20

Bicicleta, circulacion vial y espacio piblico en la Italia Fascista

e

Carlos
Héctor
Caracciolo

Bicicleta, circulacion vial y espacio
publico en la Italia Fascista

RESUMEN

La bicicleta es practicamente la misma desde
fines de 1800, mientras alrededor de ella
cambiaron modas, costumbres, tecnologias,
ideologias, cultura material, sistemas politicos
y econdmicos. La bicicleta estuvo presente en
muchos aspectos de la vida italiana por varios
decenios (trabajo, deporte, politica, tiempo
libre) y su valor social se modificé con el paso
del tiempo. Este trabajo analiza la bicicleta
durante la dictadura fascista: la transformacion
de su valor social y la relacién con el espacio
plblico; evidencia valores, estrategias de poder,
jerarquias, tensiones y contradicciones de la
sociedad y del régimen; y propone una llave de

lectura (til para otros contextos y épocas

PALABRAS CLAVE
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The Bicycle, Street Traffic, and Public
Space in Fascist Italy

ABSTRACT

While the bicycle has not changed much since the
end of the nineteenth century, the world around it
-fashion, customs, technology, ideology, material
culture, political and economic systems- has
changed. The bicycle was a part of many aspects
of Italian life (work, sports, politics, leisure) for
various decades and its social meaning changed
over the years. This article analyzes the bicycle
during the fascist dictatorship: the transformation
of its social meaning and its relationship with
public space. It highlights the values, strategies of
power, hierarchies, tensions, and contradictions
of the society and the regime, proposing a way to
read them that is useful for understanding other

contexts and eras.
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Bicicleta, circulacion vial y espacio

publico en la Italia Fascista®

INTRODUCCION

Se podria pensar que la bicicleta no merece la atencién de la
historia social y cultural. Se ha ya estudiado su evolucién técnica,
su dimensién deportiva y hasta sus reflejos en la literatura, pero
son pocos los trabajos historiograficos que se han detenido a estu-
diar su rol social'. Quizas la razén es que su presencia fue dada por
descontada en el paisaje social italiano, al punto de haberse vuelto
casi invisible a los ojos del historiador.

¢Cudles serfan los motivos para ocuparse de la historia de la
bicicleta en Italia? En primer lugar hay que detenerse sobre la im-
portancia del estudio de un particular “objeto” para una disciplina
humanistica, en particular cuando ésta pretende definirse como
“social” y “cultural”. El punto de partida es considerar los objetos
de la vida cotidiana como “mediadores” entre los seres humanos.
Los objetos no responden solamente a exigencias de mera funcio-
nalidad, sino que mujeres y hombres nos servimos de ellos para
distinguirnos, para crear lazos, para perdernos en la multitud o
para manifestar el status social, para expresar o para desarrollar la
personalidad. El modo que tenemos de adquirirlos y compartirlos,
de usarlos y consumirlos, de producirlos y destruirlos refleja re-
laciones y valores sociales. Las jerarquias que establecemos entre
los objetos que nos rodean reflejan las jerarquias en que vivimos
inmersos. Se puede decir que los seres humanos no sélo vivimos
entre objetos, sino que, sobre todo, vivimos a través de los objetos?.
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w8 Esta investigacion es resultado del

trabajo sobre la historia social de

la bicicleta en Italia; tiene origen

en un interés personal nacido del
encuentro entre la lectura de fuentes
contemporaneas (en particular diarios,
revistas, colecciones de fotograffas,
memorias) y la conversacién

informal con distintas personas que
testimoniaban la importancia que habia
tenido la bicicleta (y que todavia tiene)
en la vida cotidiana de los italianos.

1. Marco Fincardi, Primo Maggio reggiano

(Reggio Emilia: Camere del Lavoro
territoriali di Reggio e Guastalla, 1990);
Stefano Pivato, La bicicletta e il sole
dell’Avvenire (Firenze: Ponte alle Grazie,
1992); Daniele Marchesini, LTtalia del
giro d’Italia (Bologna: 1l Mulino, 2003);
David Forgacs y Stephen Gundle,
Cultura di massa e societa italiana:
1936-1954 (Bologna: Il Mulino, 2007),
36-40. Véase tambien el prefacio de
Alessandro Portelli a Grazia Prontera,
Una memoria interrotta (Lecce: Aramire,
2004), 7-8.

2. Véase por ejemplo el libro ya clasico

de Jean Baudrillard, Il sistema degli
oggetti (Milano: Bompiani, 2003) y

el de Eric Landowski y Gianfranco
Marrone, La societd degli oggetti (Roma:
Meltemi, 2002). Véase también el
texto de Richard Grassby, “Material
Culture and Cultural History”, Journal
of Interdisciplinary History XXXV: 4
(Spring 2005): 591-603 y el volumen de
Tim Dant, Material culture in the social
world (Buckingham-Philadelphia: Open
University Press, 1999).



22

Bicicleta, circulacion vial y espacio piblico en la Italia Fascista

Como todos los objetos, la bicicleta necesita un espacio. En forma andloga al or-
den funcional y jerdrquico que atribuimos a las cosas en el ambiente doméstico, en
las ciudades vienen asignados a las bicicletas (junto a los peatones, a otros medios de
locomocidn, a vendedores ambulantes, etc.) espacios para circular y para estacionar.
Se trata de espacios compartidos, alternativos, auténomos o en competicién segin el
conjunto de fuerzas en juego que determinan la particular dindmica del poder en una
determinada sociedad.

En el caso particular de la bicicleta, tenemos que considerar que, mas o menos como
la conocemos ahora, se trata del mismo objeto que comenzd a circular entre los afios
ochenta y noventa del siglo XIX. En esos afos se inventaron los neumaticos con cdma-
ra de aire desmontable y la rueda libre. Por lo demds, quedd casi inalterada mientras
alrededor de ella cambiaron radicalmente modas, costumbres, tecnologias, ideologfas,
cultura material, sistemas politicos y econémicos. Pero mientras el “objeto bicicleta”
se mantenfa igual, su valor social sufrfa constantes cambios derivados de la transfor-
macién de la sociedad.

Se debe considerar también que la bicicleta se radicé en la sociedad italiana a tal
punto que el trabajo, el tiempo libre, la politica (y la guerra), el deporte, la amistad y
las relaciones amorosas han tenido frecuentemente una bicicleta como compariera y
cémplice. Esto se debe, por un lado, a su carécter polivalente; por el otro, al hecho de
que la bicicleta, si bien es un objeto de uso cotidiano y normalmente “privado”, no es
un bien de caracter doméstico, sino que es fundamentalmente social, ya que general-
mente se la usa en el espacio publico. Entre tantas manufacturas de la vida cotidiana
contemporanea, son pocas las que han tenido una vida relativamente larga y variada
como la bicicleta, y menos atin aquellas que pueden servir como “espia” para analizar
la historia contemporanea de los italianos.

