dentro del Sistema Integrado de Transporte como el transmilenio, que el bicitaxismo haga parte del transmilenio. ¿Qué piensa de eso?  
Harol: no, no serviría porque nosotros no lo aguataríamos, porque de no pagar, a empezar a pagar y a cumplir con algo más estricto, a cumplir con algo… si me entiende, no nosotros no, mucha 
la gente que no va a estar de acuerdo con eso.  
Karen: entonces ¿qué es lo que ustedes quieren? 
Harol: que nos escuchen, que nos dejen trabajar, sí que la ley esta buena, pero ¿Qué es buena? El que no esté cumpliendo que lo recojan pero que a veces uno está cumpliendo con su casco, de 
pronto con su pito, de pronto andando suave, andando por la vía, y no lo paran a uno y se le llevan el triciclo, entonces que quieren organizar o que es lo que pasa, no no no… sacan una ley, pero 
quieren es acabarlo de  raíz, y de raíz no se va acabar. Como le digo, se forman son problemas, se forma más delincuencia, imagínese uno sin plata por ahí, sin triciclo, sabiendo que lo tuvo,  que 
es una forma de que le entra a uno plata, que podría solucionar nuestros problemas, sus necesidades, a no tenerlo que va hacer uno. Uno sale a mirar a ver qué hace, porque los hijos de uno no dan 
espera. Si ve uno se puede acomodar con una gaseosa y un tintico mientras tanto, pero a la casa toca llegar es con plata. Entonces que necesidades tiene uno de ponerse a robar nada si tiene su 
triciclo, si tiene su forma de trabajo. Pero si los quitan entonces ¿Qué hace uno? Toca delinquir porque que más…  
Karen: bueno muchísimas gracias por su tiempo. 
Colores por categorías: 
Bicicleta: Verde 
Vida Cotidiana: Rosado 
Derecho a la Ciudad: Rojo 
Planeación Urbana: Azul 
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Karen: ¿y porque está trabajando como bicitaxista? ¿Cuál es la primera necesidad? 
Harley: Por qué pues… yo veo que en ninguna empresa… pues yo me gano lo que me gano acá, pues no gano mucho pero si… si dobla más que un mínimo. 
Diego: Si, si dobla un mínimo ¡claro! Uno acá se puede ganar cuarenta cincuenta mil, si hacemos cuentas el millón quinientos en un mes y en una empresa le pagan a uno setecientos y algo. 
Entonces dobletea la plata. 
Karen: entonces también ¿cuáles han sido los objetivos que ha tenido Eckotranskennedy para funcionar? 
Harley: Los objetivos pues… primero mejorar la movilidad de la gente del sector, que la gente del sector hay veces no tipo diez de la noche.. O nueve… no tienen como movilizarse hacia adentro 
de los barrios entonces los objetivos de nosotros es llevar la gente hasta esos sitios, a sus casas. 
Karen: Entonces, ¿más allá en los barrios no existe, por ejemplo alimentadores o algo así que acerque a la gente?  
Harley: hay una ruta de alimentador, pero no cubre toda la zona y es demoradisima, la gente se queja mucho  
Karen: y también ehh, ¿el empleo ha sido algo fundamental? 
Harley: Claro el empleo, lo que le comentaba ahorita que uno aquí se hace, no hace millonadas pero si hace mucho más que un mínimo, entonces el empleo es fundamental. 
Karen: entonces ¿qué tipo de Actividades ustedes hacen acá, pues aparte de movilizar a la gente que otras cosas, llevar trasteos. O…? 
Harley: ahh si nosotros hacemos acarreos, todo lo que tenga que ver con mudanzas y eso también lo hacemos, eso si dentro del sector, lo hacemos dentro de los barrios. 
Karen: ¿y por qué la bicicleta se convirtió en un objeto importante? 
Harley: hmmm no….  
Karen: pues es como una alternativa de movilidad? O una alternativa de empleo? 
Diego: de las dos cosas es lo mismo, es tanto de movilidad como, como el trabajo que nos representa a nosotros, si no fuera por los bicitaxis pues, pues uno también tendría que salir a, a mirar a 
ver qué hace en otro lado.  
Karen: bueno continuando, ¿Cuál sería la importancia de la bicicleta para ustedes? 
Harley: bueno, no tanto la bicicleta, sino lo que vimos en ella para modificarla y así poder transportar la gente hacia sus diferentes destinos  
Karen: ¿esta organización ha tenido alguna respuesta de la comunidad, como ha visto esta actividad la gente?  
Harley: pues es relativo porque hay gente que nos apoya mucho y está muy agradecida con el servicio. Y hay otra gente que ya no…sí… no le cae bien el servicio o no tanto el servicio sino, que 
hay, habemos gente muy imprudente, y por eso se está dañando, digámoslo así, como dañando la imagen del bicitaxismo, pero si hay mucha gente que lo apoya y vive muy agradecida…!claro! 
¡Lógico!. 
Karen: bueno y ¿ustedes han tenido un acercamiento a otro tipo de organizaciones? 
Diego: Si claro, yo sí!.. Eh estado en los de La Virgen y eh estado en, en Primavera, y no más.  
Karen: y ¿Cuáles han sido las diferencias que usted ha… 
Diego: pues es que hay rutas más buenas y hay rutas más malas, si claro, porque por ejemplo la de La Virgen lo único que lo salva es a uno para hacer plata digamos es madrugar, a la puerta siete 
de Abastos, porque por la tarde ya es muy, muy durito. Y primavera y aquí la cuarenta son, son una de las que más se mueven. Claro. 
Karen: Ya… y ¿han tenido alguna dificultad con alguna organización en cuanto a conflictos por el territorio? 
Diego: si, de pronto en primavera hay una organización que cuando ve uno que llega otra de otro lado, pues halla mismo todo el mundo se le va al pirata, y lo destierran de una de la zona. 
Karen: ¿Qué es el pirata?  
Diego: El pirata es la persona que no paga, ehhh no paga digamos el derecho de tener una placa y… entonces esa persona mantiene sin placa, y mantiene rebuscándosela pues por donde, por 
donde salga carrera, uno la, uno la hace siendo Pirata.  
Karen: y…entonces en cuanto por ejemplo, que se halla peleado alguna organización con otra se ha dado? 
Diego: no, de pronto  
Karen:¿es más con los piratas? 
Diego: si, es más con los piratas, si porque uno como, como persona que ya tiene su placa y tiene su ruta pues uno ya sabe dónde hay conflictos, entonces si le toca ir y descargar, va uno, descarga 
y se devuelve. Si  
Karen: ahh ya… y entonces ¿Cómo una organización se convierte en dueño de una ruta? 
Diego: no pues es que hay varios socios, hay varios socios que, que hablan y se dirigen hacer, hacer las vueltas y los permisos y todo eso. Aunque sabiendo de que esto es ilegal. Pero, si hay veces 
van los socios organizan una reunión digamos con Movilidad, o algo y halla dan las Plaquitas y como un derecho pues a trabajar y a llevar una organización bien, bien llevada. 
Karen: ya… y me gustaría saber ¿Cuál ha sido la participación de las mujeres, si es mayoritario, o es más los hombres, y que las podría limitar?  
Diego: no aquí, no hay limitaciones para las mujeres, pero si obvio, siempre la mayoría, siempre son los hombres. Y más en un trabajo de estos. Pero, pues en la ruta también contamos con cuatro 
o cinco mujeres. 
Karen: ¿de cuántos hombres? 
Diego: de póngale, treinta hombres 
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Karen: ¿de cada treinta hombres, cuatro o cinco mujeres? 
Diego: si, pues también hay muchas mujeres que no les gusta el trabajo, y las que están, están contentas acá. Igualmente la relación con las mujeres aquí todos nos las sabemos llevar con ellas. Y 
ante todo el respeto también. Porque, es un trabajo donde siempre es el machismo pero, aquí a todas las tratamos igual. 
Karen: quisiera saber ¿cuáles son los problemas que ustedes ven en cuanto a políticas públicas, en cuanto acceso al trabajo, pues ya teniendo en cuenta que es una actividad ilegal? 
Diego: pues en este momento estamos esperando a ver que decide la alcaldía porque, pues dicen que, que la quitan, dicen que la dejan, ehh de pronto ahora la problemática es también por lo que 
le montamos las motobombas, entonces sabemos de qué hay rutas donde hay muchachos que son muy locos con eso. Pero, pues estamos a la espera de, de ver si las van a dejar, si nos van a quitar 
los bicitaxis, los motores o van acabar con el bicitaxismo. Claro que hay que ver que, hay mucho bicitaxi en Bogotá ya, entonces. Estamos esperando a ver qué es lo que pasa, eso ya nos dijeron 
que por ahí para agosto, agosto septiembre ya se sabe que va a pasar. 
Karen: Y en cuanto a eso ¿usted qué opina de que el bicitaxismo se integre al Sistema Integrado de Transporte? 
Diego: no, pues a mí me parece muy bueno porque, de verdad como decía ahora un compañero, digamos acá la cuarenta hay partes a donde no hay, no entra ni bus, ni el alimentador de 
transmilenio tampoco pasa por ciertas zonas, entonces hay gente que necesita el servicio. Hay mucho maduro, hay mucho adulto mayor que, que llega acá al paradero y tiene que ir digamos a diez 
quince minutos en bicitaxi, que a pie sería como media hora para un abuelo. Entonces, para mí me parece que el servicio de bicitaxi si es necesario acá en el barrio porque, porque prestamos un 
buen servicio y es una opción de trabajo para nosotros también.  
Karen: y sin embargo pues hay un problema que yo veo, en cuanto a que se integren al Sistema Integrado de Transporte que ya sería el monopolio económico, ósea ya empezarían a ustedes a 
regularles y a darles por decirlo así un  salario. Ustedes ¿Qué opinan sobre eso? 
Diego: ¿a darnos? 
Karen: sí, ósea ya se empezaría a, como lo que pasó con los buses del SITP, que ya nos les paga, sino les dan un salario, ya a ustedes les controlarían más el dinero. 
Diego: pues ya ahí si tocaría mirar, de cuanto estamos hablando, de que sueldo porque, si le salen a uno igualmente con un mínimo, entonces el mínimo no sirve sino para qué, para cambiarle las 
llantas al bicitaxi, que se le daño una cosa, que se le daño otra, por ejemplo si se parte un eje vale ochenta mil pesos el eje, fuera de la mano de obra ya sale por cien mil, entonces si a uno le dan 
un mínimo eso no, no nos alcanzaría. 
Karen: entonces ¿sería mucho mejor que el bicitaxismo fuera independiente, pero que fuera legal? 
Diego: exactamente, claro. Eso uno independiente, uno independiente  ya sabe, ya sabe que es lo que se está ganando. Ahí muchas veces aquí salen, salen acarreítos, entonces ¿si a uno le pagan 
un sueldo, entonces uno ya como va arreglar un acarreo? 
Karen: sí… y por  ultimo ¿Cuáles serían las exigencias que ustedes tendrían como bicitaxistas, frente a la alcaldía o frente al gobierno? 
Diego: ¿Cómo así? 
Karen: ustedes qué quieren 
Diego: ahh no, pues nosotros queremos la legalidad, obvio es lo primordial, después de que estemos legalizados ya uno, que valla a un control mucho mejor, ya se quitan tanto problemas de 
pronto con la policía, y todo. Porque, no falta el policía que lo para uno, que porque va por la ciclo ruta, ahí con la motobomba, y entonces donde están los papeles y venga entonces deme para la 
gaseosa y se puede ir. Entonces, lo mejor sería la legalidad y eso es lo que exigimos nosotros.   
Karen: listo, Muchísimas gracias.  
Colores por categorías: 
Bicicleta: Verde 
Vida Cotidiana: Rosado 
Derecho a la Ciudad: Rojo 
Planeación Urbana: Azul 
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ENTREVISTADOS: INTEGRANTES DE ECKOTRASKENNEDY Y TRICIMOVIL LA 40B SUR 
Karen: Buenas tardes, estamos aquí en la 40b Sur con los compañeros Bicitaxistas,  realizando el grupo focal, gracias por participar, por favor me puedes regalar tu nombre y la organización a la 
que pertenecen.  
Mario: Mario  
Pedro: Pedro  
Carlos: Carlos 
Harley: Harley  
Karen: Bueno, ustedes ¿Cuántos recorridos hacen diariamente en bicitaxi?  
Mario: Como le dijera yo, pues los que uno quiera porque, uno no tiene horario 
Harley: aproximadamente 50-60 recorridos 
Karen: Y más o menos ¿cuantos recorridos en bicitaxi se hacen a la semana? O al día! 
Carlos: ha variado mucho por el incremento de Bicitaxis que se ha presentado en el último año, porque por lo, por lo regular uno trabaja las horas pico, si le va bien podía hacer uno entre veinte 
viajecitos por la mañana, o quince y después por la tarde, otros diez u otros quince, pero ya ahorita mismo con el incremento ha disminuido mucho 
Karen: ¿sí? 
Carlos: ya ahorita es demasiado, uno trabajaba solo las horas pico y estaba bien, ya de resto ahorita es una carramenta que eso por todo lado, entonces ya es difícil ahorita. Ya hay días buenos o días 
de quincena, hay días que si no estudian los pelaos o algo en paro se pone muy malo también. 
Karen: ¿Ustedes se sienten incluidos dentro de las políticas públicas de la ciudad? 
Carlos: No, Acá el gobierno no, no ha dado un giro a mirar aquí, ningún alcalde, ninguna persona  
Mario: Yo si he votado por todos los alcaldes  
Carlos: no, pero que si nos sentimos incluidos dentro de la política. Ósea nosotros no estamos representados. 
Mario: no, no  
Carlos: Uno es Votante y todo pero no, que nos tengan en cuenta, que venga la secretaría de Movilidad o algo, y nos dé una charla o esto o lo otro, hmm hmm, todo el recorrido que tienen los 
bicitaxis aquí en Bogotá, ningún momento se ha visto eso, lo que medio se ha visto es que se ha podido trabajar, es porque los bicitaxis, como mi papa, y este otro muchacho han ido hasta la plaza 
de Bolívar a Protestar. 
Mario: Aquí al contrario, lo que era la policía nosotros nos llevan en la Mala, que uno rompe o a uno lo cogen y lo aporrean los demás carros, lo andan a uno en la mala, que porque es un 
transporte…!informal! 
Carlos: se van en contra de uno que porque, uno es  un trabajador informal 
Mario: entonces ya uno lleva las de perder 
Harley: la verdad no, no me siento incluido, porque nosotros a pesar de que estamos prestando un servicio y que transportamos gente, no nos sentimos respaldados por nadie,  por ningún ente del 
gobierno, de ninguna clase.  
Karen: según su experiencia ¿Cuál es el tipo de transporte que prevalece en el espacio público? 
Harley: los carros, motos, ehhh Buses, ¿sí? Todo lo que tenga que ver con carro con el motor 
Karen: Ya, ¿ustedes creen que es adecuada la infraestructura de la ciudad para el Bicitaxismo? 
Pedro: Si 
Harley: Aquí en Patio Bonito sí, la verdad es… por eso más que todo tenemos este medio de  transporte acá, porque aquí es, Patio bonito es andable en el bicitaxi 
Karen: ¿Cuál ha sido su relación con la política pública?  
Pedro: No 
Karen: ¿Ninguna? 
Harley: No: no aquí leyes no ha habido, o vienen y nos recogen o nos dejan trabajar, pero, pero la verdad nunca nos han dicho, vea ustedes tienen estos derechos, estos deberes estos derechos, 
nunca nos han dicho eso y… y que nos dijeran ustedes tienen estos deberes y si los cumplen no los recogemos, pues la verdad nunca nos han dicho eso, y así uno cumpla muchos requisitos que se 
necesitan para manejar el bicitaxi igual los tipos lo van a recoger, igual se lo llevan y… y ya 
Karen: ¿De qué manera se utiliza la bicicleta en Patio Bonito? 
Pedro:  la usa adecuadamente, para trabajo más que todo 
Harley: la bicicleta, mucha gente, claro utiliza bicicleta y pues el bicitaxi, por, por lo que le digo porque no hay, no hay un transporte que, lleve a la gente dentro de los barrios, la dejan en las 
afueritas, en las avenidas principales, pero la gente necesita transportarse hasta adentro de los barrios entonces por eso es que nosotros utilizamos el Bicitaxi 
Karen:  aparte de las bicicletas, con quien más se comparte la ciclo-ruta 
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Pedro: Con bici taxis, con peatones  
Harley: peatones, ciclistas 
Karen: ¿usted hace parte de una organización o colectivo en torno al uso del Bicitaxi  
Pedro: Sí… 
Harley: Si, pertenezco a EcoTranskennedy hace más de 11 años  
Karen: ¿sí? Y ¿Por qué? 
Pedro: pues es una organización que estamos acá para poder trabajar. 
Harley: para poder trabajar 
Karen: ¿han tenido algún conflicto o enfrentamiento con otro tipo de transporte o con otro transporte público? 
Pedro: si… con los taxis 
Harley: sí, claro con los taxistas, más que todo con los taxistas  
Karen: ¿más que todo con los taxis? Y ¿Por qué? 
Pedro:  en cuestión de, trabajamos un poco más económico que ellos.   
Harley: seguramente piensan que, que somos un, como, como una competencia. ¿sí? Piensan que somos competencia, pero la verdad no, yo no lo pienso así, yo no pienso que somos competencia 
para los taxistas. Porque nosotros únicamente transportamos gente, sí cerquita, ósea trayectos muy cerquita entonces, pues el que va a coger un trayecto de cuatro cinco cuadras no va a coger un 
taxi, para pagar cuatro mil pesos, prefiere pagar el bicitaxi mil pesos. Igual no creo que así no hubieran bicitaxis, no pagaban cuatro mil pesos para moverse tres cuadras.  
Karen: y también, ¿en cuánto a la legalidad? 
Pedro: y por ser legales  
Karen: y en cuanto a eso ¿Cuál es el comportamiento que tienen los conductores de otros medios de transporte al compartir el espacio con ustedes? 
Harley: el comportamiento, pues es agresivo porque ellos dicen que pagan movilidad, ¿sí? Que ellos están pagando rodamiento, un seguro, que esto. Y como somos ilegales entonces ellos piensan, 
tienen, se creen que tienen más prioridad  
Karen: y privilegios 
Harley: privilegios eh, para circular sí, si 
Karen: ¿cree que la bicicleta y el bicitaxismo es una alternativa de movilidad en Bogotá? 
Pedro: sí  
Harley: si claro 
Karen: ¿Por qué? 
Pedro: porque prestamos un servicio bastante bueno y ayudamos a la gente a llegar a tiempo a sus trabajos  
Harley:  la bicicleta, es uno de los mejores medios de transporte y de movilidad para la ciudad, la bicicleta descongestiona mucho. Y si claro bastante somos una alternativa. 
Carlos: sí claro,  
Mario: pues no creemos, es que es 
Karen: de cara a la experiencia ¿ustedes cómo se sienten al transitar en un bicitaxi? ¿es diferente transitar en un bicitaxi a transitar en un transmilenio?  
Pedro: Sí 
Karen: ¿Por qué? 
Pedro: pues es más seguro 
Mario: La diferencia es mucha, porque es muy inseguro, va uno con más seguridad porque es que un taxi paga seguros y nosotros no porque es que el gobierno no nos ha arreglado nada, ni nos ha 
dado esto para nosotros pagarle un seguro o algo  
Harley: pues la verdad, transportarse en bicitaxi es agradable, porque, porque es chévere que le pegue la brisita a uno en la cara.  
Karen: para ustedes, ¿ es diferente manejar bicitaxi para una mujer que para un hombre?  
Mario: ahorita estamos en una igualdad que  
Karen: cualquiera  
Mario: si, eso ya es igual 
Karen: ehh, ustedes ¿Cuál es la necesidad principal que ustedes tienen frente al espacio público y a las políticas públicas en Bogotá.  
Mario: Necesidad como tal, como seria eso… 
Karen: la legalidad…  
Mario: sí claro que el gobierno nos, nos formalice y que sí… que miren haber que van hacer porque que lleguen a un acuerdo o algo porque, hace diez año nos viven así embolatados que sí, que no 
que esto, que lo otro. El uno le tira la pelotica al uno, el otro al otro, el otro que Juan Pablo Bocarejo, el otro que sí, el Secretario de Movilidad, el otro, el otro que no que del tránsito, el otro que el 
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congreso, bueno eso no se sabe ni quien es…   
Karen: ¿cree que hay algún problema o alguna diferencia entre los bicitaxis que usan motor y los que usan el pedal? 
Mario: Claro hay mucha diferencia, porque lo uno el motor es más rápido y ya la gente no quiere montársele a uno a pedal que porque uno no anda más a pedal, quieren es que uno lo lleven es 
volando porque aquí Bogotá como, como Bogotá es la ciudad que la gente anda a todo momento cogidos de la tarde ¡sí!, es de un afán… es la ciudad de los afanes, para todo. Entonces eso es lo que 
nos tira a nosotros  
Karen: y ¿cree que es una competencia desleal?  
Mario: pues desleal sí…  
Karen: qué tipo de derechos se pueden defender al usar el bicitaxi como un medio de transporte  
Mario: De derechos, Derecho al trabajo, porque de ahí depende uno y dos tres familias de un bicitaxi. El Dueño, el que lo trabaja. 
Karen:¿ Usted entiende algo por el Derecho a la ciudad? 
Mario: pues, que la ciudad es para todos, todos somos dueños de la ciudad, de las calles, de todo.  
Karen: Y ¿cree que el Derecho a la Ciudad es importante para los usuarios de Bicitaxis? 
Mario: Sí claro, para mucho transportes que también son informales, pero también tiene que haber una reglamentación sí. Un orden.  
Karen: bueno muchísimas gracias  
Mario: Dios la Bendiga 
Colores por categorías: 
Bicicleta: Verde 
Vida Cotidiana: Rosado 
Derecho a la Ciudad: Rojo 
Planeación Urbana: Azul 
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G.  Matriz Resultados de la Implementación del Fanzine a la comunidad de Biciterritorializando por categorías. 

Colores por 
categoría 

Preguntas 
Colores por categoría 
 

Primer encuestado Segundo encuestado Tercer encuestado Cuarto encuestado Quinto encuestado 

Planeación 
Urbana: Azul 

¿Cuáles son las 
principales 
problemáticas que se 
viven en el trabajo 
del bicitaxismo? 

Infraestructura vial: No 
está en las mejores 
condiciones para el uso. 
falta de legalización; la 
problemática está en la 
carencia de voluntad del 
gobierno 

 Que es un medio de 
trabajo que la 
institucionalidad lo 
concibe como ilegal. 
Algunas personas 
trabajadoras no son 
responsables en cuanto 
a velocidad-motor o 
seguridad personal-
casco 

La ilegalidad. Ya que no 
se considera un trabajo 
legal y muchas veces el/la 
bicitaxista no tiene 
condiciones dignas de 
trabajo. 

No se respeta como un medio de 
transporte público alternativo, 
pues la legalidad hay impuesta no 
permite que la comunidad use sus 
servicios oportunamente y 
obstruye la libertad de los 
bicitaxistas que tienen derecho al 
trabajo 

Derecho a la 
Ciudad: Rojo 
 

¿Cuál es la 
importancia del 
Derecho a la Ciudad 
en un Barrio como 
Patio bonito 

Identidad, y el uso del 
espacio público para la 
gente, lugar de interacción 
social y político; también 
abarca el derecho a la salud 
y la educación 

la de reconocer que 
estamos en un lugar de 
construcción social, e 
interacción cultural que 
debemos preservar 

Transitar, vivir y 
reconocer los espacios 
sin miedo, como parte 
de una cotidianidad 
que limite la libre 
movilización 

De tener espacios 
agradables para vivir 

Patio Bonito es un barrio 
periférico que vive en su 
cotidianidad dinámicas diversas 
tanto de violencia y marginación 
social como de pobreza e 
injusticia social. A El Derecho a 
la Ciudad es importante en tanto  
se reconozca como un derecho 
colectivo y reivindique a la 
población concreta del barrio 

Vida 
Cotidiana: 
Rosado 
 

¿De qué forma se 
reflejan los conflictos 
sociales en el Espacio 
Público? 

El reconocimiento de los 
barrios como parte de la 
ciudad. Falta de garantías 
de Derechos Humanos. 

En la falta de respeto 
mutuo, en los conflictos 
por falta de espacio 

Se reflejan en tanto se 
convierten en espacios 
de dominación por 
algunos actores sobre 
otros, considero que 
los conflictos son parte 
de las relaciones 
sociales, pero en el 
espacio público llegan 
a tal punto de ser 

La estratificación de la 
ciudad; donde las 
localidades de estratos 
bajos tienen una 
sobrepoblación. También 
el acoso callejero hacia 
las mujeres. 

Se reflejan en manifestaciones 
concretas de formas directas y 
también indirectas o 
simbólicamente desde el 
hacinamiento en las calles y 
aceras por el poco espacio que 
está distribuido, hasta el 
pandillismo, micro tráfico y 
prácticas que atentan contra el 
bienestar común 
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violencias 
Planeación 
Urbana: Azul 

¿Cómo y con qué 
fines se ha apropiado 
el espacio público la 
Administración de 
Bogotá? 

Con el fin de realizar un 
Transporte Público 
Masivo. Por medio del 
espacio vial construyendo 
carriles exclusivos para 
únicamente el transmilenio 

Lo designan para 
intereses privados, 
marginando a la 
comunidad a espacio 
reducido. Sin naturaleza 
y ambientes sanos  

Se ha apropiado 
privatizando y 
desalojando a muchas 
personas, los fines son 
puramente capitalistas, 
ideados en una lógica 
de mercado donde lo 
importante es 
usufructuar a cualquier 
costo. 

La actual Administración 
ha apropiado el espacio 
público con el objetivo de 
mantener un orden y 
limpieza de la calle. 
Dejando a un lado las 
necesidades de las 
personas que sobreviven 
en el trabajo ambulante. 

 El espacio se utiliza para 
satisfacer iniciativas privadas 
tanto de empresas constructoras 
urbanas como de motos y carros 
particulares. 

Bicicleta: 
Verde 
 

¿Es importante el 
papel de la bicicleta 
en el espacio público 
en Bogotá y en Patio 
Bonito? 

Porque contrarresta las 
malas condiciones frente al 
espacio vial. 

Sí, es otra alternativa de 
movilidad, una de las 
que todos deberíamos 
usar, para un bien 
general. 

La bicicleta para 
muchas, ha supuesto 
un medio de transporte 
alternativo, de esa 
manera trasciende a 
ser una forma de vida 
y de movilización que 
traspasa el ámbito de 
la movilidad y se 
convierte en un tema 
de economía, 
recreación, salud. Si es 
importante 

Si porque es una 
alternativa de transporte 
frente al mal servicio de 
Transmilenio y los 
trancones de la ciudad. 
También porque es un 
transporte menos 
contaminante 

Es fundamental el uso de la 
bicicleta en las ciudades, ya que 
posibilita percibir el territorio 
desde perspectivas otras, a 
diferencia del peatón o el 
conductor que poseen también 
sus propias lecturas. Lo que 
posibilita el uso de la bicicleta 
además de regular nuestra 
economía es la apropiación del 
territorio y su conocimiento 
directo, físico, político y cultural.  

Derecho a la 
Ciudad: Rojo 
 

¿Qué reflexiones le 
deja el documento y 
la experiencia? 

Importancia de apropiar el 
espacio público, de 
visibilizar las necesidades 
de los barrios populares y 
cuestionar el sexismo en la 
bicicleta. 

Que toca volver al 
barrio, a la bicicleta. 
pensar nuestro lugar en 
la ciudad. 

Es importante 
reconocer que en la 
ciudad, como la 
conocemos, emergen 
muchas experiencias y 
sujetos, de esta manera 
no es ajeno evidenciar 
que  las mujeres que 
nos movilizamos en 
bici, constituimos una 
forma de ver la ciudad, 
en tanto somos y nos 
posicionamos desde 
unas violencias que se 
perpetúan en nuestros 
cuerpos  

Una perspectiva más 
amplia para conocer y 
analizar las diferentes 
dinámicas de la ciudad 

Me deja reflexionar que la 
bicicleta se puede utilizar para 
algo más que para pasear, sino 
que es una herramienta de 
resistencia política hacia las 
condiciones indignas que 
cotidianamente vive la ciudad, lo 
que genera empoderamiento de sí 
misma y del medio y 
necesariamente provoca también 
transformaciones en el espacio 
público y las formas de percibirlo 
en la medida en que más se haga 
masivo desde la comunidad 
barrial que la defiende.  
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Bicicleta verde Vida Cotidiana rosado Derecho a la ciudad Rojo Planeación Urbana 

azul 

“Hubo un tiempo en el que varios de los que somos más 
parceros empezamos andar en bicicleta un resto… Y 
andamos en bicicleta no porque en un primer momento 
fuera como la solución al transporte o que mamera los 
trancones sino que no teníamos plata marica, y el irnos 
en bicicleta era como ahorrarnos las Lucas.. Fuera a la 
universidad o fuera al trabajo en ese tiempo.” 

“Y paralelo a eso habían muchos más parches, Que 
escuchan así como el parche punk, el parche De las 
bicis y la farra, y en algún momento eso llego a tener un 
nombre que se llamaba Bici Ratas y que salíamos a 
pasear y acampar en bici.. Entonces como que éramos 
los que estábamos organizados pero habían otros que 
por medio de la bici..  Los conciertos igual éramos 
parceros entonces todo era como un circulo y de ahí se 
alimentaba el tema de andar en la bicicleta, Y esa 
propuesta pasó.. A ese le pusimos el nombre de 
Biciterritorializando porque decíamos si es la bici pero 
en ultimas vamos a trabajar en un territorio concreto 
que era Kennedy, en ese tiempo era en Timiza,”  

“pero que no habíamos abordado en algo tan particular 
como fuese la bicicleta.. Ese móvil para pensarse el 
Territorio sí. Entonces como que le echamos mente y lo 
discutimos ahí un poco, lo que hicimos fue como… 
bueno parce pillemos un poco como trasciende la 
acampada, Trasciende la farra, trasciende todos los 
espacios y hagamos un ejercicio de pensarnos la ciudad 
desde la bici,” 

“De pensarnos el territorio y lo que pasaba en el 
territorio desde.. Desde la bicicleta, que era nuestra  
mirada particular. “ 

“un objetivo fundamental es ver la bicicleta más allá de 
la cuestión... Decíamos nosotros en un momento 
estética de la bicicleta como de bacana la bicicleta, la 
bicicleta es alternativa. La bicicleta es tales.. Pero si 
como trascender esa mirada de la bicicleta como… y 
nos dábamos cuenta en ultimas ese objetivo o ese 
propósito de trabajo era porque…”  

“Y el segundo momento ya de dar la visión sobre el 
territorio fue pues la posibilidad de.. Bueno… recorrer 

"pues Kennedy es uno de los que 
mueve más gente diariamente en 
recorridos en bicicleta si?.. y 
además esos recorridos siempre 
tienen un sentido específico, 
Siempre son sur- norte en las 
mañanas, y norte-sur en las tardes. 
Sí entonces digamos ¿quiénes son 
los que se mueven en eso? Pues se 
mueve toda la mano de obra.. 
Digamos de servicios que hay en 
Kennedy. Y alrededor de eso pues 
empezamos a mirar… parce hay 
algo en la bicicleta más allá de 
montar en bicicleta... Más allá de 
que en este momento nos 
estuviéramos ahorrando ehh 
$134.000 pesos al mes.. Hicimos 
las cuentas y todo.. si ando en bici 
pues me ahorro lo del semestre 
prácticamente al semestre entonces 
eso… Eso como en un primero 
momento. “ 

“Si como lo que hicimos el día de 
subir allá a… bueno… o digamos 
si esa cotidianidad de la gente se 
puede concebir un bici recorrido 
¿si me entiende? Ósea  como esa 
cotidianidad de salir del sur a 
norte, y tener ese recorrido 
constante también hace parte del 
bici recorrido, o tiene que ser una 
actividad planeada con colectivo 
que haga parte de algo o si la 
concepción de la gente ¿también 
puede ser un bici recorrido?” 

“para nosotros puede generar esa 
concepción, pero para la gente, me 
muevo en bicicleta porque tengo 
que ir a camella… y el hacerlo 
colectivamente ayuda a irradiar esa 
idea. Nosotros igual alguna vez 
empezamos a comentar que vamos 
a salir al Mondoñedo, vamos a ir a 

“en ese momento era el tema de, uno hacer 
cartografía en bicicleta… eso fue como lo que 
nos ayudó a identificar era el tema de... donde 
habían las ciclo rutas, donde no, en que parte se 
conectaban, en que parte no, donde habían 
bicicleterías, en donde quedaban los humedales, 
donde eran los sitios peligrosos… entonces ese 
ejercicio de reconocimiento y apropiación del 
territorio a partir de ese ejercicio de la 
cartografía en bicicleta.” 

“ Camilo: En últimas también llega un punto 
que no, el día que no anda en bicicleta y le toca 
irse en bus o transmilenio parce, el caos 
completo y uno se estresa mucho. Uno es como 
a lo bien porque no traje la bicicleta, o si la 
tengo dañada tengo que arreglarla porque, que 
incomodidad el transporte en todo lo que es el 
sistema de transporte en Bogotá paila.” 

“no tienen que decirle el código de policía o el 
código de tránsito que nos dan un espacio en el 
carril, sino que no lo tomamos si es necesario. Y 
estamos al lado de las reivindicaciones, un poco 
también lo que paso con el paro no? El año 
pasado. 

Camilo: ¿Qué hicimos? Coméntenos 

Carlos: Si fue como un poco en vías de la 
minga agraria del año pasado. Salimos, se 
convocó un recorrido de varios colectivos de 
bici, y algunas organizaciones sociales en 
general, y se hizo un recorrido por el carril 
exclusivo de transmilenio con todas las bicis. 

Camilo: Plan tortuga 

Carlos: aja! Plan tortuga, y no todos los 
colectivos tenían una noción… digamos en el 
término de lo político, las disputas que nos 
estábamos dando y las reivindicaciones, pero sí 
había un sentido colectivo y que pues al ver a 
todos en bici de una manera u otra, hasta que 

“Y de eso mismo ya llego un punto donde farreábamos 
mucho jaja y andábamos en bicicleta un resto..  Algunos 
vivíamos juntos.  Desde ahí empezó como a moverse 
mucho el tema en Bogotá cuando estaba Petro..” 

“Pasar una propuesta a las convocatorias que hacían el 
IDRD en cuanto a becas que daban entre 8, 10 millones 
frente a propuestas que se hicieran, y como Petro en ese 
momento estaba tratando digamos que la comunidad 
tuviera más participación en este tema de la política 
pública. Nos sentamos un día y fue como parce pasemos un 
proyecto a ver si nos revienta.. y eso aliviaba al también el 
tema económico de nosotros… esa vez me acuerdo que nos 
reunimos en la Perseverancia  y empezamos hacer el 
proyecto… porque además no éramos tan buenos haciendo 
proyectos, pero había un parcero que tenía más idea.. 
Entonces fue como el súper trabajo, el árbol de problemas 
sacar parte por parte y bueno.. El hecho fue que lo pudimos 
presentar sí,” 

“después de aplicar a la beca de pedalear por Bogotá..” 

“y, ahí fue que empezamos agarra un poco más de 
dinámica, se dio la ejecución de dos becas porque al final 
fueron dos becas seguidas que sacamos con el distrito y 
emm… empezamos a trabajar eso, el mapeo colectivo, ya 
desde actividades concretas, y a partir de eso fue que 
agarro dinámica el colectivo y pudimos trabajar alrededor 
de eso” 

“Habían parches que desde lo institucional eran la mera 
rosca y tenían camello allá… los proyectos los movían 
ellos…para su misma gente, en las mismas zonas… y eso 
digamos es la diferencia que nos marcó.”  

“yo creo que no el primer conflicto sin reto. Fue estar 
trabajando en la dinámica de proyecto de movilidad con la 
alcaldía, digamos cuando íbamos a las reuniones con la 
alcaldía y tales era como: vengan… si van a repartir 
publicidad por la ciclo vía, tienen que pedir el permiso, 
tienen que avisar al coordinador zonal de la ciclo vía que 
usted va a estar ahí, para que haya permiso y no haya 
ningún problema. Entonces En últimas hacía, esa es como 
un primer reto, como huy parce…como nos montamos en 
bici y lo primero que tenemos que sortear es la 
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la ciudad en bicicleta tiene sus complejidades sí, o 
recorro la bicicleta y no me doy cuenta absolutamente 
de nada de lo que está pasando o recorro la ciudad y 
puedo verla críticamente también.  Entonces en últimas 
ese es el fin último del colectivo y es propiciar los 
espacios para dar esa lectura crítica de lo que pasa en el 
territorio, de lo que pasa en la ciudad. “ 

“porque usa la bicicleta o que hacía que no lo hiciera… 
era el tema de la mecánica básica…¿sí? entonces 
hicimos talleres de mecánica básica en vías de eso, de 
enseñar a despichar, que es un tipo de despinche, que lo 
compone, cuales son las partes de la bicicleta, cosas 
muy necesarias que uno anda muy tarde y se queda por 
ahí varado pues ahí la posibilidad de solucionarlo 
.diagnostico que salió frente a preguntas de la gente  

Alguna vez también hicimos un Bici-foro un poco 
también en vías de reconocer las prácticas y los 
colectivos que han desarrollado actividades en la ciudad 
y no solo en la localidad sino en Bogotá.  Entonces 
quisimos como invitar a mucha gente de los parches de 
bicis, pero más allá de solo decir estamos andando en 
bici a la mierda el transmilenio, era un poco a lo bien 
cuales es esa… parte de acción política de ese sujeto 
que anda en la bicicleta en la ciudad. Y la última que 
hicimos fue… nosotros no hacíamos… Bici paseos… 

Andrés: Bici paseos… Ciclo paseos 

Camilo: Ni ciclo paseos, sino ¡Bici recorridos! … si, 
porque pues la ciudad no era,  

Andrés: pues que nosotros creíamos en ese momento 
que, para nosotros la bicicleta es solo para pasear, hay la 
dinámica del lenguaje también no ha permitido también, 
decir Biciterritorializando en ultimas, pega duro yo creo 
que, ¡hay parce esa es la gente del colectivo que el 
nombre no se puede pronunciar!... si eso en últimas 
también llama a la lengua,  y que no es un trabalenguas 
si, y entonces nosotros decíamos, aparte que eso nos 
sirve obviamente para diferenciarnos y para intentar un 
poco también como tomar distancia, y para mirar 
críticamente cómo está el movimiento bicicletero en 
Bogotá, y decíamos… no es la cuestión de pasear.. ¡Sí!.. 
Es la cuestión de ¡recorrer!... y recorrer implica también 

Suesca, en vías también de decidir 
en colectivo, y tenemos una 
propuesta colectiva, si somos 
amigos y también nos gusta 
parchar si? Y eso como ayuda a 
fortalecer las relaciones entre la 
gente. Pero sí veíamos la 
diferencia por que alguna vez 
fuimos a esos bici paseos y ¡parce¡ 
hay muchas diferencias que eso 
nos empezó a generar esa vuelta 
sí.” 

“Andrés: Nosotros decíamos algo 
una vez, parce uno mira la casa de 
cualquier persona, la mayoría de 
personas en Bogotá tienen una 
bicicleta, así este arrumada, tiene 
una bicicleta allá si?.” 

“ otra cosa es, bueno porque usar, 
la principal razón de porque 
nosotros usamos la bicicleta es por 
la misma razón que anda todo el 
mundo que anda el sur en bicicleta. 
y es porque no tiene Lucas para el 
transporte. Y por eso le pone patos 
a la bici, y vamos de a dos en la 
bici, o por eso saco mis hijos al 
colegio en bici, o saco mi esposa al 
transporte en bici, esa principal 
razón económica es en ultimas el 
principal móvil de los trayectos 
diarios de esos recorridos diarios 
que se dan en bicicleta, porque otra 
cosa son los domingos. Entonces  

Camilo: Lo económico ligado a 
llegar rápido a su destino parce “ 

“Carlos: Colectivamente si puede 
haber otra visión y es la visión de 
que si yo estoy en colectivo y llega 
haber un carro y lo tocan…. pues 
claro!  Y a pesar de que no sea 
solamente en el sentido de la 
colectividad simplemente de los 

nos rompieron había un lazo de fraternidad. 

Camilo: En el monumento lo Héroes y cogimos 
toda la esta.. 