Este trabajo se ocupara de tres aspectos particulares: el valor social de la bicicle-
ta, el orden y la disciplina del trafico y la relacién con el espacio puiblico. Son tres
aspectos que estan sutilmente relacionados. Por un lado, desde la tltima década del
siglo XIX en adelante, la bicicleta ha cambiado permanentemente su valor social: fue
deseada, imaginada, rechazada, despreciada, destruida y hasta elevada a simbolo. Por
el otro, la calle es el espacio donde cotidianamente la sociedad se manifiesta a si mis-
ma: prioridades, légicas, contradicciones, tensiones y jerarquias se expresan a través
de practicas cotidianas, costumbres y cddigos. En la Italia de los afios veinte y treinta,
los de la dictadura fascista, millones de bicicletas y cientos de miles de automotores se
suman a la corriente vehicular en ciudades de estructura medieval y en una red poco
desarrollada de caminos y rutas de camparfia: la competencia por ganarse un espacio
mayor de circulacién se vuelve inevitable. En esta época la bicicleta es el medio de
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transporte privado mds difundido en Italia, y el andlisis de su rol nos permite obser-
var dimensiones poco estudiadas del poder y de la sociedad. La bicicleta, como medio
de locomocién privado, encuentra su mejor metro de parangédn con el automévil. De
los medios de transporte publicos (en particular del tranvia) nos ocuparemos sélo en
forma marginal. La relacién entre transporte publico y privado merece un examen
detallado imposible de afrontar en esta ocasién.

1. Los ORIGENES DE LA BICICLETA EN ITALIA Y EL FAscismo

La actual bicicleta comenzd su historia alrededor del afio 1885. Mas segura que los
peligrosos biciclos y gracias a las mejoras técnicas introducidas en la tltima década del
siglo XIX, se transformé en una verdadera moda entre los jévenes de familias ricas y
entre los sportmen. Ya entonces muchos entrevén su vocacién popular, que se desarro-
llarfa en los primeros decenios del siglo XX. Mientras tanto, en 1897, se aprueba una ley
nacional que impone una tasa de 10 liras a los poseedores de bicicletas y que deroga las
que algunos municipios habian impuesto en los afios precedentes. Como contrapartida,
la ley garantiza a los ciclistas la libertad de circulacién. En efecto, a causa de varios ac-
cidentes sucedidos en los afios precedentes, muchas comunas habian adoptado medidas
que limitaban la circulacién de biciclos y bicicletas. Las disposiciones tenfan el objetivo
de proteger a los incautos peatones de los ciclistas que se desplazaban con una velocidad
y libertad de movimiento inéditas para la época. Por entonces, la calle no era sélo un es-
pacio de circulacidn, sino también de intercambio social y comercial. La distincién entre
acera y espacio para los vehiculos no estaba atin claramente establecida, y las conversa-
ciones, juegos infantiles y paseos podian ocupar espacios variados. Los automdviles eran,
todavia, poco mds que un experimento. Al inicio del siglo XX, de las 109.000 bicicletas
circulantes en toda la peninsula, mas del 80% se encontraban en las provincias del Norte,
concentradas en las grandes y medias ciudades de la llanura del rio P6: Mildn, Turin,
Padua, Parma, Brescia y Bolonia®. Su difusién estaba condicionada por factores geogra-
ficos, econémicos y de transitabilidad (nimero y cualidad de los caminos); pero ademads
existian condiciones subjetivas, como el decoro en el uso de la bicicleta.

En las dos primeras décadas del siglo el ndimero de bicicletas crecié considerable-
mente, excepto en los anos del primer conflicto mundial. Cuando Italia entré en guerra,
en el afio 1915, se contaban 1,27 millones; el afio de la “Marcha sobre Roma” (1922)
eran ya 1,85. También el trafico de vehiculos motorizados crecié
en forma significativa: llegaron a superar las 100.000 unidades, de
las cuales 41.035 eran automdviles, 23.263 camiones y 36.751 mo-

, , 4 (enero 1900): 8.
paises europeos mas avanzados .

3. Luigi Vittorio Bertarelli, “Statistica
tocicletas; sin embargo, eran cifras lejanas a las alcanzadas por los Istruttiva”, Revista mensile del TC.CL.

23

4, Cfr. A. Ceriani, “Automobili, motocicli e
biciclette nel 1924”, Le vie d'Italia (enero

1926): 1-11.
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5. No se puede considerar la construccién
de la primera autopista como medida

Bicicleta, circulacion vial y espacio piblico en la Italia Fascista

El aumento de la circulacién acarreaba en las mayores ciudades italianas la necesi-
dad de una mayor racionalizacién del espacio publico. En los afios veinte, el espacio de
circulacién, considerado todavia como un ambiente mixto de transito y socializacién,
debié ser replanteado para adaptarlo a la nueva situacién. El espacio para los peatones,
bicicletas y demds vehiculos tenia que ser claramente fijado y se tenia que definir el
modo y los criterios para delimitarlo. Sin embargo, los automéviles y los otros vehicu-
los motorizados ya habfan comenzado el progresivo proceso de ocupacién del espacio
publico, expulsando los vehiculos “lentos” (a traccién animal o tirados a mano) ha-
cia las periferias y campafas. Los ciclistas sufrieron una presién similar, a pesar de
que su numero aumentaba en forma sostenida y de que la bicicleta ya fuera el princi-
pal medio de transporte privado, usado generalmente por las clases populares en las
principales ciudades y en las campafias de la llanura padana. Hasta entonces la policia
municipal (vigili urbani) de las grandes ciudades se habia ocupado de cuestiones decoro
publico, higiene y seguridad, pero en esos aflos viene empefiada casi totalmente en la
regulacién del trafico urbano. En los afios treinta el nimero de vehiculos continué au-
mentando. Al inicio de la Segunda Guerra mundial se calculaban més de cinco millones
de bicicletas y casi medio millén de automotores en disputa por el espacio publico. La
consecuencia fue un alto nimero de incidentes y un estado general de indisciplina que
el régimen, hasta el final de su ciclo, no logré controlar.

Benito Mussolini, jefe (“duce”) del movimiento fascista y Primer Ministro después
de la “Marcha sobre Roma” (del 26 al 28 de octubre de 1922), no era indiferente a la
cuestién. Para afrontarla, a fines de 1923, aprobd una ley que reglamentaba la circu-
lacién y en la cual se confiaba a la Milicia Voluntaria para la Seguridad Nacional (las
“camisas negras”), la seguridad vial. Puede mencionarse también la construccién de la
primera autopista que comunicaba Mildn con las localidades turisticas de los Alpes®.
Eran medidas insuficientes para resolver los problemas del tréfico, siempre mas in-
tenso e inseguro, con un sistema de calles y carreteras totalmente inadecuado. Desde
fines de 1925, con las llamadas leyes “fascistisimas” y “excepcionales”, que concedian
poderes legislativos al Jefe del Gobierno y abolian los partidos
politicos y la prensa de oposicidn, la dictadura consolidaba progre-
sivamente su poder y daba un paso mads hacia el modelo totalitario

para mejorar el tréfico sin mencionar que perseguia. En estos afios y en los sucesivos la nueva condicién

los fuertes intereses econdémicos que
participaron en la decisién. Sobre este

politica comenzd a reflejarse en los modos en que se estaba orga-

tema véase Massimo Moraglio, Storia nizado, “produciendo™, el espacio publico de circulacién. En 1928

delle prime autostrade italiane (1922-1943):
modernizzazione, affari e propaganda

fue creada la Azienda Autonoma Strade Statali (AASS), ente que te-

(Torino: Trauben: 2007). nia el objetivo de agrandar y modernizar la red carretera nacional.

6. Tomamos prestado el término El mismo afio se creé también la Milicia Vial (Milizia della Strada)
“produccién” de Henri Lefebvre, La
produzione dello spazio (Milano: Moizzi,

1976).
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como rama especializada de las camisas negras y se aprobé un nue-
vo Cédigo de circulacién (Codice della Strada) que entré en vigor en
febrero de 1929. Otro instrumento mds bien radical para resolver
el problema de la viabilidad fue la transformacién misma de las
ciudades, es decir, la destruccién de los centros medievales para en-
sanchar o abrir nuevas vias mas adaptas a la moderna circulacién’.
En fin, otros instrumentos para lograr un mayor orden vial fueron,
como se vera después, excluir la circulacién ciclista en las arterias
urbanas principales y privilegiar la circulacién de automotores,
construyendo una importante red de carreteras que ignoraba en
forma casi absoluta (y excluyendo de hecho) la circulacién ciclista.

2. LA COMPETENCIA POR EL ESPACIO PUBLICO DE CIRCULACION

A comienzos de 1928 los presidentes del Touring Club Italiano (TCI)
y de la Unione Velocipedistica Italiana (UV1) enviaron un memorial al
Ministro de Obras Publicas pidiendo que en la formulacién de las
prioridades del AASS se considerase en forma debida la movilidad
ciclistica®. Sintiéndose apoyados por las estadisticas, argumenta-
ban que el aumento del ndmero de automéviles no habia causado
una reduccién de la cifra de ciclistas, y demostraban la inmensa
utilidad social que habia asumido la bicicleta como medio de trans-
porte privado. Su utilidad, afirmaban, era clara para cualquiera que
observara la multitud de obreros pedaleando en las calles periféri-
cas de Milan o los mercados de mano de obra de la llanura emiliana
o romafiola, adonde los peones a jornada llegaban en bicicleta con
la esperanza de un empleo. La conclusién del memorial era ficil de
imaginar: se debia hacer espacio a las bicicletas, que transportaban
un ndmero mucho mayor de personas que todos los automotores
juntos®, De hecho, hasta en Mildn, la ciudad mds avanzada en mate-
ria de motorizacién, las estadisticas de la Comuna mostraban que
la circulacién ciclistica podia ser considerada a la par o mayor que
la de automéviles®. Desde el punto de vista técnico, Italo Vandone,
experto de movilidad del TCI, habia ya demostrado la incompati-
bilidad entre los distintos medios de locomocién y la necesidad de
“hacer lugar” a los ciclistas con adecuadas “ciclovias™.

Sin embargo, la opinién dominante respondia a la 16gica del de-
recho a la velocidad, y en los afos veinte el simbolo de la velocidad
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7. Los objetivos de la apertura de vias

en el corazén de la ciudades eran
mixtos: junto a la mejor circulacién

se expresaban no menos importantes
objetivos sanitarios (demoler los
insanos tugurios en que las clases
populares vivian, y a éstas transferirlas
fuera del centro de la ciudad) y razones
estéticas: el régimen querfa modernizar
la fachada de las ciudades y exaltar las
glorias romanas y renacentistas. Cfr.
“Via Roma nuova. I lavori inizieranno
entro 'anno”, La Stampa, Turin, 14

de febrero, 1928 y Antonio Cederna,
Mussolini urbanista: lo sventramento di
Roma negli anni del consenso (Roma-Bari:
Laterza, 1979): 190-194.

8. El TCI, fundado en 1894 como Touring

Club Ciclistico Italiano, era la asociacién
més activa y prestigiosa de Italia.
LUVI, fundada en 1884, era de caracter
estrictamente deportivo. Sobre

los primeros tiempos del Touring

Club Italiano véase: Daniele Bardelli,
Lltalia viaggia, (Roma: Bulzoni, 2004),

y en forma mucho més sintética y
panordmica Stefano Pivato, Il Touring
Club Italiano (Bologna: 1l Mulino, 2006).

9. “Le sorti della bicicletta”, La bicicletta

(febrero 1928): 19-20.

10. Cesare Solari, “Analisi e regolazione del

traffico nella zona centrale di Milano”,
Milano (febrero 1932): 60.

11. Italo Vandone, “Strada e ciclismo”, Le

vie d'Italia (mayo 1928): 371. En una foto
que acompafia el articulo de Vandone
se ve un grupo de trabajadores que
vuelve a sus casas en bicicleta con una
leyenda que alude a un argumento
cercano a la ideologfa fascista:
“Terminada la jornada de trabajo, un
numeroso grupo de obreros se dirige
hacia las casas lejanas diez, quince
kilémetros de la ciudad tentacular. La
bicicleta consiente a esta clase social
de resolver el problema del hogar

sin necesidad de buscar a caro precio
un modestisimo alojamiento a poca
distancia del cotidiano trabajo: la
bicicleta, contra la urbanizacién y por
la familia”. Sin embargo. no sirvi6 para
atraer la atencién de los vértices del
poder sobre el tréfico ciclistico.
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12. Piero Gambarotta, “La velocita

Bicicleta, circulacion vial y espacio piblico en la Italia Fascista

era sin duda el automévil. En esos afios un experto identificaba la circulacién moderna
con la del automotor y definfa el objetivo de éste con la velocidad, a la cual “habia que
secundarla en toda forma”; mas atn, habia que “permitir al automdévil de correr, por-
que ese es su objetivo, esa la razén por la cual vino al mundo”, y sostenfa ademds que
el automovilista debia ser el “rey de la calle, rey respetado y no detestado, y también
algo temido (que no hace mal)”*2, En el mismo periodo, desde las publicaciones del Real
Automdbil Club Italiano (RACI) se anunciaba el “creptsculo de la bicicleta”: el ciclista era
sélo un “pobre paria de la calle, que usa la bicicleta porque sus medios no le permiten
comprar un automdévil”. La UVI respondia que en Italia, entonces y por mucho tiempo
todavia, la bicicleta habia sido dtil a la mayoria, y que si el ciclista se habia convertido
en un paria de la calle, era porque los automovilistas no “admitian que la calle pudiese
servir también a otros”. Pero la UVI era consciente de que las autoridades marginaban
a los ciclistas, como se verificaba con las nuevas carreteras construidas en la provincia
de Mildn sin ninguna ciclovia paralela, obligando a las bicicletas a compartir peligrosa-
mente el espacio con los automéviles y camiones®.