Andrés: la caracas 

Camilo: cogimos toda la 45 hasta la séptima 
para coger hasta la plaza de bolívar, cuando 
íbamos llegando a la cuarenta y cinco ya nos 
habían mandado todo el ESMAD y la de 
tombos. Nos levantaron así a lo mal hecho.  

Karen: y con las bicicletas? 

Camilo: si parce… y se dañó la marcha y tal, y 
nos dieron re duro, pero al rato otra vez en la 
Javeriana ya había un parche otra vez con el 
Plan Tortuga hasta el centro esperando que no 
se revotaran otra vez. Jajajaja si eso fue una 
gonorrea pero también una chimba porque, 
llovió también tras del hecho, pero cuando 
llegamos a la Plaza de Bolívar, parce la de gente 
dándole vueltas a la plaza. 

Carlos: es que la articulación era más rápida, 
porque generalmente cuando se dispersa la 
marcha la gente dice: ¡me voy! Estoy lejos, pero 
en bici les permitía llegar más rápido y 
agruparse de nuevo.  

Andrés: si, entonces esa actividad el año pasado 
como que fue… en ultimas, el cierre de un 
análisis que ya habíamos hecho y es la 
capacidad que tiene la bicicleta para agenciar 
otras cosas, nosotros decíamos: parce hubiera 
sido un ciclo paseo pues que le hacen… nada 
obviamente nos van a sacar de paseo pero, 
convocar un recorrido alrededor de la 
problemática y de la movilización que se da en 
el contexto del país, pues de da un poco de, uno 
de intriga de la gente y dos una respuesta del 
establecimiento. Y que la respuesta para 
nosotros significo la represión.  

Carlos: y también de la lectura de la ciudad, 
porque explícitamente no se dice 

institucionalidad, ¿Cómo sorteamos entonces esa vaina? Y 
de hecho advertencia hecha y fue lo que paso… entonces 
cuando estábamos ahí en Timiza uno de los coordinadores 
como que venga ustedes que están haciendo, y nos tocaba 
estar mostrando el proyecto y con el proyecto siempre a la 
mano todo el día,  vea este es el proyecto, entonces llamaba 
a la coordinadora y era como que ¡dah!, intentando hablar y 
hablar.. en el parque Timiza no hubo como mucho lío, creo 
que era más la ecuación logística que lo que…. 

Camilo: ah y una vez lo que hicimos fue lo de los 
estampados… que también decíamos que eso ayudaba un 
poco a generar identidad con la bicicleta y por ejemplo ahí 
en el parque Timiza donde estaban los celadores era el 
único lado donde había corriente y era una terapia para que 
le prestaran a uno corriente, y era una terapia que nos 
prestarán la corriente, sabiendo que el espacio público y 
por u no acceder al servicio. Pero fue uno de los problemas 
que tuvimos con lo de la corriente para los estampados. 

“Andrés: si el ultimas como en un primer momento como 
la mirada de la comunidad fue bien porque cuando 
llegamos nosotros estábamos con los de arquitectura 
expandida, y teníamos capacidad de convocatoria de la 
comunidad por ellos también, sin embargo las dinámicas 
del barrio nos han demostrado también que es complejo 
mantener el espacio activado, por la misma inseguridad del 
barrio, por también la indiferencia muchas veces de la 
gente, por los intereses propios, incluso políticos de la 
gestión de ese espacio, o de la gente de Junta de Acción 
Comunal. 

Frente a la presidencia de la junta de Acción Comunal por 
ejemplo, como ah si ustedes están allá… quédense allá y no 
gestionamos ningún recurso para que el espacio se 
mantenga. 

Karen: ósea que no hay una participación real, 
institucionalmente desde la Junta de Acción Comunal no 
hay un acercamiento. 

Andrés: digamos hay… 

Camilo: no hay acuerdos,  

Andrés: no hay acuerdos más bien, no hemos podido llegar 
a unos acuerdos frente al manejo del espacio, de la 
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contemplar… 

Camilo: Y no bici paseo de saco la bicicleta más más 
bonita!...  Y me voy con la mejor pinta…así para que 
todo el mundo me mire!.... y solo tras del hecho hacer 
esos paseos por las zonas bonitas de la ciudad…sino 
que lo que planteábamos que los recorridos tenían que 
ser hacía el sur… pues porque es del sur de donde 
somos!, vivimos.. y Camellamos… y pues la idea era 
hacer esa puesta desde el sur.” 

“Decíamos nosotros, inclusive los talleres de mecánica 
básica, saber despinchar y todo eso. También eran una 
motivación para que la gente dijera en algún momento 
echar mano a la bicicleta que tiene arrumada en su casa, 
así sea sacarla a la bicicleteria, o arreglarla por sí mismo 
pero, pues pillar eso.” 

Carlos: y que eso, en el sentido de lo pedagógico es 
importante entender que basar eso en el análisis de 
como la bici también es una manera de.. o un 
mecanismo para la conservación digamos de algunas 
prácticas que imponen la ciudad, que se imponen sobre 
la ciudad y que van en contra de.. ósea propenden ese 
desarrollo, ese desarrollismo y toda la vuelta pues de lo 
urbano, de comprender que el desarrollo es simplemente 
una vía ancha, y que tienen digamos esa lectura 
territorial de lo pedagógico y es decir como yo ando en 
bici, en un momento determinado cuando yo ando en 
bici y estoy muy cansado y tomo agua, entonces 
alrededor de ese elemento de tomar agua como 
pedagógicamente y didácticamente se hace una lectura 
pues en la defensa del agua y del territorio.. 

Fue como ¡parce estamos en un proceso cultural allá de 
levantar un espacio, ¿Por qué no caen con lo de las 
bicis? Y allá empezamos fue… nos regalaron tres 
bicicletas para arreglar y fue como. Hagamos una bici-
escuela de si de mecánica pero que los niños también 
aprendan a montar en bici. Y eso fue en el 2015, en 
mayo  del 2015. Y ahí llegamos al espacio por medio de 
eso nos mantuvimos, después que hacer un bici-nema 
entonces era hacer una proyección de una película con 
los niños del barrio también. Y eso nos empezó a ver 
como otras posibilidades de cómo trabajar otras 
temáticas también, pues por eso ahorita hay un 
preuniversitario, por eso ahorita hay un trabajo con 

más cercanos no. Porque si uno va 
por ejemplo en un bicicarril y del 
otro lado se atravesó el carro y el 
man se va a parar, entonces como 
nos toca también. No en el sentido 
de lo material si no que genera 
unas relaciones interpersonales 
diferentes.” 

“las dificultades se profundizan 
aún más con el tema de una chica 
en bici. ¿sí? De hecho, estos días 
iba bajando yo aquí por la 72 iba 
llegando a la Boyacá con una 
compañera y la chifla y rechifla de 
los manes por la calle, en motos, 
otras bicicletas, y se profundiza 
aún más por el temor de que me 
pase algo como mujer en bicicleta, 
¿sí? porque voy sola, además voy 
en bicicleta. y si voy sola y en 
bicicleta generalmente voy sin 
lucas porque no tengo para el 
transporte. 

Carlos: si porque además, esa 
sensación de inseguridad 

Andrés: exacto!” 

““Carlos: Pensaba también en ese 
momento en el que se convirtió en 
un fetiche no? el andar en bici? 
Como que todo el mundo anda en 
bici entonces yo también quiero 
andar en bici, no con la noción de, 
puede tener el dinero para 
transportarse, puede tener digamos 
de cierta manera la posibilidad, 
pero el andar en bici le permitía no 
sé, por ejemplo, yo pensaba resto y 
hacía el análisis de lo cotidiano 
¿no? Como, usted puede andar en 
bici, puede parar relajado y se 
come un helado ¿no? Y eso usted 
no lo puede hacer en el transporte 

estratégicamente existe, si? Como vamos a 
tomarnos transmilenio, y eso también demanda 
como nosotros también hacemos la lectura de la 
ciudad, pero también cómo podemos 
comunicarle a la gente desde la bicicleta algunas 
reivindicaciones que son propias también de la 
bici, es decirle a la gente mientras se le hablaba 
del paro, también le decía a la gente pues 
bájese! Y use la bici, o proteste porque va 
ensardinado ahí… “ 

También era mira como en los bici recorridos y 
todo eso, como podemos empezar a movernos 
juntos, pero como darnos la seguridad de que 
puedo andar en bicicleta sola, ¿sí? 

Carlos: y esa sensación de… como esa 
concepción histórica de que lo público 
pertenece simplemente al hombre, y que la 
mujer no puede porque trastoca el terreno de lo 
público… y debería simplemente estar en lo 
privado, debería estar en la casa,  

Andrés: o siempre acompañada de alguien 

Carlos: o siempre acompañada de alguien que 
la defienda, y en ese sentido, ese, digamos ese 
fetiche que también existe entre los hombres 
ciclistas en el sentido de que si ven a una nena, 
mejor dicho ya es lo nuevo es porque no se ha 
logrado entrar a la lógica de también pueden 
tener el espacio de lo público, que pueda 
también habitar ese espacio de lo público, no en 
el sentido de que pueda hacerlo igual que yo, 
sino que también hay que reconocer que existen 
unas diferencias y no en el sentido de los físico, 
sino en el sentido de que en eso de los social, 
tienen una violencia encima y es la violencia 
que se excede en el terreno de lo urbano, que 
también tiene que ver con el terreno de la calle. 
Pero, esas imposibilidades que tiene en la calle, 
sentirse segura y sentirse cómoda, pero también 
en el sentido de sentirse libre en el sentido de 
que puedo andar tranquila en bicicleta y no 
pueda hacerlo porque, no debería hacerlo ¿sí? 
Porque también se interioriza, lo interiorizamos 

permanencia en el espacio, y como se posiciona ese 
espacio en la comunidad.” 

“Carlos: Además que es era digamos, con lo institucional, 
y la lectura que se hace desde, pues nada salir del ejemplo 
de estar en el espacio,  y llegar siempre en bici ha 
determinado que muchas de las personas que hace parte del 
preuniversitario del proceso, también digan y sientan la 
necesidad de buscar una bicla para movilizarse. Y también 
hay un escenario de disputa y es lo que dice Figa es re 
importante porque el escenario con la institucionalidad, y 
muy específico con la Junta de Acción Comunal nos ha 
arrasado resto, pues por que la gente tiene una sensación de 
corrupción con la gente de la Junta de Acción Comunal 
pues pro que antes de ser construido el espacio, desde la 
construcción hubo unos problemas de robo de dinero, y 
otras cuestiones que generan que en el relacionamiento 
también sea un poco de pensarlo porque si entramos ahí, la 
gente va a tener una sensación de nosotros, pero ha 
imposibilitado y posibilitado cosas también en esas 
construcciones. 

Karen: entonces ¿a pesar de que ha habido conflictos 
desde lo institucional que propuestas han generado para 
solucionar las problemáticas de la comunidad?  

Carlos: ¿con respecto a la bici? O con respecto al resto de 
problemas que dijimos?” 

“desde la primera vez que hicimos un análisis del plan de 
desarrollo de Bogotá, hay cuando fue todo lo de Petro 
dijimos como bueno, no somos los petristas pero hay que 
mirar el debate en que está!  

Camilo: sí que quede claro que no somos petristas jajajaja 

Andrés: no somos petristas jajajaja pero, jajajaja bueno, 
había que primero descentralizar el tema digamos de los 
presupuesto. Nosotros éramos digamos junto a los de 
concienbiciate los únicos procesos populares que 
aplicamos a las becas, en la senda de becas aplicaron unos 
manes de la Universidad de los Andes que tenían un 
proyecto de una bicicleta que pedaleaba en círculos. Ósea 
que andaba en círculos… y aplicaron a la beca ¿sí? Porque 
eran innovadores de la bicicleta en Bogotá  

Camilo: otros digamos que aplicaron, aunque era chimba 
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niños, por eso está la huerta, por eso esta lo de las 
mujeres, por eso esta lo del skate, lo del rap, por eso 
estamos acá. 

Andrés: por eso estamos acá  

Camilo: entonces en últimas la bicicleta nos permitió 
hacer todo lo que estamos haciendo  

“Karen: Entonces la bicicleta se ha convertido como en 
una excusa para generar otro tipo de relaciones  

Andrés: la bicicleta se convirtió en ultimas en lo que 
queríamos que se convirtiera, y es en una herramienta 
para encontrarnos, para encontrarnos en el territorio, 
que es lo que está pasando, porque no nos encontramos 
porque no nos miramos a la cara… y en ultimas en este 
momento la bicicleta es esa herramienta uno: para llegar 
al preuniversitario, la gente del preuniversitario llega en 
bici, dos para que la gente vea que llega un montón de 
gente en bicicleta al espacio y es perceptiva en ciertos 
días de la semana y bueno que la gente puede ver el 
espacio activado y empiece a caer.  

Karen:¿ han tenido algún acercamiento con 
organizaciones de bicis? 

Andrés; pues si cuando hicimos el primer Foro 
empezamos a mapear esas organizaciones que también 
andaban en bicicleta.  

Karen: Como cuales 

Andrés: y las más cercanas que tuvimos fueron tres.  

Camilo: ese año era el boom de los parches bicicleteros, 
desde el 2013 empezaron a moverse mucho 

Andrés: y estaban los más cercanitos que encontramos 
que eran Sur Sur,  era la gente de fontiRueda, que 
fueron los que le metimos más fuerza para que 
asistieran y al final asistieron. Bueno no todos 
asistieron, pero los que fueron  era FontiRueda, 
BikeKennedy, y RetroCleto, entonces con los 
compañeros que teníamos la parcería más bacana de 
toda esta cuestión de las bicis es con la gente de 

público.” 

“ Al principio empezó algo como 
que empezó a pegar no de la moda 
como planteábamos ahorita sino de 
parce usted también puede andar 
en bici! No es solo nosotros como 
hombres y tal sino, la bicicleta 
digamos sirve! Y le ayuda a usted 
en el tema económico, también 
para hacer ejercicio, digamos ese 
tema de salud también ayuda, uno 
que es re perezoso. Como que 
habían ese tipo de cosas.. Como 
¡hágale! Intente no sé qué y el 
intentar era por medio de 
actividades intentar salir, andar en 
la calle también es una mierda, 
esos carros son re paila, y a uno y a 
ellas también le generan miedo… 
y ellas hay veces plantean eso… 
como eso hay veces me asara un 
resto sí. O que me pincho… que en 
ultimas lo que el colectivo hacía 
era tratar de nutrir esas falencias, 
para que se pudiera como 
incentivar, pero en un primer 
momento como eso si, como 
parchar, la gente parchaba con 
nosotros en la bicicleta, también 
era la otra de que si salíamos todos 
en bicicleta y el señor no tenía 
pues… por que pasa un resto. O 
listo vamos a salir, ¿hasta dónde 
van? De Kennedy hasta…. La 84 a 
farrear al Carulla jajajaja ¡hay pero 
yo no tengo bicicleta!… pues 
marica… ¿Qué hacemos?. Y en 
ese tiempo me acuerdo que había 
alguien que tenía una panadera y 
montaba una nena y salíamos y ahí 
parchábamos ¡y de vuelta lo 
mismo! Hay en barra y tal pero, 
empezó a ser una necesidad… sí.. 
y las nenas empezaron ahí a 
montar la bicicleta y se 

demasiado. 

“Carlos: no, yo siento que como algo que se 
pensó desde ahí, y que yo lo pude pillar mucho 
era la, como… si existían los conflictos y siguen 
existiendo alrededor de la bici, ósea como se 
relacionan entre el territorio y la bici, pero 
también en medio de ese conflicto, emergen 
contradicciones con otros conflictos que tienen 
que ver con la bici, que atraviesan los recorridos 
en bici, pero que trascienden un poco más 
digamos el conflicto de: ir a Sibate en bici, ¿sí? 
Y entender otras dinámicas de un conflicto un 
poco más amplio, montando bici. Y creo que es 
un poco el acercamiento que eso le permite, eh 
articular uno la visión de, pues que los 
conflictos no solo son propiamente de la bici del 
apropiamiento y el actor que está ahí… que está 
emergiendo y está en la emergencia de su 
movilidad, y puede ser alternativo o no, sino 
que esa alter natividad y ese emergencia de la 
bici, tiene que e ir contrastada con las apuestas 
políticas que dan la lectura del territorio. Y de la 
lectura de los conflictos territoriales. Porque si 
no se tiene esa lectura, pues perdería el carácter 
político, digamos ese fundamento de que se 
llame Biciterritorializando.  

Andrés: lo que dice Carlitos es re clave, porque 
bueno… tenemos conflictos en bici pero la 
apuesta era desde ahí, como leemos el conflicto 
de la ciudad, pues vinieron muchos conflictos 
alrededor de eso. O por lo menos pudimos leer 
muchos más conflictos.  Los primeros fueron 
los conflictos de los humedales. Y en ese 
momento en el que estaba todo lo de Petro, 
todas esas discusiones alrededor de eso nosotros 
dijimos como venga, echemos una mirada a la 
problemática para ver qué es lo que está 
pasando, cuantos humedales están protegidos 
por el distrito, empezamos a ver eso y nos 
dimos cuenta pues que en ultimas, en un primer 
momento podemos transmitir e informar, mire 
que está pasando con el humedal ahí al lado de 
su casa, realmente…si en ultimas vimos eso en 
los recorridos. Pero también hacer esa conexión 
con bueno hay otras problemáticas territoriales 

pero era de gente re gomela y era un súper héroe en 
bicicleta, entonces era hacer unas caricaturas y sacar como 
vueltas así… otro  man que no se si lo has visto que es un 
man que se pinta de verde, el también siempre aplica a las 
becas. Tiene severo monopolio ahí jajajaja  

Andrés: Eso… entonces los primero que decíamos 
nosotros, parce ese alcalde quiere promover el uso de la 
bicicleta en Bogotá, pues ¿los mismos con los mismos? 
Pues dijimos nosotros… aplicamos dos veces y se llegó 
nuestro drama de la administración de Peñaloza.  Cerró la 
Beca.  Eso lo decíamos al interior del presupuesto. Pero ha 
habido otras cuestiones en términos digamos de los mismos 
conflictos que íbamos reconociendo pues digamos íbamos 
generando también propuestas. Entonces nosotros 
decíamos bueno parce hay que pillar el tema de los 
humedales,  como está y más ese tema de los humedales 
que en ultimas uno siempre se metía en el tema de cómo se 
gestiona y como se diseña el territorio y quien lo diseña 
¿sí?” 

 

“Andrés: en la coyuntura que es: uno el alza del transporte 
público, pero digamos echando para atrás la privatización 
del derecho al transporte en la ciudad  

Karen: y del espacio público 

Andrés: y del Espacio público 

Camilo: en ese sentido nosotros tenemos una postura 
fuerte, y aún más allá de una queja a la administración es a 
los parches de bicis, porque también mucha gente se para y 
que, la solución, la bicicleta es la solución a todos los 
problemas de todo, y pues parce! No todo el mundo puede 
andan en bicicleta. 

Carlos: la sensación de inseguridad de la misma calle, 
genera que la gente no quiera salir de la casa, pero también 
en ese sentido como la lectura de esa de la que habla Fígaro 
de la ciudad, haber… yo recuerdo que una vez discutimos 
ese tema y sería como el tema aquí no es como que cada 
vez más como que el SITP, y el transmilenio como que se 
estén privatizando como que es necesario, pero que esa 
privatización evidentemente lo va llevando a que ese 
amplio espectro del espacio que están ocupando a través 
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RetroCleto y de Nerucleto 

Karen: neruque? 

Andrés: son dos RetroCleto y NeruCleto, estos son del 
barrio Pablo Neruda en Sibate. ¿sí? Y nos permitió en 
ese momento un primero acercamiento a FontiRueda, y 
a RetroCleto. 

Karen: Y ¿BikeKennedy? 

Andrés: Con BikeKennedy nunca logramos hacer, para 
que cayeran al foro, al bici-foro y tales entonces como 
que no le metimos más fuerza a eso tampoco, además 
porque ya empezamos a ver lo que decía Camilo jajajaja 
empezamos a distanciarnos de esa mirada de Bici-
recorridos y no Ciclo-paseo… están en el sur pero, 
nosotros decíamos como eso para que vamos hacer un 
bici-recorrido para irnos a la ochenta y cinco. 