En este cuadro no se debe olvidar la presencia del duce. Como muestra Daniele
Marchesini, los gustos y el apoyo de Benito Mussolini se dirigian hacia los automévi-
les; mds ain, consideraba la motorizacién del proletariado como un medio eficaz para
desactivar su potencial revolucionario: un obrero duefio de un automévil no puede
ser revolucionario!. Pero no se trataba sélo de la atraccién del Jefe del Gobierno por
los automdviles, sino también de una actitud dificil de distinguir entre indiferencia
y desprecio por la bicicleta. Mussolini, lider deportivo por excelencia, que promovié
el deporte como medio de perfeccionamiento fisico y moral de la raza, que se hacia
ver en distintos perfomances atléticos y que inauguré competencias deportivas de todo
tipo, no participé nunca en modo significativo en las ceremonias de partida o de llega-
da del Giro d'Italia (la famosa carrera ciclistica que cada afio, desde 1909, atravesaba la
peninsula). Ademds, son sélo tres las fotografias conocidas que retratan Mussolini en
bicicleta en su vida privada: una juvenil y otras dos con los hijos. Parecia que la imagen
de la bicicleta y del ciclismo pudieran “contradecir la voluntad de
modernizacidn, de exaltacién de la eficiencia, de rescate del pafs
de los atrasos histdricos proclamados a alta voz por el fascismo. El

dell'automobile ha veramente bisogno ciclismo no era solo popular, sino también vulgar”® y por conse-

di vittime?”, Avvenire d’Italia, Bolonia, 13
de septiembre, 1928.

cuencia, no apto a la estética del régimen.
La incompatibilidad de la circulacién automovilistica y ciclistica

13. Cfr. “Il crepuscolo della bicicletta”, La . . , .
bicicletta (enero 1928): 30-31, se reflejaba en el creciente y alarmante niimero de accidentes pu-

14. Daniele Marchesini, Cuori e motori

blicados en las crénicas periodisticas. La seguridad vial se convirtié

(Bologna: 1l Mulino, 2001): 116. en un argumento al orden del dia para las autoridades de todos

15. Daniele Marchesini, L1talia del giro,

100-101.
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los niveles. Seguin el estudio de A. Porrini, publicado en la revista de
la Comuna de Milédn, durante el 1929 fueron atropellados en dicha
ciudad 840 peatones: 412 por automovilistas, 208 por tranvias, 129
por carros y furgones, y 53 por bicicletas. Por entonces circulaban en
Mildn alrededor de 11.500 automotores (automéviles publicos, pri-
vados y autobuses) y no menos de 100.000 bicicletas'. El nimero de
accidentes continud creciendo en los afios siguientes y el niimero to-
tal de personas accidentadas aumentd en la capital lombarda de 1686
en 1927 a 4102 en 1934Y. Respecto a las bicicletas, las cifras de 1933
dicen que durante el afio se verificaron 1.964 choques (sobre un total
de 4.671) en los que vio envuelta una de éstas®®. En cambio, las cifras
nacionales para el primer semestre de 1934 indicaban 1.238 cho-
ques entre automdviles, 3.748 personas embestidas por automdviles,
2.727 choques entre automotores y bicicletas; en el mismo periodo se
contaban, en cambio, 315 choques entre bicicletas y 1.323 personas
embestidas por ciclistas'. Ese mismo afio los automotores circulan-
tes no llegaban a 320.000, mientras el nimero de bicicletas superaba
los 3,5 millones®. A pesar de las cifras, que absolvian a los ciclistas,
éstos no podian liberarse de la mala fama de peligrosos indiscipli-
nados y comenzaron a ser llamados “mosquitos de la calle”. Si bien
eran junto con los peatones los que més riesgo corrian, continuaron
siendo sefialados como los mayores responsables de las tragedias
viales. Seguin Il Politecnico, prestigiosa revista de ciencia y tecnologfa,
los ciclistas eran los principales responsables de la inseguridad vial,
porque “no respetan ninguno de sus deberes, y [...] casi siempre son
la causa principal de accidentes graves y mortales”?. El Corriere della
Sera lanzaba campafias contra la indisciplina en las calles imputan-
do a peatones, automovilistas y ciclistas la responsabilidad del gran
nimero de accidentes, pero contra aquéllos ultimos las campanas de
opinién tenian otro tono, al menos por el uso de la fotografia, no muy
comun todavia en esos afios??. Campaias periodisticas y medidas
gubernativas deben ser leidas en el contexto de la desvalorizacién
social que la bicicleta habia sufrido en los afios anteriores.

3. EL VALOR SOCIAL DE LA BICICLETA

Un famoso film italiano de esos afios, “Gli uomini, che mas-
calzoni” (1932)%, resume eficazmente el valor de la bicicleta en
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16. A. Porrini, “Accidenti stradali e
circolazione”, Milano (mayo 1930): 195.

17. En esos mismos afios el niimero de
personas embestidas por bicicletas
pasé de 122 a 362, y por automotores
y motocicletas de 549 a 1106; cifras
elaboradas de los datos publicados en:
“Incidenti Stradali”, Milano: rivista del
Comune. Parte II - Bollettino mensile di
Statistica (Enero 1935): 37.

18. En 1.503 casos el choque fue con
automdviles, en 159 con tranvias, en
136 con motocicletas, en 40 con carros
atraccién animal y 120 con otras
bicicletas. Los peatones atropellados
por automdviles y bicicletas fueron
respectivamente 1.012 y 342. Carlo
Sartorio, “La statistica degli incidenti
stradali a Milano e sue risultanze
nell’anno 1933”, Milano (marzo 1934):
116-124.

19. Italo Vandone, “Gli infortuni stradali in
Italia”, Le Vie d’Italia (marzo 1935): 235.

20. Luigi Gazzaniga, “Il Giubileo della
bicicleta”, Le vie dItalia (julio 1935):
546 y “La consistenza del patrimonio
automobilistico nazionale”, Le vie
d’Italia, diciembre (1935): 383.

21.C.D. (Cesare Dorici), “Disciplina
stradale”, Il Politecnico, septiembre
(1934): 317. Juicio similar se encuentra
en Domenico R. Peretti-Griva,

Le responsabilita civili attinenti alla
circolazione dei veicoli, (Torino: Arduini,
1928): 13.