Camilo: Además se llaman BikeKennedy,  y es 
BikeTechotiva jajajaja 

Andrés: ahh jaja entonces nosotros decíamos eso  para 
que vamos hace un bici recorrido, un ciclo paseo para 
irnos para la ochenta y cinco, si puedo hacer un bici 
recorrido dentro de la localidad. Entonces  si pues esas 
cosas empezaron a distanciar y terminamos con ese 
relacionamiento de la mano de RetroCleto que 
trabajaban todo desde la bicicleta pero hacia la mirada 
ambiental de todo lo que estaba pasando en sus 
territorios. 

Camilo: alguna vez parchamos con la gente de Subase a 
la bici, que nos parecía un proceso más chimba, tenía 
como de parte y parte porque era gente como punkera 
pero también bien ¿sí? Se pensaban la vuelta por el lado 
de nosotros y también en algún momento participamos 
de actividades de ellos.  

Karen: y ¿han tenido conflictos… ya con alguna de las 
organizaciones? 

Camilo: no conflictos no,  

mantuvieron en ella.  

Andrés: Yo creo que.. Digamos en 
la lectura que hacíamos con la 
gente, digamos con la mecánica 
básica de si me pincho ¿qué? Esa 
cuestión se intensificaba con las 
chicas, si porque en ultimas, esta 
esa visión de que la mecánica es 
para los hombres y tal, y nosotros 
no! Empezamos también a intentar 
romper con eso, incluso hay chicas 
que pueden despinchar incluso más 
rápido que yo aunque no era esa la 
idea ¿no?. Entonces era para decir 
compañera usted también puede 
despinchar, y que este no sea un 
impedimento para que te 
transporte.  

“Implícitamente se han ido 
desarrollando sin nosotros decir 
¡oiga Carol ande en bicicleta!, sino 
que ha sido una cuestión colectiva 
de si realmente nosotros podemos 
andar en bicicleta. y, ósea, no 
solamente las chicas que ya 
estaban en el colectivo, sino gente 
que se empezó a acercar, muchas 
parceras que se empezaron a 
acercar al colectivo como ¡venga 
yo también ando en bicicleta, ¿Qué 
hay para hacer? Y al final… 
éramos un parche grande, inclusive 
cuando salíamos a farrear éramos 
un parche en bicicleta re grande y 
habían muchas nenas con sus bicis, 
entonces también como que, 
implícitamente esa es una ventaja 
de lo colectivo que también puede 
llamar a que no en un primer 
momento salgamos de esos 
miedos, que si los enfrentemos 
colectivamente y que ya tenga el 
espacio para hacerlo. 

Camilo: es que la bici es la 

de apropiación del territorio independiente para 
que sea, ya sea para su explotación o su defensa, 
pero nos permitió ver que otros conflictos 
también podríamos leerlos desde la bici. 

“Camilo: Nosotros llegamos al Trébol, porque 
uno ese era un espacio que estaba abandonado y 
la gente, junto a un colectivo que se llama 
Arquitectura Expandida que hace intervención 
en el espacio público, y ellos en la medida en 
que reactivaron el espacio y con la comunidad 
necesitaron colectivos o personas que les 
interesara mantener activo el espacio y nosotros 
ya habíamos hecho… ah vea eso también fue 
una actividad que hicimos.. fue la Toma a Pedal, 
y la toma a pedal era elegir de acuerdo a toda 
esa investigación, lo que hicimos con 
cartografía y los Lugares de Miedo, entonces 
por ejemplo un Lugar de Miedo fue la 
Boyacá… 

Andrés: Con Américas 

Camilo: La Boyacá con Américas!, debajo del 
puente, y lo que hicimos en las noches fue 
planear un día y no la tomamos en la noche, 
pintamos, hicimos resto de vueltas en el piso, en 
los muros que hay, diciéndole a la gente como 
esta es una zona de miedo pero en ultimas… 

Andrés: Tomémonosla Colectivamente 

Camilo: Tomémonosla y tenga precaución 
frente a eso.   

Karen: ¿Y cómo fue que ustedes escogieron 
esas zonas de qué?  

Andrés: ¿el de las tomas a pedal?  

Camilo: Zonas de Miedo 

Andrés: Ahh las Zonas de Miedo, pues eso 
salió de la Cartografía que hicimos, o el 
ejercicio cartográfico. Por qué lo que se busco 
fue intentar hacer el mapeo con la gente que 
estaba en Timiza, pero tenían la lectura de algo 

del SITP pues va a ser quitado un poco a la ocupación de 
los espacio que tiene la gente para andar en bici, en ese 
sentido, pensábamos que, en esa noción del Derecho a la 
Ciudad, existe el pensamiento de históricamente quien ha 
planeado la ciudad, la ciudad para quien,” 

“Camilo: para complementar lo que decía Carlos, es en el 
sentido del flujo del capital humano, si pilla, donde están 
las universidades, los bancos, donde están como y aun así 
hicimos un pare como en ese tema de la movilidad y uno se 
ponía a mirar, como parce, toda la gente del sur hacia qué 
lado camella. Si como que todo el mundo tiene que hacer 
unos recorridos muy gonorreas que era lo que decía usted, 
la ciudad para quien está diseñada y como está diseñada. 
Que creo que la única Universidad pública que hasta ahora 
existe y en el sur es la tecnológica, pero digamos en algún 
momento porque una ciudad tan grande no tiene una oferta 
más cerca y más hacia los barrios del tema educativo.  Y 
con lo otro nombra Carlos eso… el metro, el Transmilenio, 
el SITP, que en ultimas a veces los buses, y se han perdido 
un resto las rutas que a uno antes le servían ya lo obligan a 
utilizar el SITP o el Transmilenio, lo que planteaban en 
ciudad bolívar del Cable-metro, y eso en ultimas también 
con el tema de implementar los bici carriles, pero eso si 
uno pilla los bici carriles son una farsa, ósea son vuelas que 
en el Tunal hay un bici carril pero no sirve para nada 
porque no ubican los bici carriles en las avenidas 
principales y no ahí en la esquina del barrio porque para 
qué. Creo que el único así y a medias que sirve es el de la 
50 que es el único que tiene un poco más de uso porque es 
cerca de una avenida principal.” 
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Karen:  más bien diferencias…. 

Andrés: si diferencias  

Karen: y que diferencia han encontrado  

Camilo: Además que han sido diferencias que, ejemplo 
nosotros nos hemos apartado de participar de escenarios 
como del foro… ¿cómo es que se llamaba esa vuelta?... 
del foro de la bicicleta 

Andrés:  y la Mesa Distrital de la bicicleta.  

Camilo: La mesa distrital y un foro que ya lleva 
bastante tiempo en Colombia y se hace en diferentes 
ciudades y a nosotros mucha gente nos decía ¿Por qué 
no caen? Pero nosotros nos distanciamos en ese raye de 
como igual es un rosca, pero nosotros también después 
decíamos oiga debimos haber caído para pararnos duro 
y así generar esa diferencia, no de diferenciar los 
parches sino en los espacios… entonces acá quien es 
quien ¿sí?. 

Karen: si es muy importante también la participación 
desde otro tipos de posiciones.  

 

herramienta  

Como intentar que esa cotidianidad 
de la gente la perciba de otra 
manera y a partir de esa 
cotidianidad conciba unos 
conflictos territoriales que lo 
trastocan constantemente y que no 
debe quedarse simplemente en la 
alternativa de la bici como 
alternativa individual sino que 
tiene que ser colectiva y tiene que 
tener una lectura, pero no solo de 
lectura sino también eso!. La 
defensa y la acción política en 
defensa del territorio 

“Porque en ultimas la dinámica del 
barrio me imagino que es la misma 
de todo los barrios, y es en las 
mañanas expulsa toda esa gente y 
en las tardes vuelve y recoge, y la 
gente no tiene la posibilidad de 
encontrarse. Entonces, creo que el 
trabajo con los niños ha sido algo 
importante ahí, con los concursos 
de disfraces, con la posibilidad 
ahorita de hacer el refuerzo de 
inglés con los pelaos, de que las 
familias lleguen al espacio 
también.” 

 

 

particular, de estábamos nosotros en Timiza, 
pero había gente que recorría la localidad en 
bicicleta.  

Camilo: y como en el parque Timiza, los fines 
de semana llegan 

Andrés: llega la gente de toda la localidad, 
entonces eso nos permitió desde muchísimas 
miradas, mirar muchísimos puntos de miedo… 
ósea yo me acuerdo que nada más entre la 
Villavicencio y la Américas por la Av. Cali 
teníamos como siete u ocho lugares de miedo.  
Y por diferente gente. 

Karen:  ¿Por qué eran Zonas de miedo?  

Camilo: por robos 

Andrés: por robos, por.. Digamos en las noches 
no había iluminación, había gente que ponía 
lugares de miedo por conflictos con la 
autoridad. 

Karen: violencia 

Carlos: vulnerabilidad 

Andrés: por violencia 

Camilo: las ollas también 

Andrés: las ollas… y el ultimas, nos permitió 
ver esa mirada de que no lógicamente los 
lugares de miedo por la bicicleta, sino ver los 
lugares de miedo del territorio, si porque uno 
decía como bueno, hay siete ocho lugares de 
miedo por toda la Cali, pero en ultimas no es 
para el que transcurra solo en bicicleta ahí, sino 
que realmente son lugares peligrosos para la 
localidad. ¿sí? Entonces la gente se siente 
vulnerable, se siente, en peligro realmente así 
valla en bicicleta, en moto, en carro, en 
transmilenio, son lugares como conflictivos en 
la localidad. 
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Camilo: hicimos un esténcil por la zona y era 
como la bicicleta y en la mitad decía Atento, y 
era uno para demarcar también que más veces 
uno pilla un resto de cosas como en la juega que 
acá también es video. 

Andrés: los de en la juega 

Camilo: sacamos unos stikers que decían en la 
juega, le entregábamos a la gente que iban 
pasando, como: si es que estamos haciendo esto 
acá porque es que este es un lugar en donde 
debe tener más cuidado, si usted conoce otro 
lugar de miedo, pille este stiker y péguelo para 
que otra gente que valla en bici lo vea y ya sabe. 
Eso entonces eso es algo chimba que hicimos, y 
eso lo hicimos con la ayuda del otro colectivo 
de Arquitectura Expandida que también 
andaban en bici.” 

Sin embargo, tuvimos una experiencia y fue 
cuando el DAE intento demoler el espacio, 
después de que se había construido. Y la 
comunidad se paró durísimo ósea ahí si se vio la 
gente que le había echado pala, y palustre y 
había levantado las guaduas diciendo que como 
¡no, este es el espacio de nosotros y no 
queremos que vuelva a ser el espacio que era 
antes, porque era un lugar de miedo del barrio. 
Si entonces, es como ese vaivén del trabajo 
barrial, si como para ciertas cosas sí, pero el 
espacio está ahí, ya fue un espacio que se le 
arrebató al micro-tráfico, que se le arrebató al 
hampa, que se le devolvió a la comunidad así 
sea para que la comunidad vea que es un 
espacio bonito, y que paralelo a eso en ese 
espacio se hace algo. Entonces hemos intentado 
como estar en esa dinámica con los líderes del 
barrio, con la señora que es presidenta de los 
jardines infantiles, con algunas otra personas 
que también han estado ahí, sin embargo como 
también es un proceso, creemos nosotros que 
necesita más constancia. 

“Andrés: Ósea nosotros creemos que la 
principal problemática y no solo que pase en 
patio, y no solo que pase en el barrio, que es el 

166 
 



 

Barrio Ciudad de Cali, y es que no hay Tejido 
Colectivo en el barrio ¿sí?  Y eso en últimas es 
una de nuestras principales apuestas en el 
espacio ¿sí? Porque el espacio realmente, no el 
espacio que la Junta de Acción ve sino que es 
un espacio de la comunidad, que la comunidad 
se apropie de ese espacio y que se pueden hacer 
cosas ahí.  

Camilo: Y se encuentre 

Andrés: ¡y que se encuentre sí! Que halla la 
posibilidad del encuentro y de volver a 
mirarse!” 

“Andrés: además esas diferencias yo me 
acuerdo pero casi nunca lo mencionamos… en 
el dos mil once, en Cali, conocimos a la gente 
de la Universidad Sin Fronteras. Fue en medio 
de… es una gente que es…. Son de 
Manizales… no me acuerdo… mejor dicho son 
del occidente y a ellos los conocimos en el 
marco del Congreso Nacional de Tierras del 
Congreso de los Pueblos,  ellos llegaron allá con 
algo que se llamaba el Mandato de La bicicleta, 
si, era ver esa mirada que la bicicleta puede 
hacer política en el territorio, sí que la bicicleta 
puede mandatar desde abajo, desde los sures, 
entonces eso también fue importante. En ultimas 
porque nos permitió encontrarnos mucho más 
cerca con esa visión que tenía RetroCleto y que 
no tenía el resto de parche. Si, digamos la visión 
política de la bicicleta” 

“Y alrededor de eso terminamos en uno de las 
principales apuestas que es el Derecho a la 
Ciudad. Entonces todo ese recorrido de 
identificar problemáticas, hace propuestas con 
la misma gente, y en últimas como sistematizar 
y todo es esto. Si es el Derecho a la Ciudad y de 
todo lo que nos están negando que pudiéramos 
ver desde la bicicleta. Todo el tema de los 
presupuestos participativos de la gente, el tema 
transporte públicos que el ultimas es el principal 
móvil al hablar de bicicleta. Sobre todo en esta 
coyuntura.” 

167 
 



 

“y en eso que dice fígaro del Derecho al 
Transporte, negamos totalmente la cuestión del 
servicio al transporte que realmente creemos 
que la gente que tiene una apuesta también por 
esa cuestión de moverse de otra manera o 
moverse como le toque, pues también tienen 
derecho a una dignidad en términos de 
movilidad, pero también que tenemos que tener 
otra noción de si nos están planeando la ciudad, 
tengamos propuestas para esos sectores que 
también que moverse, o se mueven en bici, o 
tienen otro tipo de transporte y como propuestas 
como la del metro. Que también es válido.” 

Y nosotros ahí planteábamos como colectivo y 
es el tema de que hay que apuntarle a un sistema 
Multimodal, que sería una solución y la 
solución es para toda la gente, no solamente 
para los que andamos en bicicleta. Los que 
creen que la solución es solo la bicicleta, sino 
que esta haga parte del sistema multimodal y 
que en ultimas, la comodidad y el acceso ayude 
a la gente. 

Carlos: además que hay esa visión de romper 
con esa idea de la inseguridad, existente, que no 
la negamos, pero que en colectividad, y 
organizándonos de una mejor manera y 
haciendo ese tipo de acciones como las tomas y 
tal, pueden reivindicar digamos dejar de un lado 
esa posibilidad que existe corporalmente pero 
que existe en la medida de que esa inseguridad 
genera que la gente esté en su casa metida, 
porque no puedo salir a la calle, el uso de la 
bicicleta también tiene que prever que 
colectivamente construyamos unos lazos  que 
nos permita tomarnos la calle, que nos permita 
tomarnos los espacios públicos. Obviamente no 
vamos a acabar el problema de la inseguridad, 
está latente pero si como generamos unos lazos 
y un tejido social. Que invite entender que el 
tema de la inseguridad no solo es un tema que 
corresponda a que los sectores populares son 
inseguros o la criminalización de la pobreza, 
sino que corresponde a otras lógicas de la 
ciudad, que no ha sido planeada para nosotros y 
nosotras, sino que ha sido planeada para una 
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GRUPO FOCAL BICITERRITORIALIZANDO 

BICICLETA VERDE VIDA COTIDIANA 

ROSADO 

DERECHO A LA CIUDAD 
ROJO 

PLANEACIÓN URBANA AZUL 

“Andrés: de qué forma usamos la bicicleta…  yo 
la uso para transportarme 

Carlos: sii  

Andrés: como un medio de transporte, 
principalmente 

Fernanda: Para moverme en la ciudad   

Carlos: si, pero también por facilidad económica 

Andrés: claro, es el motivo  

Karen: ¿Cuántos recorridos a la semana hacen en 
bicicleta? 

Andrés: a la semana serían catorce mínimos…  

Karen:¿ catorce recorridos? 

Andrés: Mínimo, ósea catorce trayectos, ósea yo 
hago los catorce porque yo todos los días me 

“Karen: ¿Ustedes cómo ven las maneras en que 
se utiliza la bicicleta en Patio Bonito? 

Ángela: yo he analizado eso porque es lo que 
uno vive, sí en el diario, entonces uno de pelado, 
bueno de los chicos de colegio que se van en 
bici del barrio al colegio. Eso es otra cosa, en 
los colegios no hay espacios adaptados para que 
los chicos parqueen sus bicis. La señora que le 
pone patos a la bicicleta y lleva a los dos niños 
en bicicleta hasta el colegio porque no tiene otra 
posibilidad de transporte o porque ya sale muy 
caro los pasajes para tres personas. Aparte, las 
personas que hace trayectos supremamente 
largos y eligen la bicicleta no por lo recreativo, 
ni por que el transporte público no les guste, 
sino porque su sustento no les alcanza, es súper 
caro,.. 

Andrés: La movilidad, y es que eso le cuesta un 
resto a la gente marica, cuanto no les costaba un 
pasaje antes…. 

Ángela: y más ahorita que se han disminuido 

“Karen: bueno…¿cree que la bicicleta en Bogotá 
es una alternativa de movilidad en Bogotá? 

Andrés: es una alternativa sí, ¿es la única 
alternativa? No, y no puede ser la única, la ves 
pasada estábamos hablando de eso y hay que ser 
muy crítico en toda esa gente que dice –Lo que 
queremos es que toda la gente de Bogotá se monte 
en una bicicleta, No! Es una alternativa individual 
de movilidad si, o a veces grupal cuando le ponen 
los pato jaja, pero hace parte de la alternativa de 
movilidad que merece la ciudad.  

Karen: ¿es una de ellas? Una de las formas de 
movilizarse 

Andrés: entonces un dice como bueno… en este 
momento lo que está más avanzado de la nueva 
movilidad en Bogotá, es lo del Metro cable en 
Ciudad Bolívar, entonces es como se junta el cable 
con la bicicleta, y en ultimas con el Transmilenio, 
sí, entonces ahí es cuando decimos ¿qué es lo que 
pasa con el sistema privado de Transmilenio? Ya 
son cuestiones más de lo político y es en el sentido 

“Karen:  ¿ ustedes se sienten incluidos dentro de las 
políticas públicas de las ciudad desde el medio de 
transporte que utilizan?.  

Ángela: yo creo que el hecho de que nos detengamos 
tanto a pensar sobre eso es porque no identificamos 
realmente que la política de transporte este enfocada a 
como nos movilizamos.  

Andrés: yo creo que existe una política pública frente 
a la bicicleta, pero es una política pública que se centra 
en lo recreativo y no realmente en la bicicleta como un 
medio de movilidad para la ciudad, y ahí se ve como 
pues sí, nosotros parchamos a la recreación en bici 
pero, pues no es lo central. 

Carlos: si, pues siento que la política pública está 
creada para un transporte masivo pero que no favorece 
digamos, bueno, tiende a favorecer el uso individual de 
la bicicleta en el sentido de las vías y esto pero, 
realmente no tiene el pensamiento de la bicicleta como 
medio  de transporte sino que tiene otra apuestas, más 
desde la privatización de los espacios. 

elite, que es segura en otro lugar y que nosotros 
no tenemos derecho a esa seguridad como no 
tenemos derecho a una movilidad, y una ciudad 
digna” 

 

I. MATRIZ POR CATEGORIAS Y HERRAMIENTAS DE RECOLECCIÓN  
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muevo en la bici. 

Fernanda: por ahí doce, doce si lo hablamos así 
de recorridos  

Ángela: no yo no monto tanto entre semana, 
porque estudio muy lejos de donde vivo, pero todo 
lo que hace el parche o los fines de semana 
entonces como cuatro cinco veces a la semana. 

Mónica: si yo también, yo si a veces me voy a la 
universidad en bici pero es más como para las 
reuniones  

Carlos: si como cuando montaba en bici, catorce 
si porque ahorita se me daño la bici entonces… 

. 

Karen: entonces hay varias formas en las que se 
utiliza la bicicleta en Patio Bonito 

Andrés: si claro, está la movilidad interna, lo que 
decía Carlos, de la gente que hace pequeños y 
medianos recorridos, los Bicitaxistas, el chino que 
hace los mandados en bicicleta… Todas esas 
dinámicas. Y también pues la dinámica normal de 
expulsión de Mano de obra hacia el norte, que esa 
si es como la mayor parte de la movilidad en 
bicicleta en la Localidad. 