22. Véanse las paginas de crénica local
del Corriere della Sera, Milan: del 13
y 14 febrero, 5 marzo, 4 y 30 abril,
4y 17 mayo, etc. Hacia el final de la
década, la seguridad vial continud
siendo un argumento preocupante. En
1938, se calculaba que el ndmero de
accidentados por cada 1.000 habitantes
era en Florencia, Roma y Mildn
respectivamente de 3,97, 3,96 y 3,64: Cfr.
Traffico stradale ed incidenti. Opusculo
conservado en el Archivo de la Comuna
de Bolonia (ACBo): Serie X (Polizia
Municipale), Rubr. 1 (Strade), Sezione 1
(Polizia), 1940.

23. Camerini, Mario (dir.), Gli uomini, che
mascalzoni (Italia, 1932) [repr. dvd:
Ripley’s Home Video, 2004].
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la vida cotidiana y su posicién dicotédmica con el automévil. El protagonista, Bruno
(Vittorio De Sica, el futuro director de Ladri di biciclette), chofer-mecdnico, se enamo-
ra de la bella Mariuccia (Lia Franca), empleada en una perfumeria de moda, apenas la
ve en un quiosco de periddicos. Ella sube al tranvia (vehiculo considerado decoroso)
y él la sigue en bicicleta. En la escena sucesiva las amigas/colegas de la protagonista
se burlan del enamorado porque se presenta en bicicleta. Entonces el joven De Sica
“toma prestado” el automévil de su jefe para impresionar a Mariuccia. Mientras los
dos protagonistas encuentran juntos la felicidad, aceptando la propia condicién so-
cial, en la humilde bicicleta se sintetiza el resultado del proceso histérico que ésta
habia sufrido en los afios pasados.

A fines del siglo XIX la bicicleta era un objeto de lujo exclusivo de las clases pu-
dientes. Su status se manifestaba a través de los lugares prestigiosos donde se vendia,
de los indumentos particulares que se usaban para pedalear y en las fotos que la re-
trataban junto a los orgullosos poseedores. Pero con el correr de los afios este cuadro
se modificd. En 1921 el Ministerio de finanzas podia todavia pensarla como objeto de
lujo, pero cuando en 1926 se decidié abolir el impuesto que pesaba sobre las bicicle-
tas desde hacia casi tres décadas, el motivo explicito fue el de promoverlas entre los
sectores populares, en particular en el sur de la peninsula, como medio de transporte
barato*. De hecho, el nimero de bicicletas en circulacién era siempre creciente, pero
habian perdido la connotacién de modernidad que las habia distinguido en pasado.
Se comenzaba a hablar de su crisis y de su inevitable desaparicién, superadas por los
automotores. Sus defensores eran definidos “enemigos de la moda” e “irreducibles
conservadores” y se llegd a afirmar que el ciclismo era “un deporte menor” que ejerci-
taba sélo las piernas, mientras que el automovilismo tenfa un “alto
valor terapéutico” porque era eficaz para los nerviosos, apaticos,
anémicos y toxicélogos™*. Incluso importantes estudiosos de urba-
nistica preferian ignorar las estadisticas y la experiencia cotidiana
e imaginaban que la motorizacién de las ciudades italianas era una
cuestién de poquisimos afios?. Por este motivo era indtil ocuparse
de la bicicleta, considerada anticuada y destinada a desaparecer.

24, Cfr. el discurso del ministro Volpi,
durante la conversién en ley del DL
20/9/1926 n. 1643. Atti parlamentari/
Camera dei deputati-Legislatura
XXV (Roma: Tip. Della Camara dei
deputati, 1926).

25. Guido Giardini, “La gioia della

bicicletta”, Lo sport fascista (novembre
1928): 50; Mario Musella, “Significato
dello Sport”, Lo Sport Fascista (enero
1930): 8.

26. Cesare Chiodi, “Lo studio dei problemi
del traffico stradale urbano”, Il
Politecnico (noviembre 1930): 665-677

y A. Riparbelli, “Problemi tecnici ed
economici del traffico automobilistico
in rapporto anche con gli altri mezzi
di trasporto”, Il Politecnico (junio 1931):
346-357.

En realidad no se trataba sélo de una cuestién de tecnologia, sino
principalmente de status social. La bicicleta estaba ya identificada
con los sectores populares, y para las clases altas (y para aquellos
que querian imitarlas) se habia vuelto poco “decoroso”, es decir,
poco adecuado a la propia condicién social, mostrarse en bicicleta.
Asi lo confesaba un abogado de Génova, el cual decidié no usar més
la bicicleta en ciudad para no ser visto por sus clientes, y se decia
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que los empleados romanos preferian viajar en tranvias repletos antes que usar la bici-
cletay ser confundidos con conserjes”. La pequefia-media burguesia mostraba su deseo
de distinguirse respecto a la clase obrera al no participar a las excursiones en bicicleta
organizadas por la Opera Nazionale Dopolavoro (OND), en las cuales intervenian un buen
ndmero jévenes obreros?, En sintesis, por un lado, los burgueses abandonaron la bici-
cleta apenas advirtieron que se estaba convirtiendo en un objeto comin y que no servia
mas para distinguirlos del pueblo. Por el otro, la bicicleta se convirtié en un “deporte
utilitario de masa”, como la definié un conocido periodista deportivo de entonces?.

4, SEGURIDAD VIAL Y CICLOVIAS

Las medidas tomadas por el gobierno fascista para aumentar la seguridad vial se li-
mitaron a cambios en las normas de circulacidn y en esporadicos esfuerzos por hacerlas
respetar. En el caso especifico de los ciclistas, se traté de mejorar su visibilidad noctur-
na. Se introdujo la obligacién de usar, ademas del faro delantero, un retro-reflector rojo
sobre el guardabarros posterior. Pero para la mayor parte de los ciclistas, los cuales a du-
ras penas podian adquirir la bicicleta, la medida significaba un gasto mas. De hecho, en
1930 el TCI impulsé una campana para proveer a los ciclistas de retro-reflectores gratis,
invitando a las grandes empresas industriales a hacer lo mismo con los propios depen-
dientes. En 1935 se quiso reemplazar el retro-reflector con un faro posterior obligatorio,
para hacer aumentar todavia mas la visibilidad. La medida determiné la gradual des-
aparicion de los retro-reflectores sin que fuesen reemplazados por los faros eléctricos,
todavia mds caros que los primeros. En 1939 se volvié al retro-re-
flector rojo y se hizo obligatorio pintar de blanco el guardabarros

29

posterior (siempre para aumentar su visibilidad). También esta vez 7. Cfr. "Cicloturismo nelle vacanze”, Le Vie

el TCI se vio empenado en una campafia para pintar en forma gra-
tuita los guardafangos y de nuevo invité a las empresas industriales

taba una mejor sefializacién de las bicicletas. De hecho, el tema de

los afios anteriores. Una de las conclusiones de la IV Conferencia
organizada en 1933 por el RACI para tratar de los problemas de la

Bari: Laterza, 1981).

circulacién, con participacién de los principales expertos y autori- bicicletta”, Il Littoriale, Roma, 2 de
dades de alto nivel, recomendaba vivamente la implementacién de marzo, 1929.
ciclovias en las zonas periféricas de las ciudades; pero para garan-  30.Cfr. “Echi della Settimana del

tizar el buen resultado aclaraba “que tenian que ser construidas y
conservadas en modo de representar un privilegio y no una imposi-

1939): 708.

d’Italia (julio1939): 997-998.