Karen: ¿Ustedes han tenido alguna restricción al 
utilizar la Bicicleta en Patio Bonito? 

Andrés: Climática…. Jajajaja no ósea… 

Carlos: ¿en Termino de Prevenciones o 
Restricciones?,  

Andrés: Restricciones 

Carlos: Porque una Restricción podría también ser 
la Prevención es decir yo cuando, 

Andrés: Bueno si…  

los subsidios que habían antes  

Andrés: y que digamos el aumento del pasaje es 
más, dos mil pesos a la semana. ¡Dos mil pesos 
que le cuestan un resto a la gente! Y más que 
ahora cuesta más de lo que se pagaba antes…. 

Carlos: Si digamos en términos de la movilidad 
interna de la UPZ por lo menos, en Patio 
Bonito, pues la gente si la usa mucho porque 
hay muchos centros de interés para la gente en 
términos de movilidad, es decir Corabastos, y 
por la Localidad, por ser la Localidad tan grande 
y la UPZ tan grande, digamos en esos pequeños 
recorridos y medianos recorridos que son dentro 
de la localidad, pues la gente prefiere moverse 
en bicicleta…. yo eh visto una constante resto y 
es la… pues como confluyen tanto, 
culturalmente tanta gente en esta localidad, hay 
una constante que yo me eh fijado y es que 
muchas de las personas que se movilizan en 
bicicleta, también son personas que digamos 
son, si son personas adultas que se mueven en la 
bici, y estéticamente tienen la bici clásica y 
andan mucho con el bastón de mando, entonces 
es como, tienen una noción territorial de 
moverse en bici pero, también una visión 
cultural de cómo está confluyendo eso en el 
territorio.  

Andrés: aparte de eso, yo creo que las 
dinámicas de la movilidad interna de la UPZ y 
de la Localidad, pues el bici taxi es una 
alternativa de  movilidad re áspera y uno la ve 
en resto de lados, digamos la gente que sale a la 
Boyacá temprano desde Castilla tiene que salir 
en bici taxi cuando se le hace tarde, o cuando 
salen ya sobre banderas pues hay unos bici taxis 
que lo sacan a uno hasta la estación, y uno lo 
pilla que también… entonces lo bici taxis hacen 
recorridos aquí por la 42, abajo en la arenera 
hasta aquí hasta la Cali, y sacan a la gente hasta 
la estación de Patio.” 

“Ángela: es que solo esa parte que monta en 
bici, lográ que esta sea realmente una alternativa 
de Movilidad, pues la gente que la tiene en la 

de bueno… no es la única, y ahí es cuando 
empezamos hablar de lo Multimodal de 
transporte.” 

Karen: bueno…. ¿cuáles son las necesidades que 
como colectivo encuentran dentro del espacio 
público y las políticas públicas en Bogotá?  

Andrés: mucho del tema de la disputa por el 
espacio público es: uno la infraestructura del 
espacio público, que tenga la posibilidad de 
realmente no tener ciclorutas, porque las ciclorutas 
no pueden estar diseñadas para una ciudad como 
Bogotá, de hecho para ninguna ciudad 
prácticamente y que podamos acceder mejor a una 
cuestión de los bicicarriles, sí!, la cuestión del 
metro y medio de carril no en el carril lento, sino 
en el carril rápido ¿sí? Y esas cosas…. Pero creo 
que otra cosa del espacio público, bueno si bien en 
la infraestructura puede que digamos la 
infraestructura, pero otra cosa es poder acceder y 
gozar del espacio público y ahí es donde se 
encuentran las mayores dificultades de cómo se 
está pensando el espacio público en Bogotá, y 
como se hace política pública para eso….  
Entonces un espacio público cada vez más 
reducido, cada vez ofertado digamos para mayor 
diversidad de actores, que era lo que decía 
digamos en la disputa del espacio público, disputa 
entre comillas con el peatón, con el bici taxista, 
entonces creo que es eso… un espacio público 
cada vez más reducido en ultimas…  

Ángela: yo creo que parte de la participación, sí lo 
que decía Fígaro ahorita de que bueno… se ha 
participado en esos presupuestos, pero es un 
porcentaje mínimo  de lo que representan esas 
entidades como IDRD, para ejecutar proyectos sí!, 
y que esas políticas públicas se tramitan desde las 
oficinas, desde los escritorios y profesionales 
ajenos a las realidades locales que contratan para 
eso… entonces digamos uno lo ve por ejemplo 
instituciones que van desde la integración social, 
que a veces logra que la gente de las localidades 
sean los funcionarios públicos los que están 
ejecutando esas vainas como del espacio público y 
de las políticas públicas. Pero no se logra que por 

Karen: ¿Según sus experiencias, cual es el transporte 
que prevalece en el espacio público?  

Andrés: dimos en una disputa re áspera, porque 
digamos, la cantidad de gente que expulsa Patio para el 
resto de la ciudad todas las mañanas y después la que 
recoge en las tardes, no creo que haya un predominio, 
o no sé cómo sería ese predominio, no yo creo que el 
transporte masivo como transmilenio se lleva la  mayor 
cantidad de gente, pero, Kennedy y Patio Bonito es la 
primera o segunda localidad que mueve más gente en 
bicicleta en Bogotá, en recorridos diarios. 

Karen: mi pregunta es, según la experiencia, cual es el 
tipo de transporte que prevalece en el espacio público? 

Andrés: ahh en el espacio público 

Ángela: Digamos yo vivía muy al sur, en Bosa, y 
estudiaba muy al norte ya saliendo por la autopista, y 
es increíble la proporción de los carros particulares  

Andrés: si, si  

Ángela: es impresionante y las vías que están 
destinadas en Bogotá para el uso exclusivo del sistema 
masivo que se pone a prioridad en comparación con 
toda la prioridad que le dan para los carros particulares 
es impresionante, y además, en eso que preguntabas 
sobre las políticas públicas es el mismo, ósea es el 
enfoque, en sí de la política pública de la ciudad no 
está diseñada para la gente, la ciudad se diseña en 
torno a los carros particulares. No se logró ordenar 
alrededor del agua, pero si está ordenada alrededor del 
carro particular.  

Carlos: de acuerdo,  

Andrés: Si no, ósea ni siquiera está diseñada la ciudad, 
para el transporte masivo, está es para el transporte 
privado. 

Karen: sí, ¿La infraestructura ciudad es adecuada para 
el uso de su medio de transporte?  
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Carlos: ósea cuando yo tengo, una bici cara digo 
no no no, no me voy a Patio Bonito porque sé que 
me la van a robar, eso es clave. Yo no voy a meter 
acá una bici re áspera, ósea hay gente que lo hace.. 
pero porque conoce el barrio.. 

Andrés: o es muy arriesgada… 

Carlos: Sí.. también más que todo por el lado de 
la virgen, por allí en Corabastos  

.  

 

casa, que tiene fácil acceso a una cicloruta, que 
la pueden parquear en el trabajo… bien! Y hay 
mucha gente que se mueve en bici , pero no 
puede ser una alternativa para una señora que 
sea nerviosa que no pueda meterse a lo perro 
como uno entre los carros, y que le toca o le 
toca el transporte público, entonces es una 
alternativa para la gente que logra adaptar sus 
espacios cotidianos. 

Mónica: igual mucha gente no lo ve como una 
alternativa como un clima, la ciudad se 
congestiona cuando está lloviendo resto y pues 
la gente no se va a salir a mojar a su trabajo, 
ósea en realidad creo que eso también es una 
condición que la gente encuentra para verla 
como una alternativa de movilidad. 

Karen: ¿de cara a la experiencia, como siente y 
ve su entorno al transitar en bicicleta en 
comparación con otros medios de transporte? 

Andrés: Parce yo me aburro mucho en un bus, 
ir en un bus es lo peor del mundo Fernanda: 
Transmilenio, todos metidos como latas de 
sardinas 

Andrés: la vuelta es que cuando uno va en 
bicicleta llega uno más descansado que cuando 
va en transmilenio 

Mónica: si jajaj 

Andrés: si! Un puede llegar sudado y tales, pero 
llega con el ánimo arriba, yo cuando llego a la 
universidad en bicicleta me siento activo en la 
clase, y realmente la otra ves que nos fuimos en 
SITP los dos, ush parce severo martirio de 
vuelta a lo bien… 

Fernanda: porque es resto de tiempo. 

Karen: ósea que en la bicicleta se reduce el 
tiempo… 

Fernanda: sii 

ejemplo colectivos como estos que están en la 
realidad de las comunidades, puedan estar más 
inmersos en la realización de esas políticas 
públicas. Que no sea solo en la política general, 
sino que esas instituciones tienen convenios, 
presupuestos anuales, digamos hay un cuatrienio, 
el cuatrienio de la ejecución de ese presupuesto 
anual se puede modificar, ósea eso no es que 
venga ya direccionado, sino que desde lo local e 
puede administrar ese presupuesto.  

Karen: ¿Cuáles son las propuestas de solución 
frente a esas problemáticas narradas 
anteriormente? 

Andrés: cuando fueron hace poquito las rondas de 
socialización de el plan distrital de desarrollo, 
únicamente es un plan de desarrollo de tipo no 
vinculante sí!, sino únicamente informativo, es 
decir hacen toda la maraña institucional para 
convocar espacio amplios en la localidad, como 
para decir si vamos armar desde la localidades el 
plan distrital de desarrollo, cuando muchas de esas 
políticas son planeada por gente como dice 
Ángela, que están en la oficina realmente 
pensándose como se diseña la ciudad, entonces en 
términos de eso una cuestión seria pues 
obviamente la participación de los verdaderos 
actores de la movilidad en la formulación de la 
política pública de la bicicleta, en ese sentido, o si 
vamos hablar con el DAE, pues entonces una 
participación de quienes pretenden y esperan 
gozar del espacio público, pues como se va a 
gestionar ese espacio público. Que yo creo que en 
ultimas uno los espacios de participación, y 
obviamente pues el resto tienen también, ósea toda 
política pública tiene que destinar presupuesto y 
en ese sentido tienen que haber partidas 
presupuestales más democráticas en términos de 
que se vallan a eso, a esos sectores que están 
proponiendo movilidad alternativa u otros tipos de 
movilidades en la ciudad, desde que se tenga eso 
la gente está dispuesta a participar, porque la gente 
sabe cuáles son los lugares de miedo en la 
localidad para la movilidad en bicicleta, la gente 
sabe dónde está mal la cicloruta, donde no 
funciona, donde puede funcionar un bicicarril, la 

Mónica: no para nada 

Andrés: no Peñaloza es un balurdo al traer las 
ciclorutas a Bogotá,  

Ángela: exacto, porque eso pone, uno el peatón en 
disputa con el ciclista 

Andrés: resto! Yo creo que esa es la mayor disputa de 
nosotros cuando nos subimos a las ciclorutas, es el 
mayor complique, y es que hay partes en que te toca 
únicamente la cicloruta y se dan la pela porque o pasa 
uno o pasa el otro, y pues bueno uno, digamos en el 
colectivo trabajamos como bueno, primero el peatón y 
tales pero, pero pues el peatón también merece un 
espacio digno para transitar entonces hay es cuando 
uno dice que es más chimba andar por la calle porque 
se tiene que dar la pela menos con la gente de a pie y 
más con los carros.:  

Ángela: y la infraestructura no tiene continuidad hay 
veces que termina ni siquiera en bajadas si no hay… 

Fernanda: o hay bolardos a la mitad de la acera  

Andrés: sí! Ponen los bolardos para que no se metan 
los carros a la cicloruta y termina uno cascándose re 
duro, el mismo Peñalosa se da cuenta de los bolardos. 

Ángela: es que es de lo que estábamos hablando 
ahorita,  la lógica en que está construida la ciudad que 
en vez de restarle espacio a los carros particulares, 
como se intentó hacer con los bicicarriles, pero no lo 
que buscan es en vez de reducir espacio a los carros 
particulares le restan espacio al peatón, y nos dejan en 
los andenes y son zonas concurridas peatonales lo que 
hace entran en disputa con otros ciclistas. 

Andrés: los bicitaxistas, 

Fernanda: si también… 

Karen: ¿Cuál ha sido su relación con la política 
pública desde su perspectiva? 

Andrés: digamos que, en términos de lo recreativo, 
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Mónica: muchas veces  

Andrés: en ciertos trayectos…. Digamos en 
trayectos como los trayectos de la mona que es 
¿desde dónde? 

Ángela: 89 

Andrés: digamos desde la 89 sur, hasta la 222 
norte, paila ósea no hay forma de disminuir el 
tiempo, ¿sí? Pero digamos en trayectos como 
Patio Centro,  o Patio Portal del a 80, o Patio no 
se…. El Cafam de Villavicencio o de Patio a 
Suba, ese tipo de trayectos o recorridos es 
mucho más fácil hacerlos en bicicleta porque 
uno se va paralelamente a las vías que 
generalmente colapsan,  entonces uno se demora 
menos. Digamos yo para salir en Transmilenio 
de mi casa a la Universidad me demoraría hora 
y diez, veinte minutos, si lo hago en bicicleta 
me demoro cuarenta o media hora nomás,.. si 
entonces…. 

Karen: y ¿cómo lo sienten? 

Andrés: eso es lo otro! Entonces la relación con 
la cuidad es re diferente 

Carlos: si! Si  

Andrés: ósea porque… y lo charlábamos la ves 
pasada también… si yo quiero paro, si yo quiero 
paro en un parque, me siento y descanso un rato, 
si quiero paro en una tienda, me tomo un yogurt 
y sigo,  paro en una tienda me compro un 
banano para comer y tan sigo pedaleando, en 
cambio que en un bus, paila si me bajo me toca 
volver a pagar el pasaje, o en un transmilenio 
solo me puedo bajar para hacer transbordo y me 
tengo que quedar ahí en la estación como 
pajareando… 

Ángela: es también como aprovechar esas 
libertades, de que así no tenga plata puedo salir 
un rato… ósea hay muchos escenarios de 
cultura y recreación fuera de la localidad, que en 
Patio no se garantizan y que uno se tiene que 

gente sabe dónde pueden estar esas  cosas, pero lo 
que sigue haciendo la administración, o lo que 
sigue haciendo esta cuestión de quienes formulan 
las políticas del espacio público o las políticas de 
movilidad es seguir pensando en otros actores 
pues que sí, por la cuestión de la oferta determinan 
cual va a ser la propuesta de movilidad en la 
ciudad, pero realmente la demanda es otra para la 
ciudad, y no solo en Bogotá, en todo el país. 

Karen: si!... ¿Qué tipo de derechos se pueden 
defender al usar la bicicleta como medio de 
transporte? 

Andrés: digamos cuando hicimos los proyectos 
pasados, era uno el derecho al medio ambiente, 
pero un medio ambiente todo bien, un medio 
ambiente firme, que fue cuando hicimos los 
recorridos de reconocimiento de humedales y toda 
esa cuestión, yo creo que en ultimas lo que hemos 
dicho nosotros es que la bicicleta es un vehículo, 
una herramienta de movilización frente a los 
derechos sí!, independientemente de cómo nos 
queramos arrancar, si entonces si queremos un día 
salir hacer un recorrido por el tema ambiental, por 
el derecho al medio ambiente lo hace, lo podemos 
hacer y la gente copia si… si es estrictamente el 
tema de la movilidad tan la gente copia también, 
por ejemplo cuando fue lo del paro agrario, 
entonces salimos en bicicleta a movilizar otro tipo 
de derechos que no tienen que ver estrictamente 
con que yo me pueda subir a montarme en una 
bicicleta por la ciudad, y en ese sentido la bicicleta 
es una herramienta, una excusa  

Carlos: por el derecho al trabajo,  con los 
bicitaxistas  

Andrés: o con los domiciliarios 

Carlos: aja!  

Andrés: si en ultimas la bici se convierte en eso 
en un instrumento 

Karen: y ¿Qué entienden ustedes por Derecho a la 

digamos hacemos parte de la política pública, pues por 
lo que contábamos la vez pasada, sí nosotros fuimos 
beneficiarios de dos becas de Pedalea por Bogotá, y 
esa fue la forma un poco de ser usuarios entonces de la 
política pública para la bicicleta de la ciudad, a través 
del programa de estímulos, pero realmente no es una 
ciudad que, ósea no hay programa de ciudad que le 
pregunten a los bici-usuarios qué necesitan de la 
política pública de la bicicleta, sino que ya como lo 
decía Ángela, ¿sí? Así como  la cuidad ha sido 
construida a espaldas del agua, también, en términos 
de movilidad se construye a espaldas del resto de 
medios de movilización, sí la bicicleta pues 
obviamente es el más olvidado ahí” 

“Andrés: No se recomienda… pero yo creo que sí, 
ósea la prevención según el tipo de restricción digamos 
ya más, creo yo desde el carácter del colapso de la 
movilidad en Bogotá, que ya uno ve colapsa la Cali y 
motos por la cicloruta, entonces tiene uno moto, 
peatón, bicitaxi 

Carlos: y a veces uno va en bici y coge toda las 
Américas y todo puede pasar… por que el tráfico es 
difícil…. 

Andrés: entonces creo que esa es una de las 
restricciones que también cuando es hora pico y 
colapsa la ciudad, entonces le toca a uno como buscar 
por dónde meterse…. 

Karen: ¿La Infraestructura de Patio Bonito es 
Adecuada? 

Andrés: Esa también es una restricción re áspera, 
porque hay sitios que no tienen la infraestructura de la 
bicicleta y gente prefiere no montarse en la bici por 
que le da miedo caerse en la calle, o le da miedo 
meterse entre barrios, o esas cuestiones… 

Karen: o también el compartir lo que es por ejemplo, 
el espacio con los peatones y acá en la Cali eso se ve 
mucho… 

Carlos: huy si… porque la gente, digamos la gente no 
tienen tampoco esa lógica, del respeto, ósea del respeto 
mutuo. Pues porque también nos han sumido en la 
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movilizar hasta el centro, por ejemplo, entones 
bueno lo puedo hacer con la bici, pero no tengo 
dinero, y que se crean esos lasos como de 
solidaridad diferente al transporte público que 
así sean trayectos cortos la gente como que ve la 
importancia y ese logro en las vías. Son otras 
relaciones diferentes que se dan en comparación 
con otros transportes.  

Andrés: si! Eso si la monta un carro pues se 
arma parche para enfrentar al carro, la ves 
pasada un carro se me fue encima y habían dos 
manes detrás mío y se unieron y dijeron bueno! 
Como fue! 

Ángela: una cuando va sola 

Andrés: arma parche  

Ángela: muy de noche, si como espontaneo 

Andrés: si! De acuerdo, o sobre todo es una 
relación de apropiación de la ciudad que 
únicamente el fluir en un articulado de 
Transmilenio. 

Karen: y por ejemplo en comparación con le 
transmilenio el estar en la calle es diferente en 
una bicicleta que estando en un transmilenio 

Andrés: claro, porque en ultimas al estar en un 
transmilenio uno es pasivo frente a cómo ve la 
ciudad, en cambio que realmente la posibilidad 
de la bicicleta es eso… 

Karen: si… entonces ¿desde la bicicleta es 
diferente el habitar el espacio público siento 
mujeres? Que diferencias tiene a la de un 
hombre, teniendo en cuenta las características 
que existen de día o de noche 

Ángela: desde la experiencia preguntas si? 
Digamos a uno le pasa resto en transmilenio, 
resto de cosas que me vulneran de muchas 
maneras, y en transmilenio es como eso.. la 
gente… como me ha pasado a mí.. Nadie entra 
como apoyarlo a uno.. en bici como que la gente 

Ciudad? 