29. Guido Giardini, “La vittoria della

28. Cfr. “Cicloturismo nelle vacanze”: 998.
La OND era la organizacién fundada

a hacer lo mismo®. Sin embargo, para el TCI era claro que no bas- en 1925 para gestar y controlar las

actividades del “tiempo libre” de los

trabajadores. Sobre este argumento

la seguridad de los ciclistas habfa sido ya tratado por expertos en véase Victoria De Grazia, Consenso e

cultura di massa nellItalia fascista. (Roma-

parafango bianco”, Le vie dItalia (Junio

s s . 1. ] 8 . 31. Quarta conferenza per lunificazione delle
cién” para los ciclistas®'. En 1938, Italo Bonardi, activo miembro del norme e dei seqnali per la circolazione

urbana, Ordini del giorno approvati dalla
Conferenza, Genova 26-29 giugno 1930-XL.

(s.l:s.n., 19337), [2].
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32. “Ciclo-moto- turismo. Banchine

Bicicleta, circulacion vial y espacio piblico en la Italia Fascista

TCI y diputado, en un discurso parlamentario llamé la atencién sobre la grave situa-
cién de la seguridad de la circulacién ciclistica, subrayando que la causa tenfa una raiz
en la estructura del espacio vial. Después de constatar el aumento de los accidentes
donde habia sido implicada alguna bicicleta y de admitir que la indisciplina podia ser
parte de la causa, sostenia que se trataba “de un problema de espacio, de circulacién,
de visibilidad”. La solucién propuesta por Bonardi era “liberar los automovilistas de
los ciclistas y los ciclistas de los automovilistas” a través de ciclovias. Pero ademas
sostenfa que mds que lamentarse de la bicicleta, que servia a millones de trabajadores,
habfa que “tutelarla y protegerla”, y recordaba que los ciclistas contribufan al tesoro
publico con casi 50 millones de liras®?. Sin embargo, esgrimia un argumento de corte
democratico-burgués, de poco peso en el régimen fascista, donde los intereses indivi-
duales tenfan que subordinarse a los del Estado. En cambio, los derechos del individuo
en cuanto contribuyente constitufan la fuerza de los ciclistas en los Paises Bajos, donde
habfan obteniendo una par consideracién con los automovilistas y la construccién de
un red ciclistica capilar®.

No habia duda de que entre la multitud de ciclistas, en particular entre los jove-
nes, la indisciplina no faltaba. Eran acusados de hacerse llevar agarrados a algiin otro
vehiculo, de filtrarse por todas partes en el trafico, de transportar objetos demasiado
voluminosos, etc. El Cédigo Vial de 1929 reservaba a las bicicletas sélo cuatro articulos;
en éstos se prohibia por ejemplo, la formacién de “grupos que puedan obstaculizar la
circulacién” (art. 53). Esta norma, en los Reglamentos de la Comunas venia interpreta-
da en el sentido que los ciclistas debian pedalear en “fila india”, en el margen derecho
dela calle o de la carretera. Asimismo se prohibia a los ciclistas circular sobre las aceras
reservadas a los peatones, pudiendo sélo usar la ciclovias, que eran casi inexistentes
y en mal estado®. En sintesis, la mayor parte de los usuarios de las calles y carreteras
tenfa que conformarse con circular junto a los automovilistas, pero ocupando el menor
espacio posible para no obstaculizar a los automotores. Ademds,
esta disposicién era entonces dificilmente factible: las carreteras
eran poco usadas por los vehiculos privados, mientras en las horas

ciclistiche e segnalazione posteriore de mayor circulacién se formaban densos grupos de ciclistas que

delle biciclette”, Le Vie d’Italia, (febrero
1938): 641-642; Italo Bonardi, “Ciclo-

iban o volvian de sus trabajos, aprovechando el momento para con-

moto- turismo. Le banchine ciclistiche”, ~ versar. Imponerles largas filas indias, haciendo mas lento el viaje y

Le Viedtalia (enero 1938):9-13. volviendo imposible las charlas entre los compafieros de camino,
33. Anne-Katrine Ebert, “Cycling towards era un instrumento de disciplina social poco practicable.

the Nation: The use of the bicycle in i74s 1 t i6n de ciclovi habri lto total t

Germany and the Nedherlands, 1880- Quizés la construccién de ciclovias no habria resuelto totalmente

(1940”)-Eur0pean Review of History 11: 3 el problema del tréfico ciclistico, pero su andlisis sirve para observar

2004): 363.

cémo fueron consideradas las necesidades de millones de campesinos,

34. “Iciclisti e la disciplina stradale”,
Corriere della Sera, Milan, 20 de

septiembre, 1930.
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obreros, artesanos y amas de casas que usaban la bicicleta como medio de locomocién. A pe-
sar de los repetidos reclamos del TCI y la UVI y a veces de la misma prensa cotidiana, y de la
disponibilidad de conocimientos tedricos y técnicos®, no existid la voluntad de sostener en
algin modo este tipo de “usuario” del espacio publico. La construccién de ciclovias (como se
habian construido o se estaban construyendo en otros paises europeos*) no fue efectuada
sino en modo absolutamente marginal. Se tuvieron que esperar algunos afios para que la si-
tuacién cambiara y se comenzara a programar y construir alguna red ciclistica (insuficiente
y en retardo), pero los tiempos y la situacién politica eran ya totalmente distintos.

En 1938, en la provincia de Brescia, donde circulaba una bicicleta por cada seis ha-
bitantes, se construyé una ciclovia en el valle Sabbia, transitado por los trabajadores de
las minas de hierro y de las plantaciones de algodén de la zona. El mismo afio se pro-

31

yectaron algunos kilémetros de ciclovias en las provincias de Pavia,
Monza, Cremona, Ferrara, Bolonia y Plasencia en el norte de la pe-
ninsula, y entre Roma y la localidad turistica de Ostia. En el 1940, ya
en perfodo bélico, la provincia de Turin (centro industrial de primer
orden, donde los establecimientos de la FIAT casi monopolizaban la
vida econdmica) se proyectd una red de ciclovias que debian confluir
hacia la capital piamontesa desde algunos pueblos de los alrededores.
En 1942 la Comuna de Mildn comenzé las pruebas para la construc-
cién de ciclovias. Eran iniciativas insuficientes y tardias. Sélo de
alguna sabemos que fue efectivamente finalizada (Torino-Beinasco
y quizds Roma-Ostia). De otras quedd sélo el papeleo burocratico. Es
dificil saber en qué medida respondian a las necesidades de las cla-
ses populares y cudnto a las prioridades de la politica “autdrquica” de
ahorro de petrdleo”. Cierto es que una atencién muy distinta habia
sido reservada a los ciclistas en los afios anteriores. No sélo habifan
sido ignorados, sino que se adoptaron medidas concretas para limitar
o excluirlos del centro de las ciudades.

5. LA BICICLETA EN LAS CIUDADES

En 1928 se prohibid la circulacién ciclistica, durante las horas del
dia, en las principales calles de Florencia. Con el mismo Reglamento
de circulacidn, a los automovilistas se les prohibia parar o estacio-
nar en esas calles, mientras se abrian las plazas para el aparcamiento
de los automdviles. Se declaraba ademds que el estacionamiento del
automdvil era permitido en las cercanias de los teatros mientras se
esperaba el final de los espectaculos®, dando una idea clara de cudl
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35. Cfr. Bruno Bolis, Strade e vie in rapporto

alle esigenze moderne (Milano: Libreria
Editrice Politecnica, 1938): 14. Y
también: “Le vittime della circolazione
stradale”, Avvenire d’Italia, Bolonia, 20
de junio, 1930; “Nuovi trasporti, nuove
strade”, Corriere della Sera, Milan, 3 de
marzo 1936. El mismo RACI, aunque
lamentando “el estado de anarquia en
que se pedalea en la ciudad y en las
afueras”, admite que las “carreteras
de las periferias no tienen banquinas
reservadas a los ciclistas; y donde

la hay, es demasiado angosta, mal
conservada y llena de barro, de tal
modo que al ciclista se lo induce a
abandonarla para usar la carretera”:
“Lindisciplina e le altre cause delle
sciagure stradali”, Corriere della Sera,
Milan, 20 de agosto, 1935.

36. En particular en Alemania: Cfr.

“Quindici milioni di ciclisti avranno una
propria rete stradale in Germania”, Le
Vie dItalia, diciembre (1934): 466.

37.1a politica econémica autarquia del

régimen comenzd ya en los afios 20,
pero inicié oficialmente en 1936,
como respuesta a las sanciones
internacionales provocadas por la
invasién de Etiopfa el afio anterior.

38. Decreti-legge disciplinanti la circolazione di

tutti i veicoli sulle strade ed aree pubbliche:
contributo di manutenzione stradale sui
veicoli a trazione animale e sulle biciclette
nella provincia di Firenze : norme per il
transito dei veicoli nella citta di Firenze
(Firenze: Tip. Giuntina, 1928): 9.
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39. La norma comprendia también las
motocicletas. Pero segun los datos de
1926, en toda la provincia de Florencia
existfan s6lo 1.810 y casi todas con una
potencia entre 1 e 10 HP; las restantes
entre 10y 15 HP. El niimero total de
bicicletas era de 81.861. “Statistica delle
automobili, motocicli, biciclette nel
1926”, Le Vie d'Italia (julio 1927): 855.

40. Los ciclistas de Milan fueron los
menos afectados. Parece que en 1928
se tratd, sin éxito, de cerrar el centro
de la ciudad a las bicicletas en las horas
diurnas: Cfr. “Circolazione stradale
e sportelli esattoriali”, Corriere della
Sera, Milén, 7 de junio 1928. Afios
después, en el 1935, el Corriere della Sera
afirmaba que este tipo de medida era
aceptada por un sector considerable de
la sociedad. De la misma opinién era
il vice-podestd, que sostenia que para
aligerar la circulacién se debfa excluir
alos ciclistas de las calles saturadas de
tréfico: cfr. “Il contributo dei ciclisti alla
disciplina stradale”, Corriere della Sera,
Milén, 5 de marzo, 1935 y “La disciplina
della circolazione nel pensiero del
vicepodesta Pini”, Corriere della Sera,
Milédn, 10 de septiembre, 1935. En
1932 se cerrd el tréfico ciclistico en
una importante calle que conduce a
la catedral. La oposicién del TCI y el
temor de provocar malestar entre los
trabajadores quizés evitaron medidas
més drésticas.

41. “Disciplina della circolazione stradale”,
L'Ora, Palermo, 5-6 de marzo, 1934; “La
circolazione dei ciclisti nelle grandi
Citta”, Le Vie d'Ttalia (mayo 1934): 180.

42, Elbando lleva la fecha del 20 de
noviembre 1934 y se conserva en el
ACBo: Serie X (Polizia Municipale), Rubr.
1 (Strade), Sezione 1 (Polizia), 1934.

43. “Il Parere degli altri. Il traffico di via
d’Azeglio”, Resto del Carlino, Bolonia, 27
de junio, 1934.

44, Enrico Caporali, Enrico, “Ciclo-moto-
turismo. Ancora della tecnica del
cicloturismo”, Le Vie d Italia, (enero
1937): 34. Las cartas mencionadas se
encuentran en ACBo, Serie X (Polizia
Municipale), Rubr. 1 (Strade), Sezione 1
(Polizia), 1935.

era la categoria de “usuario” del espacio publico que contaba mds al
momento de las decisiones de policia vial*’. Parece que fueron Roma
y Florencia las primeras ciudades a tomar este tipo de medidas, imi-
tadas después en el resto de la peninsula®. Cuando en Palermo se
impusieron medidas andlogas, un diario local afirmé que habian pro-
vocado el traslado del trafico ciclistico hacia las calles secundarias,
estrechas y llenas de gente, aumentando los peligros para la circula-
cién. Para el TCI, dichas medidas habrian comportado, de hecho, la
imposibilidad de usar la bicicleta en todo el centro de la ciudad". En
Bolonia la primera prohibicién de circulacién de bicicletas fue im-
puesta en 1932, extendida a otras calles dos afios después. La norma
del afo 1934 aclaraba cudl era la jerarquia entre los vehiculos decidi-
da por la administracién de la Comuna:

“Considerando el creciente aumento de la circulacion, se hace

necesario extender la medida también a otras calles centrales

en las cuales, especialmente en ciertas horas del dia, la circu-

lacion de bicicletas constituye un grave obstaculo al transito de

los otros vehiculos y un peligro para los peatones”#.