Andrés: tan tan tannnn jajaj creo que ese es el 
principal derecho con el que nos pensamos la bici, 
y es que en ultimas es eso, es criticar un poco lo 
que decía Ángela de quien diseña la ciudad, y para 
quien la diseña… en goce de quien la diseña sí!.... 
para nosotros el acceso de la ciudad, del acceso a 
la oferta cultural del a ciudad está para quien la 
puede pagar…¿sí? Para quien puede pagar su 
carro particular y movilizarse hasta allá… o para 
quien puede pagar el transmilenio y tales.. Pero en 
últimas es siempre a la oferta. Primero la ciudad 
está diseñada por gente ajena a la ciudad, segundo 
que la gente que realmente convive, transita, 
construye la ciudad desde diferentes dinámicas 
pues únicamente accede a ellas para el consumo, 
en diferentes niveles, y en ultimas el tránsito por la 
ciudad es únicamente un tránsito pasivo, no hay 
una cuestión de preguntarse realmente, ósea por 
las mismas dinámica tan aceleradas de la ciudad 
uno no puede para un día yendo hacia el trabajo 
para preguntarse –oiga! ¿Qué está pasando en mi 
ciudad? Porque le toca directo para el trabajo. esas 
mismas dinámicas aceleradas como que impiden 
eso… para mí el Derecho a la Ciudad tendría que 
ver con eso. De la posibilidad de que pensemos 
cuales son las necesidades de este momento de la 
ciudad, que necesitamos nosotros y podamos 
diseñar la ciudad ¿sí? Y en ese sentido diseñar la 
ciudad desde una perspectiva diferente y de acceso 
a la ciudad. Una cosa lo decíamos hoy con el 
chiste del preuniversitario, una cosa es que 
tengamos el derecho en el papel y otra cosa es que 
podamos gozar efectivamente del derecho. 

Carlos: si claro, pueden haber varias nociones, 
estaba echando en la mente como tres básicas, una 
puede ser la noción del horizonte de construcción, 
que es el de poder construir la ciudad de acuerdo a 
nuestras dinámicas, un poco a nuestros sueños, el 
otro es el de la dinámica de un Plan de 
Ordenamiento Territorial acorde a  las nociones y 
a las necesidades concretas de los territorios y otro 
del Derecho a la Ciudad no solo en cuanto a 
movilidad, sino a la integridad de los derechos que 
no se le de primordialidad a unos derechos sobre 

disputa del andén,  

Andrés: Sí 

Carlos: y entonces nosotros decimos que ellos tienen 
que respetar, pero también ellos dicen que nosotros 
tenemos que respetar su espacio y en esa lógica no 
podemos generar ningún dialogo y lo que pasa es que 
la gente se mete en la cicloruta porque están 
convencidos de que ese es el andén. Y uno va al soco  

Karen: es como la disputa que también hay con el 
peatón, también las hay con el automóvil  

Andrés: Claro… 

Karen: Se supone que el auto  

Carlos: es como esos de súbase al anden 

Karen: pero una se sube al andén y también lo sacan 
jaj….. 

Andrés: si no… eso… uno se baja a la calle y es -
¡Súbase a la ciclo vía! Y –La ciclo vía es el domingo 
bruto!.. jajajaja (Risa Colectiva) 

Karen: Bueno entonces en ese sentido, aparte de la 
bicicleta con quien más se comparten las ciclorutas 

Andrés: ush no con el peatón, que el peatón… ósea 
antes de la bicicleta inclusive hay otros medios de 
transporte, como la patineta, los patines, mucha gente 
que sale con los coches.. y ese de los coches me ha 
pegado unos sustos muy ásperos… eh visto gente que 
sale con, no sé con las carreta de recicladores  

Karen: los Bicitaxistas 

Andrés: o los bicitaxistas! Con la gente de los 
mangos, con el mercadito que hay ahí por la estación 
de Biblioteca y ese mercadito que se pasan así a lo mal 
hecho… la gente. 

Carlos: con la policía 
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está empoderada de otra manera, como que si el 
hecho de salir en bicicleta a la calle es una 
acción diferente, el algo alternativo que se está 
haciendo y que genera otro tipo de relación de 
solidaridad con otros, me han pasado varias 
veces, que hay viejitos en bicicleta y los señores 
paran a revirarlo a uno un montón, cosa que en 
transmilenio no!, la gente pues con miedo, que 
es inseguro, que si yo defiendo a alguien me 
puede pasar algo, que siento que en la bici no 
pasa en ciertas ocasiones.  En otras si es un lio 
por la manera en la que voy vestida, porque me 
creen un sujeto inferior en habilidades,  
entonces es la que me toca andar rápido, es la 
que tiene que correr, es la que tiene que pasar 
después, si pasas a alguien se ofende, y 
comienza a romper y a pasarte también. 

Fernanda: huy si y competir por eso.. como eso 
también con los carros, como ese pito que le 
dice a uno que acelere, pero también el pito de –
huy mamacita! Se ve re rica en ese vestido, pero 
no espérese, respéteme y ¿sí? Porque es que 
¿usted porque es así?  

Ángela: y esa es una razón re grande y una 
limitante re grande para las chicas en la ciudad, 
muchas nenas siente que por eso mismo de que 
los hombres no nos respeten no se pueden subir 
a una bicicleta, pero es por ese miedo, no 
sienten puedan tener la fuerza de enfrentarse a 
una ciudad tan hostil y un medio que resulta 
también hostil, porque siempre están los 
hombres que quieren todo muy rápido y esta la 
chica que bueno no se mueve tan rápido y 
resulta siendo un estorbo en la vía. 

Fernanda: ahí, hay muchas chicas que no han 
logrado montarse a la bici por el temor, ¿sí? Por 
el temor a que las roben, a caerse, por el temor a 
que lo ultrajen a uno sí!, pero entonces está 
también el lado de la bicicleta que también te 
genera una seguridad, y empieza a construir esa 
seguridad de que yo puedo andar tarde en la 
noche en la bicicleta, es que yo puedo andar en 
la ciudad con la bici, es que yo puedo meterme 
por acá porque estoy en la bici, y me siento 

otros sino que realmente halla una integralidad 
desde el ejercicio, si hablamos de Derecho a la 
Ciudad hablamos de la ciudadanía, es decir que si 
somos ciudadanos tenemos unos derechos en la 
ciudad deben ser concretos y no simplemente la 
garantía de los derechos a quienes pueden obtener 
esos derechos materiales, quienes tienen el 
derecho a la movilidad porque tiene un carro, 
quienes tienen el derecho a la salud porque tienen 
dinero para pagar entidades privadas. Es eso! Que 
podamos tener integralidad de los derechos, pero 
que seamos ciudadanía también. Y eso no se logra 
solamente desde la institucionalidad, sino que 
siento que es desde el ejercicio mismo de la 
autonomía de los barrios de reconocerse como 
hombres y mujeres que tenemos un papel político 
de transformación a partir de la bicicleta, como a 
partir de otra herramientas, vamos a construir 
digamos ese Derecho a la Ciudad desde los 
barrios. 

Mónica: yo tenía una cosa frente a las propuestas 
ahorita de la pregunta anterior y es que, pues yo 
personalmente creo que obvio hay que apostarle 
como a esa parte institucional de los presupuestos 
y eso, pero no podemos quedarnos solo esperando 
a que lleguen las soluciones o que nos abran 
espacios de participación sino que nosotros 
tenemos que apropiarnos de la ciudad también e 
intervenirla como por ejemplo eso.. los bicicarriles 
de la 127 creo que fue, bueno algún bicicarril no 
me acuerdo cual fue, fue una intervención 
ciudadana. Primero fue re ilegal, pero fue una 
propuesta ciudadana de solución frente a la 
problemática de que no hay espacio para que las 
bicis circularan. 

Karen: ósea no esperar a que den el espacio sino 
tomarse el espacio  

Mónica: si ósea como no solo esperar, no solo 
esperar… o apuntarle a esos espacios 
institucionales para que aprueben… como es que 
se dice… legitimen las intervenciones sino 
apropiarse de la ciudad. 

Andrés: si frente a lo que dice Moni esa como 

Andrés: Con la policía, sí con la policía y el ejército… 
digamos que hoy cuando venía para acá… estaba una 
gente del ejercito parando así sobre la ciclo vía, es 
como…. 

Mónica: Sobre la Cali.. Ahorita pasa todos los fines de 
semana el ejercito 

Andrés: si…  

Mónica: todo el tiempo están… 

Karen: y es seguro transitar en bicicleta en Patio 
Bonito  

Andrés: ¿A cuántos Kilómetros por hora? Jajajaja 
(Risa Colectiva) 

Andrés: Yo creo que muchas veces resumimos el 
tránsito de Patio Bonito a pasar sobre la Cali, sí… y 
creo que… bueno.. Además porque mucha gente y 
parte de la movilidad de patio bonito, pasa sobre la 
Cali, es lo cierto sí, pero creo que obviamente hay 
ciertas horas en que es más complicado en términos de 
la seguridad… en altas horas de la noche, o altas horas 
de la madrugada por ejemplo… pero también… hay 
espacios de la UPZ que son complicados, meterse por 
la 38 hacia adentro es complicado, digamos llegar 
hasta el fondo, o por aquí por la cuarenta también 
meterse hacia el fondo es complicado… en términos de 
que son barrios muy densos… incluso aquí  meterse 
por la cuarenta y dos es denso…. Es re denso yo 
creo…  

Karen: Digamos ¿han tenido algún conflicto o  
enfrentamiento con otro tipo de transporte, o algún 
medio de transporte público? 

Mónica: Con los taxis a mí me ha pasado,  

Andrés: Solo UBER… jajajaja no yo creo que si hay 
una cuestión de que… 

Fernanda: con las Motos 

Andrés: si…. Bueno en términos del transporte 
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segura con mi bici, con mi chica, eso cambia un 
resto. 

Mónica: si yo creo que la bici, a las chicas las 
empodera un resto frente a esas situaciones de 
temor, a mí me ha pasado resto eso.” 

 

 

cuando poníamos el ejemplo de la Mesa Distrital 
de la Bicicleta, es como moverse en un escenario 
re institucional copado por los mismos de siempre 
que son los gomeluchos que andan en bicicleta 
únicamente para farrearse a la 85, entonces 
decimos nosotros como, démonos a la 
organización de nuestra propia mesa de los 
parches del sur de la bicicleta, y pues veamos 
políticamente la ciudad desde la bicicleta, o 
miremos que pasa con lo ambiental, que pasa con 
la movilidad, que pasa con el trabajo, que pasa con 
la noción de género, toda esas cuestiones que 
realmente se les escapa pero es una cuestión, lo 
que dice Carlos y Mónica de ya la autonomía y las 
propuestas propias de la gente que es la 
protagonista de la movilidad en ese sentido de la 
bicicleta.   

Karen: finalmente ¿ alguna reflexión que quieran 
compartir? 

Andrés: si en ultimas en lo que se ha convertido la 
bicicleta ¿sí? Y en esa posibilidad de: uno 
construir comunidad, sí de dejar de andar yo solo 
porque sé que puedo andar con más gente, y sé 
que puedo conocer a más gente y a partir de eso el 
segundo momento de la bicicleta que es la 
posibilidad de pensarnos la ciudad, o de mirar 
críticamente la ciudad, entonces ya no lo hago 
solo sino que lo puedo hacer con más gente y eso 
me da la posibilidad de armar más parche, y armar 
parche me da la posibilidad de darme la pela ya 
sea en escenarios autónomos, escenarios más 
propios y con la institucionalidad a la hora de 
exigir. Entonces en ultimas la bicicleta se ha 
convertido para nosotros en eso y digamos la 
posibilidad de llegar a espacios como El Trébol, 
de que sea a través de la bicicleta, a través del 
camello con la bicicleta entrar a un proceso barría 
re áspero, eso también es bacano y es la 
posibilidad de construir comunidad también con 
personas que no transitan en bicicleta. Es esa 
posibilidad de hablar con la ciudad y de hablar con 
la gente. 

Karen: Bueno muchas gracias a todos  

público yo creo que el principal es el SITP 

Fernanda: ahhh si  

Andrés: porque en ultimas, pasa algo y es con toda 
esta chatarrización y toda esa pintada que le pegaron a 
esos buses en ultimas, hay una realidad y es que no se 
hizo una capacitación frente a los conductores… 
entonces el conductor del  bus que venía de la guerra 
del centavo del bus, lo metieron en el SITP y ahora es 
la guerra de quien acaba la ruta primero y es la del 
tiempo…. Y eso es re complejo porque entonces es la 
misma dinámica ya no por cuantas lucas se hace sino 
que tan rápido hace la ruta y que tan mal deja entonces 
al otro frente al calibrador de la ruta. Eso es re 
complicado frente a eso… 

Fernanda: eso es como lo que paso semanas atrás en 
el puente de la Boyacá con 68, que un ciclistas se 
murió y que paso  

Karen: ¿Qué paso? 

Fernanda: Un SITP 

Andrés: se estrelló por delante 

Fernanda: sí, por el bajarse pues… porque no hay otra 
forma de pasar la 68 entonces. 

Andrés: por eso ahorita colocaron los corotos esos 
naranjas de separación, el carril seguro de bicicleta le 
llaman ahí en el puente de la 68 

Ángela: que es una medida muy provisional, es lo que 
hablábamos que no hay continuidad, tiene la ciclo vía 
por el costado occidental, pero esa ciclo vía viene en 
sentido contrario a los carros, entonces lo que hace es: 
hay un regazo de andén en el puente e irse en contravía 
por ese pedazo de andén y bajar. Ahorita lo que 
hicieron fue una medida súper improvisada y poner 
esas cosas naranjas para poder pasar seguros. Digamos 
otro lío es que esos bicicarriles, las ciclorutas suelen 
estar sobre las vías principales, digamos la que sale a 
la virgen de patio, esa tiene la parte peatonal llena de 
ventas ambulantes y no hay por donde más pasar, solo 
tiene ese pedazo entre el andén, el metro y medio que 
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Andrés: bueno” 

 

tienen que dar, y las motos con el zigzagueo que 
siempre hacen para salir, y no se fijan en mirar para 
atrás, entonces uno va derecho por donde se supone 
cabe jeje pero sale la moto de la nada y te encierra. 

Karen: o por lo menos los autos que le dicen a una –
¡vallase para la cicloruta¡-  ósea ese conflicto con el 
auto individual, y no sé si de pronto con el 
transmilenio o algo así…. 

Andrés: cuando no podemos montar las bicis, no 
digamos eso también es complicado en términos 
digamos que efectivamente las bicis no se pueden 
tomar el carril del transmilenio, por lo menos cuando 
paso eso de la movilización en el marco de la Minga 
Agraria Campesina Étnica y Popular y más en la 
caracas porque colapsa realmente la ciudad si se toman 
el carril de la caracas. Entonces eso por un lado, y lo 
otro es que digamos hay ejemplos de Medellín por lo 
menos de ciertas horas especificas o franjas horarias en 
que las bicicletas pueden entrar al sistema, sí, que 
generalmente son las horas en las que van terminando 
la circulación del Metro, y eso acá paila, lo único que 
tenemos es el bicicletero para dejar la bici 

Carlos: y es hasta las ocho  

Andrés: y es hasta cierta hora específica  

Karen: no hay una continuidad  

Andrés: exacto es como en Medellín con la cuestión 
del metro es hasta las diez once de la noche la 
posibilidad de montarse en bici en el metro  

Ángela: otra cosa es ese bici parqueadero digamos del 
transmilenio tienes que pagar el pasaje para parquear la 
bicicleta. 

Andrés: si es que tu dejas la bicicleta solo si vas a 
entrar al sistema,  

Karen: bueno… y ¿Cuál es el comportamiento que 
tienen otros medios de transporte al compartir el 
espacio usted usando la bicicleta?  

Mónica: algunos son re pacientes… digamos yo me eh 
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dado cuenta resto que cuando las chicas son las que 
están montando bici y sobre todo si no llevan casco, 
como que son re pacientes.. Conmigo muchos han sido 
muy pacientes, pero otros si les vale mierda y le 
mandan el carro a una, la insultan, nos dicen cosas 
como re feas. 

Ángela: como que ellos están inmersos en la realidad 
que también los han dejado ser, y es que la ciudad está 
hecha para ellos, los carros particulares y ellos creen 
que cuando le dicen a una súbase a la cicloruta es 
porque las ciclorutas están en el estado ideal para 
transitar, y no es así, entonces ello tienen derecho a 
tener una calle, con cruces perfectos, continua y yo 
tengo que andar por… 

Andrés: bajando y subiendo los andenes 

Ángela: y arriesgando, ah! Bueno y otra cosa es que 
esos diferentes medios de transporte no entienden la 
relación que hay en las vías, se supone que es el 
peatón, el ciclista y de ultimas el carro particular 
incluso viene antes el servicio público. Pero tienen esa 
lógica de que las calles son para el carro particular  

Andrés: hay casos de casos, porque a mí me motiva 
ese que pam! Para el carro y deja pasar a todos los 
ciclistas, antes de seguir su camino. 

Ángela: el que le pita cuando uno va en subida 

Mónica: o cuando uno está pasando el puente se le va 
detrás 

Andrés: o el –Buena Nairon! Buena Nairon! Jaja y 
uno como cual Nairon no sea bobo jajajaja (Risa 
colectiva) como esas cosas.. si esas cosas son re 
ásperas.. o bueno… a mí me molesta resto la gente que 
se pega del pito detrás de uno cuando lo quieren 
pasar…” 

“ 
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ENTREVISTAS SEMI-ESTRUCTURADA LA VOZ DE LA MUJER 

BICICLETA VERDE VIDA COTIDIANA ROSADO DERECHO A LA CIUDAD ROJO PLANEACION URBANA AZUL 

 Karen: entonces en ese sentido pues la bicicleta ha sido 
también algo supremamente importante porque primero 
eh como mujeres pues utilizar la bicicleta es algo 
supremamente diferente a que la utilice un hombre, 
primero pues porque los hombres son los que están, los 
que tienen el poder, por decirlo así, los que tienen la 
presencia real dentro del espacio público. Las mujeres 
pues no, nosotras se supone que nuestro espacio es el 
espacio privado, es el espacio de la casa y cuando una 
mujer anda en bicicleta pues es algo supremamente. 

Liliana: se está disputando es espacio público  

Karen: exactamente, las mujeres también las atraviesa 
tanto la inseguridad, como la violencia sexual, como la… 

Liliana: el acoso,  

Karen: El acoso, ósea no es solamente in andar en 
bicicleta sino que una mujer se tiene que pensar todo lo 
que puede pasar en la calle. 

“bueno pues, hablándolo ya como desde lo personal y 
luego desde el colectivo. Yo creo que desde lo personal 
pues no sé cómo hubiera podido uno no sé.. seguir 
estudiando sabiendo que vivo en Patio Bonito y Estudio 
en la Calle 72 no sé cómo lo hubiera hecho, tanto por 
plata, porque transmilenio es muy costoso y también 
porque es muy abrumador, yo creo que cuando empecé 
andar en bicicleta me pude dar cuenta que tenía como la 
capacidad de llegar a donde yo quisiera por mi cuenta 
¿sí? Entonces creo que me ha permitido, no se me ha 
dado independencia, como autonomía y como un montón 
de felicidad personalmente, movilizarme en bici como 
que me dan ganas de salir de la casa, ósea no me da 
como pereza, como no que mierdas coger transmilenio, 
entonces.” 

Karen: la mecánica que es algo muy importante y es que 

participamos de una rodada en bici en… aigg no me 
acuerdo.. 

Karen: en la Localidad de Santa Fe, eso fue un 
espacio en el que se denunció los feminicidios a 
mujeres Trans en la Localidad de Santa  Fe, eso fue 
una actividad que realmente nos marcó porque 
fuimos solamente mujeres, fue un grupo más o 
menos como de 60 mujeres todas en bicicleta tipo 8 
de la noche, andando por el Santa Fe, denunciando 
pues los feminicidios y en contra de la muerte de 
todas las mujeres trans y las trabajadoras sexuales 
del sector. 

Liliana: luego, ehhh nos pensamos una rodada 
contra el acoso en las Vías, esta fue una acción que 
se llevó a cabo como una acción previa a la 
movilización del 25 de noviembre, esta se llevó a 
cabo en confluencia con la campaña Déjame en Paz. 

Karen: esa rodada fue en el marco del acoso 
callejero porque nosotras reconociéndonos que  
como mujeres vivimos diariamente de acoso y 
queríamos denunciar eso, porque muchas veces lo 
que se hace es naturalizar ese acoso, entonces dicen 
que los… como se dice? 

Liliana: piropos 

Karen: los piropos, pues son algo normal, pero no. 
Los piropos son realmente acoso callejero y son 
violencia sexual. 

Liliana: si, que otras acciones… yo creo que quizás 
hemos tenido acciones conjuntas con otras 
colectivas, en otros espacios, pero pues a grandes 
rasgos eso es como nuestro accionar… 

“Y colectivamente pues es un eje transversal, 

 

J. MATRIZ POR CATEGORIAS Y HERRAMIENTA DE RECOLECCIÓN  

 

178 
 



 

pues como dice mi compañera la bicicleta le abre a uno 
espacios de autonomía tanto económica como también en 
cuanto a su espíritu por decirlo así… porque andar en 
bicicleta todos los días es algo muy diferente que andar 
en transmilenio todos los días, primero pues porque la 
percepción del espacio es supremamente diferente  

Liliana: total 

Karen: Es algo muy diferente que una esté en un carro 
encerrada con un montón de gente, aguantándose los 
olores de todo el mundo, todo el mundo con una cara de 
estrés porque primero es muy costoso, y segundo no es 
nada cómodo ese transporte. En cambio, una está 
andando en bicicleta pues tiene su propio espacio, tiene 
la capacidad de decidir cuándo puede parar cuando no, la 
visión es totalmente diferente, una tiene una percepción 
del territorio 

Liliana: de la ciudad 

Karen: una reconoce las alturas y las bajadas,  

Liliana: la percepción en sí de la ciudad es bien distinta 
porque por ejemplo la rutas que hace transmilenio desde 
acá desde el territorio hasta al norte, a suba, o donde sea 
pues tiene que pasar, sube hasta el centro y da la vuelta. 
Entonces da también flojera como no se a veces poder 
salir, pensar que te toca ir hasta el norte es como ¡no! Es 
tremendo bote, en cambio en la bicicleta la percepción 
del espacio y del tiempo es distinta, es como hazlo tú 
misma, tú tienes tu ritmo, tú tienes tu ruta ¿sí? 

.  

 

primero porque hace parte de la vida cotidiana de 
todas las que integramos la colectiva, y por otro lado 
pues la hemos asumido como una herramienta de 
acción, para hacer acciones de denuncia, acciones de 
encuentro entre chicas. De hecho nos estamos 
pensando un espacio alrededor también como de la 
mecánica de las bici, entonces con otras compañeras 
estamos pensando un espacio que se denomina 
Cíclicas también pues en clave como a poder hacer 
rodadas acá en el territorio y también para aprender 
a arreglar la bici, a despincharla.” 

“Karen: aja… y además es  reconocer la bicicleta un 
objeto que es mediador que genera transformaciones 
tanto de la percepción del espacio y del territorio 
como estábamos hablando, como también pues 
puede afirmar o puede potenciar acciones políticas, 
como por ejemplo la defensa del territorio, las 
diferentes actividades que se pueden dar en torno al 
uso de la bicicleta como por ejemplo las rodadas que 
hicimos en contra del acoso callejero, ha habido 
diferentes movilizaciones en la bicicleta que si han 
abierto espacios políticos a partir de ella. Entonces 
pues ¿Cuál ha sido como la percepción o como la 
gente ha visto estas actividades que nosotras hemos 
hecho? 

Liliana: pues yo creo que, en los espacios que 
hemos estado ha sido una respuesta pues bonita, ha 
sido una respuesta positiva. 

Karen: hemos podido pues abrir lazos de sororidad 
hemos podido abrir lazos de amistad simplemente 
por ejemplo con otro tipo de organizaciones, esas 
actividades no ha dado la oportunidad de conocer 
otros espacios, conocer otras organizaciones y 
abrirnos la mano en actividades. 

Liliana: si en general, son personas que en general, 
en lo cotidiano utilizan la bicicleta para transportarse 
siempre, y también pues ven en las rodadas acciones 
de reconocimiento del territorio y de denuncia. Pues 
en general yo creo que si la respuesta de la 
comunidad ya tanto cuando trabajamos con niñas y 
niños en Usme, ahorita en la Plaza de Mercado de 
Kennedy, son respuestas muy positivas porque 
nose.. siempre hemos tratado de acercarnos desde el 
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respeto, desde la confianza. 

Karen: bueno… ¿esta organización ha contribuido a 
la solución de alguna de las problemáticas que 
aqueja la comunidad? Pues yo creo que si…en 
primera medida porque como hablábamos ahorita 
uno de los primeros objetivos es abrir espacios para 
las mujeres eso es lo que nosotras hemos intentado 
hacer cada vez que vamos algún territorio o por 
ejemplo en Patio Bonito, nosotras hemos intentado 
abrir espacios de dialogo, de comunicación, de 
discusión, de afectos hacia las mujeres, entonces yo 
creo que la primera problemática que nosotras 
reconocemos es que no existen esos espacios pero 
que se han intentado abrir. No existen tanto desde lo 
institucional como desde lo organizativo y 
movimientos, pero entonces nosotras hemos 
intentado desde nuestras capacidades tratar de abrir 
esos espacios para las mujeres desde las mismas 
mujeres.  

Bueno muchas gracias a Lili por el espacio” 

  

 

 

ENTREVISTAS SEMI-ESTRUCTURADA BICITAXISTAS  TRICIMOVIL LA 40 SUR 

BICICLETA VERDE VIDA COTIDIANA ROSADO DERECHO A LA CIUDAD ROJO PLANEACION URBANA AZUL 

Karen: porque entonces empezaron a ver la bicicleta 
como una forma de empleo? 

Harol: ósea la bicicleta se empezó a usar porque 
motivo? Porque es que la gente iban  en un bus, a 
veces o todos los días iban en bus muy lleno, por lo 

Harol: desde mi experiencia pues yo, 
era un joven que estaba sin trabajo, en 
ese tiempo, llegué a la organización, 
vino un señor con un triciclo, lo trabaje 
y le pagaba cuotas yo a él. Este es un 
servicio que le brindamos a la gente, 
que es un medio de transporte bien, se 

Karen: y cuál sería la queja que ustedes tienen 
frente a las autoridades y frente al gobierno 
distrital  

Harol: las quejas que tenemos nosotros, en estos 
momentos es que quisiéramos que nos escucharan, 

Karen: y como estaba el lugar en ese momento. Como estaba la 
infraestructura de la ciudad 

Harol: en ese momento había solo vía, solo vía era una ciclo ruta muy 
angosta, ya la han ampliado, era destapada, era maluca uno para 
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mismo que le digo que es un medio de transporte que 
se brinda para cualquier lado, sea cerca aquí en el 
barrio Patio Bonito. Para cualquier lado. 

Karen: me gustaría que me contara como ha crecido el 
bicitaxismo aquí, cuanto son de la organización, que 
tipo de personas son en cuanto a las edades. 

Harol: aquí el bicitaxismo ha crecido,  porque razón, 
porque ha habido, una necesidad para mucha gente, 
mucha gente que no tiene empleo, mucha gente que las 
menosprecian en una empresa, mucha gente que tiene 
problemas como todos tenemos problemas. Eso ha 
surgido y hemos estado ahí brindando este transporte, 
este medio. Aquí hay gente, hay mujeres, niños no hay 
todos somos mayores de edad, hay hombres, mujeres, 
bridamos el medio de transporte y ahí vamos.  

Karen: y ¿más o menos de que edades son las 
personas? 

Harol: de que edades hay aquí…. El señor mayor que 
puede haber es de cincuenta y cinco a cincuenta y ocho 
años, aquí el más joven tiene dieciocho veinte, 
veintiuno. 

Karen: en cantidad entre mujeres y hombres 

Harol: entre mujeres y hombres hay más hombres, 
mujeres hay por ahí unas cinco mujeres en estos 
momentos. 

Karen: desde siempre se ha visto esa diferencia entre 
hombres y mujeres? Siempre ha habido más hombres 
que mujeres?  

Harol: siempre ha habido más hombres que mujeres 
porque este es un medio de transporte que se le brinda 
a la gente, pero a la vez también es pesado, porque por 
que un hombre pues tiene más la capacidad de manejar 
un triciclo que un mujer, una mujer le da nervios como 
a un hombre también, si entonces por eso hay más 
hombres que mujeres.  

Karen: por ejemplo, ¿desde cuándo se empezó a usar 
el motor en el bicitaxismo? 

le sirve bien a la gente. Bueno 
empezamos con la parte principal, la 
parte principal fue así: cuando llegué 
yo a trabajar aquí. 

Karen:¿ En qué año más o menos fue?  

Harol: eso fue más o menos estamos 
en el 2017 eso fue en el 2001, en el 
2001 cuando yo llegué, eran a pedal, 
trabajábamos transportando a la gente 
para diferentes barrios, para diferentes 
sitios,  porque cuando eso no habían 
sino busetas,  pero busetas que no 
llegaban a dejar a la gente hasta 
cerquita donde las pudiera dejar. 
Entonces nosotros brindábamos ese 
tipo de transporte  

 

¿qué es escucharnos? Pues así como ellos 
colocaron la ley que salió, del código de policía, 
de transito de todo lo que nos han exigido, que 
casco, que motores no, que motores si, bueno listo. 
Nosotros quisiéramos que alguien nos escuchara 
en estos momentos ¿Por qué? Porque nosotros 
estamos trabajando, no estamos delinquiendo, 
póngase en lugar mujer, que usted, en lugar de 
nosotros. Que Si a nosotros nos sacan de aquí para 
donde vamos a coger. Para ningún lado. Se va 
aumentar la delincuencia. Todos tenemos que 
cumplir con un diario, tiene que cumplir con un 
arriendo, en la casa, ¿si ve? Pase lo que pase, otro 
por ejemplo, yo no tengo problemas con la ley, 
tengo mi cedula al día, con nadie he tenido 
problemas, ¿si ve? Pero si nos sacan entonces 
¿qué va hacer uno? Pues yo no me pongo a robar, 
pero si va a ser incomodo porque no tengo ni 
libreta, no tengo estudio, esto es lo que me da para 
comer, para subsistir, para mis necesidades. 
Entonces quisiera que alguien nos escuchara que 
así como ellos colocan la ley que nos escuchen,  
no es andar con una grúa y montar seis, siete, que 
los otros ya van comprendiendo que vamos a 
recoger y vamos acabar. No acabar no. Se 
incrementa más, la delincuencia, se incrementan 
más los problemas, entonces que alguien nos 
escuchara para haber si se puede solucionar.  

Karen: ustedes como organización han tenido 
alguna propuesta o algún acercamiento a las 
entidades gubernamentales?  

Harol: acercamientos no,  

Karen. Por ejemplo de hacer una marcha  

Harol: si hemos hecho marchas pero no lo 
escuchan a uno, y todo sigue normal, un ejemplo 
mañana vamos hacer una reunión, vamos hacer 
una marcha vamos a quejarnos nos escuchan, pero 
para que si a los dos tres días, llegan con un 
planchón y nos recogen a los que ellos quieran, a 
los que pillan por ahí, a los que estén mal 
parqueados, entonces de que vale ósea digo y no 
vale. 

transportarse, andaba despacio, porque era destapado. 

Karen: a raíz de esto que objetivo ustedes han tenido, o que razones 
han tenido para organizarse y trabajar 

Harol: para nosotros organizarnos, pues, los objetivos que tenemos 
son: transportar a la gente, hacernos varios, se les cobra, hay gente que 
se le hace caro, otra barato, hay gente que es un buen servicio, hay 
gente que dice que es un mal servicio también, por que unos andan 
rápido, otros andan lento, entonces si es un servicio, es un medio de 
transporte. 

Karen: entonces ¿ustedes vieron la necesidad de organizarse, pero 
también por ejemplo por cuestiones legales o por cuestiones de 
problemas con las autoridades? 

Harol: bueno nosotros nos organizamos para que haya algo, ósea 
como le digo ¡mejor! Pero, hemos tenido si inconvenientes, problemas 
porque en estos momentos ya hay muchos triciclos aquí en Bogotá, ¿si 
me entiende? Entonces ha habido problemas, ha habido accidentes, ha 
habido, ahorita sacaron una nueva ley pues nosotros usamos cascos, 
hay otras rutas que no los usan, nosotros andamos por la ciclo ruta, ya 
nos prohibieron, ya no podemos andar por la ciclo ruta sino por la vía, 
si hay inconvenientes pero lo hay que hacer es trabajar y trabajar. “ 

Karen: ¿Usted qué opina en que se incluya el bici taxi dentro del 
Sistema Integrado de Transporte? 

Harol: para mí por un lado sería bueno, y como  yo lo estoy viendo 
pues sería malo también. ¿Por qué? Por qué van a empezar a como le 
digo, van a empezar a pertenecer a algo serio, a algo legal, entonces al 
ser algo legal. Uno de hombre primero que todo pasado judicial al día, 
primero que todo, segundo que todo libreta militar, tercero hasta 
estudios le van a pedir a uno por que ya uno hasta para barrer calles, 
va a pasar papeles a una empresa o algo, le piden libreta, le piden 
mejor dicho recomendación hasta de, de todo.  

Karen: por ejemplo, ¿usted qué piensa de que eso se convierta en un 
monopolio? 

Harol: si claro, pues de todas maneras nosotros no le cobramos un 
peso a nadie, y no le pagamos un peso a nadie, porque es que la calle 
no es de nadie, si ve antes nos ha interrumpido ¿con que nos han 
interrumpido? Porque quieren que andemos por la vía, peor hay sitios 
que colocan bolardos, a veces cierran una playita, a veces esta bueno 
que hayan colocado semáforos. ¿si ve?  
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Harol: el motor empezó a usarse más o menos hace 
unos cuatro, tres años.  Porque, por lo mismo que le 
digo que es un transporte que se da a pedal, entonces 
nosotros nos metimos, nos pusimos a ponerle motor a 
los triciclos, unos motores que como le digo hay gente 
que anda acelerada, hay otra que no. Hay gente que 
tiene su casco, hay gente que no, hay gente que cumple 
con las reglas, hay gente que no las cumple, si ve. 
Entonces y por lo mismo también hay gente que 
prefiere a veces dejar el triciclo a pedal, y no de motor, 
a veces unos van y llaman entonces y cogen el de 
motor, el que quiera irse lento, el que quiera irse bien 
también lo coge mejor como La bicicleta.  

Karen: bueno y me podrías contar, si han tenido algún 
acercamiento con otro tipo de organizaciones que 
tienen que organizarse también dentro del mismo 
espacio, compartir el espacio con varias 
organizaciones. 

Harol: bueno de organizaciones si hemos tenido 
inconvenientes, porque hay organizaciones que cobran 
muy barato, hay organizaciones que también son 
problemáticas, nosotros somos la ruta aquí, nosotros 
organizamos, entonces hay gente que a veces, está muy 
duro el trabajo y ellos allá en la ruta de ellos, y ellos 
quieren venirse a meterse acá, entonces nosotros no 
dejamos hemos tenido inconvenientes, y problemas. 
Hay gente que nosotros tenemos la ruta, esto no es de 
nadie, esto no es de nadie y aquí,  nadie le cobra un 
peso a nadie, aquí simplemente se pagan mil pesos 
diarios, más sin embargo usted saca a trabajar que para 
que son los mil pesos, para un organizador, el 
organizador es un coordinador que ofrece el carro, el 
bici taxi de salida, para que barrio va, para que lado se 
dirige, una persona que da los precios, pero si hemos 
tenido inconvenientes, con otras organizaciones con 
Fecoltricol,  Tricimovil de abastos, sí, problemas que 
no faltan por que no respetan, que es lo que pasa que 
no respetan que nosotros estamos ubicados aquí 
organizados… esperando pasajeros, ellos van pasando 
por la ruta y hay alguien, que le saca la manos 
entonces ahí se transporta la gente ósea que como 
dicen por ahí: nos piratean, no respetan. 

Karen: ¿Me podrían contar alguna experiencia que 

Karen: ¿han tenido alguna experiencia de esas? 

Harol: si claro 

Karen: ¿no la podrías contar? 

Harol: muchas veces hemos ido a pie o en los 
triciclos a la Plaza de Bolívar, al Ministerio de 
Transporte, al Tránsito a todo, pero como le digo 
eso allá escuchan que a veces si esta la persona 
que nos va a escuchar, que a veces no está. 
Entonces es tiempo que uno pierde, vuelvo y digo 
alguien que nos escuchara, alguien que nos 
comprendiera, que sí que hay leyes, que hay que 
cumplirlas, se cumplen, pero entonces para que si 
nos van a estar recogiendo, nos recogen y no 
quitan los carros, los triciclos, entonces para qué. 
Uno sale a trabajar todos los días pero uno no sabe 
si… mantiene uno todo asustado, mantiene uno 
mirando, ve un planchón y le toca salir a uno 
corriendo, y a pesar de que uno está organizado, 
que tenemos las rutas. Aquí no hay ladrones, aquí 
no hay viciosos, aquí no hay nada ¿si me 
entiende? “ 

Karen: entonces ¿qué es lo que ustedes quieren? 

Harol: que nos escuchen, que nos dejen trabajar, 
sí que la ley esta buena, pero ¿Qué es buena? El 
que no esté cumpliendo que lo recojan pero que a 
veces uno está cumpliendo con su casco, de pronto 
con su pito, de pronto andando suave, andando por 
la vía, y no lo paran a uno y se le llevan el triciclo, 
entonces que quieren organizar o que es lo que 
pasa, no no no… sacan una ley, pero quieren es 
acabarlo de  raíz, y de raíz no se va acabar. Como 
le digo, se forman son problemas, se forma más 
delincuencia, imagínese uno sin plata por ahí, sin 
triciclo, sabiendo que lo tuvo,  que es una forma 
de que le entra a uno plata, que podría solucionar 
nuestros problemas, sus necesidades, a no tenerlo 
que va hacer uno. Uno sale a mirar a ver qué hace, 
porque los hijos de uno no dan espera. Si ve uno 
se puede acomodar con una gaseosa y un tintico 
mientras tanto, pero a la casa toca llegar es con 
plata. Entonces que necesidades tiene uno de 
ponerse a robar nada si tiene su triciclo, si tiene su 

Karen: y en cuanto a que incluyan al bicitaxismo dentro del Sistema 
Integrado de Transporte como el transmilenio, que el bicitaxismo haga 
parte del transmilenio. ¿Qué piensa de eso?  

Harol: no, no serviría porque nosotros no lo aguataríamos, porque de 
no pagar, a empezar a pagar y a cumplir con algo más estricto, a 
cumplir con algo… si me entiende, no nosotros no, mucha la gente 
que no va a estar de acuerdo con eso. “ 
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hayan tenido frente a eso?  

Harol: alguna experiencia así, si claro, hace unos diez 
doce años atrás hubieron problemas, de ciertas 
personas que por ahí, por lo mismo que le estaba 
comentando, porque pasó eso: un  compañero estaba 
ubicado acá, en el sitio de trabajo de nosotros, y ahí 
pasaba otro muchacho y recogió, entonces el 
compañero lleva unas dos horas esperando un pasajero 
y el otro de bacan, de bacano que por que salió tarde o 
algo pasó por la ruta y lo recogió… entonces el 
muchacho le hizo el reclamo y se agarraron de boca, 
entonces el otro lo esperó y tuvieron un inconveniente 
que el otro le salió adelante y lo mató, acabo con la 
vida, pero por lo mismo, ¿Por qué? porque cada uno 
está organizado en su sitio de trabajo,  no venir a 
incomodar a la gente, a donde está esperando, porque 
uno todos los día amanece bien, y otros días amanece 
también aburrido pensando en deudas, o pensando en 
llevar un diario a la casa, entonces es gente que no está 
organizada, es gente que no… si me entiende. 

 

forma de trabajo. Pero si los quitan entonces ¿Qué 
hace uno? Toca delinquir porque que más…  

Karen: bueno muchísimas gracias por su tiempo. 

 

“ 

 

 

 

 

 

 

 

BICICLETA VERDE VIDA COTIDIANA ROSADO DERECHO A LA CIUDAD ROJO PLANEACION URBANA AZUL 

Diego: Pues el tiempo es relativo porque, acá en la 
ciclo ruta eh estado varias veces, pero, pero de 
manejar bicitaxis llevo más o menos por ahí unos 
catorce años  

Karen: ¿y por qué la bicicleta se convirtió en un 

Harley: Esa ruta lleva por ahí desde el 2002. 
Si, Ecotranskennedy se formó hace más o 
menos quince años y…. y qué… si ya como 
quince años. Yo llevo trabajando desde el 
2006, llegué en enero del 2006 y hasta la 

Karen: entonces también ¿cuáles han sido los 
objetivos que ha tenido Eckotranskennedy para 
funcionar? 

Harley: Los objetivos pues… primero mejorar la 
movilidad de la gente del sector, que la gente del 

Karen: Entonces, ¿más allá en los barrios no existe, 
por ejemplo alimentadores o algo así que acerque a la 
gente?  

Harley: hay una ruta de alimentador, pero no cubre 
toda la zona y es demoradisima, la gente se queja 

L. MATRIZ POR CATEGORIAS Y HERRAMIENTA DE RECOLECCIÓN ENTREVISTAS SEMI-ESTRUCTURADA 
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objeto importante? 

Harley: hmmm no….  

Karen: pues es como una alternativa de movilidad? 
O una alternativa de empleo? 

Diego: de las dos cosas es lo mismo, es tanto de 
movilidad como, como el trabajo que nos representa 
a nosotros, si no fuera por los bicitaxis pues, pues 
uno también tendría que salir a, a mirar a ver qué 
hace en otro lado.  

Karen: bueno continuando, ¿Cuál sería la 
importancia de la bicicleta para ustedes? 

Harley: bueno, no tanto la bicicleta, sino lo que 
vimos en ella para modificarla y así poder 
transportar la gente hacia sus diferentes destinos  

Karen: ¿esta organización ha tenido alguna 
respuesta de la comunidad, como ha visto esta 
actividad la gente?  

Harley: pues es relativo porque hay gente que nos 
apoya mucho y está muy agradecida con el servicio. 
Y hay otra gente que ya no…sí… no le cae bien el 
servicio o no tanto el servicio sino, que hay, 
habemos gente muy imprudente, y por eso se está 
dañando, digámoslo así, como dañando la imagen 
del bicitaxismo, pero si hay mucha gente que lo 
apoya y vive muy agradecida…!claro! ¡lógico!. 

Karen: bueno y ¿ustedes han tenido un 
acercamiento a otro tipo de organizaciones? 

Diego: Si claro, yo sí!.. eh estado en los de La 
Virgen y eh estado en, en Primavera, y no más.  

Karen: y ¿Cuáles han sido las diferencias que usted 
ha… 

Diego: pues es que hay rutas más buenas y hay rutas 
más malas, si claro, porque por ejemplo la de La 
Virgen lo único que lo salva es a uno para hacer 
plata digamos es madrugar, a la puerta siete de 

fecha eh estado trabajando acá. 

Karen: ¿y porque está trabajando como 
bicitaxista? ¿cuál es la primera necesidad? 

Harley: Por qué pues… yo veo que en 
ninguna empresa… pues yo me gano lo que 
me gano acá, pues no gano mucho pero si… si 
dobla más que un mínimo. 

Diego: Si, si dobla un mínimo ¡claro! Uno acá 
se puede ganar cuarenta cincuenta mil, si 
hacemos cuentas el millón quinientos en un 
mes y en una empresa le pagan a uno 
setecientos y algo. Entonces dobletea la plata. 

“Karen: y también ehh, ¿el empleo ha sido 
algo fundamental? 

Harley: Claro el empleo, lo que le comentaba 
ahorita que uno aquí se hace, no hace 
millonadas pero si hace mucho más que un 
mínimo, entonces el empleo es fundamental. 

Karen: entonces ¿qué tipo de Actividades 
ustedes hacen acá, pues aparte de movilizar a 
la gente que otras cosas, llevar trasteos. O…? 

Harley: ahh si nosotros hacemos acarreos, 
todo lo que tenga que ver con mudanzas y eso 
también lo hacemos, eso si dentro del sector, 
lo hacemos dentro de los barrios.” 

Karen: ya… y me gustaría saber ¿Cuál ha 
sido la participación de las mujeres, si es 
mayoritario, o es más los hombres, y que las 
podría limitar?  

Diego: no aquí, no hay limitaciones para las 
mujeres, pero si obvio, siempre la mayoría, 
siempre son los hombres. Y más en un trabajo 
de estos. Pero, pues en la ruta también 
contamos con cuatro o cinco mujeres. 

Karen: ¿de cuántos hombres? 

sector hay veces no tipo diez de la noche.. o nueve… 
no tienen como movilizarse hacia adentro de los 
barrios entonces los objetivos de nosotros es llevar 
la gente hasta esos sitios, a sus casas. 

“Karen: sí… y por  ultimo ¿Cuáles serían las 
exigencias que ustedes tendrían como bicitaxistas, 
frente a la alcaldía o frente al gobierno? 

Diego: ¿Cómo así? 

Karen: ustedes qué quieren 

Diego: ahh no, pues nosotros queremos la legalidad, 
obvio es lo primordial, después de que estemos 
legalizados ya uno, que valla a un control mucho 
mejor, ya se quitan tanto problemas de pronto con la 
policía, y todo. Porque, no falta el policía que lo para 
uno, que porque va por la ciclo ruta, ahí con la 
motobomba, y entonces donde están los papeles y 
venga entonces deme para la gaseosa y se puede ir. 
Entonces, lo mejor sería la legalidad y eso es lo que 
exigimos nosotros.   

Karen: listo, Muchísimas gracias” 

 

mucho  

“Karen: quisiera saber ¿cuáles son los problemas que 
ustedes ven en cuanto a políticas públicas, en cuanto 
acceso al trabajo, pues ya teniendo en cuenta que es 
una actividad ilegal? 

Diego: pues en este momento estamos esperando a ver 
que decide la alcaldía porque, pues dicen que, que la 
quitan, dicen que la dejan, ehh de pronto ahora la 
problemática es también por lo que le montamos las 
motobombas, entonces sabemos de qué hay rutas 
donde hay muchachos que son muy locos con eso. 
Pero, pues estamos a la espera de, de ver si las van a 
dejar, si nos van a quitar los bicitaxis, los motores o 
van acabar con el bicitaxismo. Claro que hay que ver 
que, hay mucho bicitaxi en Bogotá ya, entonces. 
Estamos esperando a ver qué es lo que pasa, eso ya nos 
dijeron que por ahí para agosto, agosto septiembre ya 
se sabe que va a pasar. 

Karen: Y en cuanto a eso ¿usted qué opina de que el 
bicitaxismo se integre al Sistema Integrado de 
Transporte? 

Diego: no, pues a mí me parece muy bueno porque, de 
verdad como decía ahora un compañero, digamos acá 
la cuarenta hay partes a donde no hay, no entra ni bus, 
ni el alimentador de transmilenio tampoco pasa por 
ciertas zonas, entonces hay gente que necesita el 
servicio. Hay mucho maduro, hay mucho adulto mayor 
que, que llega acá al paradero y tiene que ir digamos a 
diez quince minutos en bicitaxi, que a pie sería como 
media hora para un abuelo. Entonces, para mí me 
parece que el servicio de bicitaxi si es necesario acá en 
el barrio porque, porque prestamos un buen servicio y 
es una opción de trabajo para nosotros también.  

Karen: y sin embargo pues hay un problema que yo 
veo, en cuanto a que se integren al Sistema Integrado 
de Transporte que ya sería el monopolio económico, 
ósea ya empezarían a ustedes a regularles y a darles 
por decirlo así un  salario. Ustedes ¿Qué opinan sobre 
eso? 

Diego: ¿a darnos? 
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Abastos, porque por la tarde ya es muy, muy durito. 
Y primavera y aquí la cuarenta son, son una de las 
que más se mueven. Claro. 

Karen: Ya… y ¿han tenido alguna dificultad con 
alguna organización en cuanto a conflictos por el 
territorio? 

Diego: si, de pronto en primavera hay una 
organización que cuando ve uno que llega otra de 
otro lado, pues halla mismo todo el mundo se le va 
al pirata, y lo destierran de una de la zona. 

Karen: ¿Qué es el pirata?  

Diego: El pirata es la persona que no paga, ehhh no 
paga digamos el derecho de tener una placa y… 
entonces esa persona mantiene sin placa, y mantiene 
rebuscándosela pues por donde, por donde salga 
carrera, uno la, uno la hace siendo Pirata.  

Karen: y…entonces en cuanto por ejemplo, que se 
halla peleado alguna organización con otra se ha 
dado? 

Diego: no, de pronto  

Karen:¿es más con los piratas? 

Diego: si, es más con los piratas, si porque uno 
como, como persona que ya tiene su placa y tiene su 
ruta pues uno ya sabe dónde hay conflictos, entonces 
si le toca ir y descargar, va uno, descarga y se 
devuelve. Si  

Karen: ahh ya… y entonces ¿Cómo una 
organización se convierte en dueño de una ruta? 

Diego: no pues es que hay varios socios, hay varios 
socios que, que hablan y se dirigen hacer, hacer las 
vueltas y los permisos y todo eso. Aunque sabiendo 
de que esto es ilegal. Pero, si hay veces van los 
socios organizan una reunión digamos con 
Movilidad, o algo y halla dan las Plaquitas y como 
un derecho pues a trabajar y a llevar una 

Diego: de póngale, treinta hombres 

Karen: ¿de cada treinta hombres, cuatro o 
cinco mujeres? 

Diego: si, pues también hay muchas mujeres 
que no les gusta el trabajo, y las que están, 
están contentas acá. Igualmente la relación 
con las mujeres aquí todos nos las sabemos 
llevar con ellas. Y ante todo el respeto 
también. Porque, es un trabajo donde siempre 
es el machismo pero, aquí a todas las tratamos 
igual. 

 

Karen: sí, ósea ya se empezaría a, como lo que pasó 
con los buses del SITP, que ya nos les paga, sino les 
dan un salario, ya a ustedes les controlarían más el 
dinero. 

Diego: pues ya ahí si tocaría mirar, de cuanto estamos 
hablando, de que sueldo porque, si le salen a uno 
igualmente con un mínimo, entonces el mínimo no 
sirve sino para qué, para cambiarle las llantas al 
bicitaxi, que se le daño una cosa, que se le daño otra, 
por ejemplo si se parte un eje vale ochenta mil pesos el 
eje, fuera de la mano de obra ya sale por cien mil, 
entonces si a uno le dan un mínimo eso no, no nos 
alcanzaría. 

Karen: entonces ¿sería mucho mejor que el 
bicitaxismo fuera independiente, pero que fuera legal? 

Diego: exactamente, claro. Eso uno independiente, uno 
independiente  ya sabe, ya sabe que es lo que se está 
ganando. Ahí muchas veces aquí salen, salen 
acarreítos, entonces ¿si a uno le pagan un sueldo, 
entonces uno ya como va arreglar un acarreo?” 

“ 
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organización bien, bien llevada. 

 

 

 

 

 

 

 

 

BICICLETA VERDE VIDA COTIDIANA ROSADO DERECHO A LA CIUDAD ROJO PLANEACION URBANA AZUL 

Karen: ¿usted hace parte de una organización 
o colectivo en torno al uso del Bicitaxi  

Pedro: Sí… 

Harley: Si, pertenezco a EcoTranskennedy 
hace más de 11 años  

Karen: ¿sí? Y ¿Por qué? 

Pedro: pues es una organización que estamos 
acá para poder trabajar. 

Harley: para poder trabajar 

Karen: Bueno, ustedes ¿Cuántos 
recorridos hacen diariamente en 
bicitaxi?  

Mario: Como le dijera yo, pues los que 
uno quiera porque, uno no tiene horario 

Harley: aproximadamente 50-60 
recorridos 

Karen: Y más o menos ¿cuantos 
recorridos en bicitaxi se hacen a la 
semana? O al día! 

Carlos: ha variado mucho por el 

“Karen: y también, ¿en cuánto a la legalidad? 

Pedro: y por ser legales  

Karen: y en cuanto a eso ¿Cuál es el 
comportamiento que tienen los conductores de 
otros medios de transporte al compartir el espacio 
con ustedes? 

Harley: el comportamiento, pues es agresivo 
porque ellos dicen que pagan movilidad, ¿sí? Que 
ellos están pagando rodamiento, un seguro, que 
esto. Y como somos ilegales entonces ellos 
piensan, tienen, se creen que tienen más prioridad  

“Karen: ¿Ustedes se sienten incluidos dentro de las 
políticas públicas de la ciudad? 

Carlos: No, Acá el gobierno no, no ha dado un giro 
a mirar aquí, ningún alcalde, ninguna persona  

Mario: Yo si he votado por todos los alcaldes  

Carlos: no, pero que si nos sentimos incluidos 
dentro de la política. Ósea nosotros no estamos 
representados. 

Mario: no, no  

Carlos: Uno es Votante y todo pero no, que nos 
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Karen: ¿han tenido algún conflicto o 
enfrentamiento con otro tipo de transporte o 
con otro transporte público? 

Pedro: si… con los taxis 

Harley: sí, claro con los taxistas, más que 
todo con los taxistas  

Karen: ¿más que todo con los taxis? Y ¿Por 
qué? 

Pedro:  en cuestión de, trabajamos un poco 
más económico que ellos.   

Harley: seguramente piensan que, que somos 
un, como, como una competencia. ¿sí? 
Piensan que somos competencia, pero la 
verdad no, yo no lo pienso así, yo no pienso 
que somos competencia para los taxistas. 
Porque nosotros únicamente transportamos 
gente, sí cerquita, ósea trayectos muy cerquita 
entonces, pues el que va a coger un trayecto 
de cuatro cinco cuadras no va a coger un taxi, 
para pagar cuatro mil pesos, prefiere pagar el 
bicitaxi mil pesos. Igual no creo que así no 
hubieran bicitaxis, no pagaban cuatro mil 
pesos para moverse tres cuadras. “ 

“ 

Karen: de cara a la experiencia ¿ustedes 
cómo se sienten al transitar en un bicitaxi? ¿es 
diferente transitar en un bicitaxi a transitar en 
un transmilenio?  

Pedro: Sí 

Karen: ¿Por qué? 

Pedro: pues es más seguro 

Mario: La diferencia es mucha, porque es 
muy inseguro, va uno con más seguridad 
porque es que un taxi paga seguros y nosotros 
no porque es que el gobierno no nos ha 

incremento de Bicitaxis que se ha 
presentado en el último año, porque por 
lo, por lo regular uno trabaja las horas 
pico, si le va bien podía hacer uno entre 
veinte viajecitos por la mañana, o 
quince y después por la tarde, otros 
diez u otros quince, pero ya ahorita 
mismo con el incremento ha 
disminuido mucho 

Karen: ¿sí? 

Carlos: ya ahorita es demasiado, uno 
trabajaba solo las horas pico y estaba 
bien, ya de resto ahorita es una 
carramenta que eso por todo lado, 
entonces ya es difícil ahorita. Ya hay 
días buenos o días de quincena, hay 
días que si no estudian los pelaos o 
algo en paro se pone muy malo 
también. 

Karen: ¿De qué manera se utiliza la 
bicicleta en Patio Bonito? 

Pedro:  la usa adecuadamente, para 
trabajo más que todo 

Harley: la bicicleta, mucha gente, claro 
utiliza bicicleta y pues el bicitaxi, por, 
por lo que le digo porque no hay, no 
hay un transporte que, lleve a la gente 
dentro de los barrios, la dejan en las 
afueritas, en las avenidas principales, 
pero la gente necesita transportarse 
hasta adentro de los barrios entonces 
por eso es que nosotros utilizamos el 
Bicitaxi 

Karen:  aparte de las bicicletas, con 
quien más se comparte la ciclo-ruta 

Pedro: Con bici taxis, con peatones  

Harley: peatones, ciclistas 

Karen: y privilegios 

Harley: privilegios eh, para circular sí, si 

Karen: ¿cree que la bicicleta y el bicitaxismo es 
una alternativa de movilidad en Bogotá? 

Pedro: sí  

Harley: si claro 

Karen: ¿Por qué? 

Pedro: porque prestamos un servicio bastante 
bueno y ayudamos a la gente a llegar a tiempo a 
sus trabajos  

Harley:  la bicicleta, es uno de los mejores medios 
de transporte y de movilidad para la ciudad, la 
bicicleta descongestiona mucho. Y si claro 
bastante somos una alternativa. 

Carlos: sí claro,  

Mario: pues no creemos, es que es” 

“Karen: qué tipo de derechos se pueden defender 
al usar el bicitaxi como un medio de transporte  

Mario: De derechos, Derecho al trabajo, porque 
de ahí depende uno y dos tres familias de un 
bicitaxi. El Dueño, el que lo trabaja. 

Karen:¿ Usted entiende algo por el Derecho a la 
ciudad? 

Mario: pues, que la ciudad es para todos, todos 
somos dueños de la ciudad, de las calles, de todo.  

Karen: Y ¿cree que el Derecho a la Ciudad es 
importante para los usuarios de Bicitaxis? 

Mario: Sí claro, para mucho transportes que 
también son informales, pero también tiene que 
haber una reglamentación sí. Un orden.  

tengan en cuenta, que venga la secretaría de 
Movilidad o algo, y nos dé una charla o esto o lo 
otro, hmm hmm, todo el recorrido que tienen los 
bicitaxis aquí en Bogotá, ningún momento se ha 
visto eso, lo que medio se ha visto es que se ha 
podido trabajar, es porque los bicitaxis, como mi 
papa, y este otro muchacho han ido hasta la plaza de 
Bolívar a Protestar. 

Mario: Aquí al contrario, lo que era la policía 
nosotros nos llevan en la Mala, que uno rompe o a 
uno lo cogen y lo aporrean los demás carros, lo 
andan a uno en la mala, que porque es un 
transporte…!informal! 

Carlos: se van en contra de uno que porque, uno es  
un trabajador informal 

Mario: entonces ya uno lleva las de perder 

Harley: la verdad no, no me siento incluido, porque 
nosotros a pesar de que estamos prestando un 
servicio y que transportamos gente, no nos sentimos 
respaldados por nadie,  por ningún ente del gobierno, 
de ninguna clase.  

Karen: según su experiencia ¿Cuál es el tipo de 
transporte que prevalece en el espacio público? 

Harley: los carros, motos, ehhh Buses, ¿sí? Todo lo 
que tenga que ver con carro con el motor 

Karen: Ya, ¿ustedes creen que es adecuada la 
infraestructura de la ciudad para el Bicitaxismo? 

Pedro: Si 

Harley: Aquí en Patio Bonito sí, la verdad es… por 
eso más que todo tenemos este medio de  transporte 
acá, porque aquí es, Patio bonito es andable en el 
bicitaxi 

Karen: ¿Cuál ha sido su relación con la política 
pública?  
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arreglado nada, ni nos ha dado esto para 
nosotros pagarle un seguro o algo  

Harley: pues la verdad, transportarse en 
bicitaxi es agradable, porque, porque es 
chévere que le pegue la brisita a uno en la 
cara.  

Karen: para ustedes, ¿ es diferente manejar 
bicitaxi para una mujer que para un hombre?  

Mario: ahorita estamos en una igualdad que  

Karen: cualquiera  

Mario: si, eso ya es igual” 

“Karen: ¿cree que hay algún problema o 
alguna diferencia entre los bicitaxis que usan 
motor y los que usan el pedal? 

Mario: Claro hay mucha diferencia, porque lo 
uno el motor es más rápido y ya la gente no 
quiere montársele a uno a pedal que porque 
uno no anda más a pedal, quieren es que uno 
lo lleven es volando porque aquí Bogotá 
como, como Bogotá es la ciudad que la gente 
anda a todo momento cogidos de la tarde ¡sí!, 
es de un afán… es la ciudad de los afanes, 
para todo. Entonces eso es lo que nos tira a 
nosotros  

Karen: y ¿cree que es una competencia 
desleal?  

Mario: pues desleal sí… “ 

 Karen: bueno muchísimas gracias  

Mario: Dios la Bendiga” 

Pedro: No 

Karen: ¿Ninguna? 

Harley: No: no aquí leyes no ha habido, o vienen y 
nos recogen o nos dejan trabajar, pero, pero la 
verdad nunca nos han dicho, vea ustedes tienen estos 
derechos, estos deberes estos derechos, nunca nos 
han dicho eso y… y que nos dijeran ustedes tienen 
estos deberes y si los cumplen no los recogemos, 
pues la verdad nunca nos han dicho eso, y así uno 
cumpla muchos requisitos que se necesitan para 
manejar el bicitaxi igual los tipos lo van a recoger, 
igual se lo llevan y… y ya” 

“Karen: ehh, ustedes ¿Cuál es la necesidad principal 
que ustedes tienen frente al espacio público y a las 
políticas públicas en Bogotá.  

Mario: Necesidad como tal, como seria eso… 

Karen: la legalidad…  

Mario: sí claro que el gobierno nos, nos formalice y 
que sí… que miren haber que van hacer porque que 
lleguen a un acuerdo o algo porque, hace diez año 
nos viven así embolatados que sí, que no que esto, 
que lo otro. El uno le tira la pelotica al uno, el otro al 
otro, el otro que Juan Pablo Bocarejo, el otro que sí, 
el Secretario de Movilidad, el otro, el otro que no 
que del tránsito, el otro que el congreso, bueno eso 
no se sabe ni quien es…  “ 

“ 
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