Los “otros” vehiculos eran principalmente los automéviles. En
las paginas del diario local fue publicada la carta de un lector que se
preguntaba cudl era el sentido de prohibir la circulacién de bicicle-
tas mientras los peatones estaban obligados a caminar pegados a los
edificios para no ser embestidos por los automéviles. La respuesta
del diario dejaba entender cudl era la jerarquia que regia el trafico
ciudadano: “Visto que no se puede prohibir el trafico de vehiculos [a
motor] [...] se trata de moderar y ordenar su furia”®, La perplejidad
provocada por estas normas se reflejaba también en las cartas que
llegaban a las oficinas comunales para pedir parciales excepciones
al reglamento o simplemente su anulacién. Estos pedidos, enviados
por personas privadas o incluso por entes de la estructura de poder
del régimen, como la Asociacién Fascista de Ferroviarios y la analo-
ga de Comerciantes, encontraban siempre una respuesta negativa.
Ademds de Roma, Florencia, Palermo y Bolonia, las limitaciones a la
circulacién ciclistica se impusieron también en otras ciudades im-
portantes como Turin y Parma, sin contar muchos otros “modestos
pueblitos”, para usar los términos del TCI*.
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Las razones explicitas para imponer este procedimiento eran al menos tres: me-
jorar el flujo automovilistico, aumentar la seguridad de los ciclistas (sic) y castigar la
indisciplina de éstos, invocadas en distinta proporcién segin el caso. La mejor circu-
lacién era un motivo general, muy claro en la citada disposicién de Bolonia, en Milan
y Florencia®. La seguridad de los ciclistas fue mencionada por el Corriere della Sera, una
vez aplicada la restriccidén en Mildn. El objetivo punitivo era claro en el diario romano
Il Messaggero y se deduce también de las paginas del mensual del TCI cuando critica la
medida en la ciudad de Palermo.

“Ciertamente una medida tan severa logrard en modo facil el objetivo de impedir la

violacion de las normas de circulacion y los atentados a la pablica seguridad de parte

de los ciclistas de Palermo: pero es licito preguntarse si esta tutela de los reglamentos

y de los derechos ajenos no pueda realizarse en forma igualmente eficaz aumentan-

do la vigilancia, en vez de recurrir con medidas extremas perjudiciales para muchos

legitimos intereses”4.

Cualesquiera que hayan sido las razones expresadas, resulta claro que la limitacién
de la circulacién impuesta a los ciclistas sancionaba un aspecto relevante del orden y
de las jerarquias que debian regir el uso del espacio publico ciudadano. En la compe-
tencia por la ocupacién del espacio urbano las bicicletas (y en consecuencia los grupos
sociales identificadas a ella) resultaban vencidas. En cambio, la tendencia de hacer de
los automéviles los principales (sino los Gnicos) usuarios de las vias centrales se volvia
hegemonica. De este modo, la jerarquia creada entre los objetos se reflejaba en el espa-
cio socialmente “producido”. El duro enfrentamiento politico entre las clases obrera y
burguesa que marcé los afios sucesivos a la Primera Guerra mundial, con el resultado
del surgimiento del régimen fascista y de la derrota de los partidos populares, encon-
traba expresidn afios después, en un nivel aparentemente apolitico, en la jerarquia
establecida entre objetos (bicicletas y automdéviles) y en la correspondiente organiza-
cién del espacio publico.

No se debe olvidar que las limitaciones a la circulacién de las bicicletas, impuestas
a fines del siglo XIX, tenian el objetivo de proteger las categorias mas débiles respecto
al uso de un objeto considerado peligroso. En cambio, las limitaciones a la circulacién
ciclistica durante el perfodo fascista penalizaban las clases social y politicamente mas
débiles, privilegiando a los potentes. Los automdviles eran simbolo de riqueza, progre-
soy modernidad, por eso a ellos correspondia el centro de la escena;
pero ademads su triunfo representaba la definitiva afirmacién de la
burguesia como clase dirigente culturalmente hegemdnica. Esta

_ ) i i ) 45, “Onoriamo la bicicletta”, La Nazione,
misma tendencia era comin a los otros paises occidentales, pero en Florencia, 5 de septiembre, 1939,
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46. “La circolazione dei ciclisti nelle grandi

citta”, 180.
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éstos la difusién de los automdéviles habia alcanzado al menos parte de la clase media,
como en Francia e Inglaterra. En los Paises Bajos y en Alemania se habfan construido
vastas redes ciclisticas, aunque con modalidades distintas. En los Paises Bajos el uso de
la bicicleta era transversal en la sociedad, mientras que en Alemania habia asumido un
cardcter de clase, es decir, obrero y campesino. En los Paises Bajos la red ciclistica fue
realizada “democraticamente” a través de un proceso de negociacién que empefiaba
la asociacién ciclistica nacional en la organizacién y “produccién” del espacio publico.
En la Alemania autoritaria la red ciclistica fue construida para liberar de las molestas
bicicletas las carreteras, reino de los automovilistas?.

6. BICICLETA, CONSUMO Y POBREZA
Italia estaba lejos de la meta de la motorizacién masiva y sufria las contradicciones del
régimen fascista. Mussolini, por un lado, habia concedido ayudas fiscales para estimular la
adquisicidn de automéviles y habia impulsado la produccién de modelos baratos, como el
Fiat 508, “Balilla”. Por otro lado, la politica econdmica fascista habia favorecido las ganan-
cias del capital disminuyendo los salarios, obstaculizando de este modo el acceso masivo
al mercado interno de bienes de consumo y alejando la economia italiana de los niveles de
consumo de los paises democraticos. Amplios sectores de la poblacién fueron incorpora-
dos durante los afios 30 a la cultura de masa, pero la sociedad italiana no entré de lleno en
una economia de consumo de masa hasta el “milagro econédmico” de los afios cincuenta y
sesenta®®. En las dos décadas de poder fascista el porcentaje de las entradas que cubrian las
necesidades primarias de las familias pasé del 90% al 85%*. Parte de los puntos ganados
contribuyeron a la incorporacién de los italianos en el consumo cultural de masa (novelas
baratas, revistas, cine), que los hicieron entrar en la esfera de los deseos de las sociedades
opulentas, pero sin llegar a satisfacerlos porque la capacidad de consumo seguia sien-
do relativamente baja. La bicicleta fue uno de los pocos bienes de la
sociedad industrializada que, por su cardcter “utilitario”, entré en la

47. Anne-Katrine Ebert, “Cycling towards”,

363.

48. David Forgacs y Stephen Gundle,
Cultura di massa, 379. Véase también
Victoria De Grazia, Consenso e cultura,
175-190y 261-283.

49, Marino Livolsi, “Consumi e vita
quotidiana”, en Guida all'Italia
Contemporanea 1861-1997 vol. IV, eds.
Massimo Firpo-Nicola Tranfaglia
(Milano: Garzanti, 1998), 87-103.
Maurizio Bettini, “I salari nel settore
industriale in Italia: quadro normativo
e fonti statistiche”, en Storia d'Italia
nel secolo ventesimo-Strumenti e fonti: I
Elementi strutturali, ed. Claudio Pavone
(Roma: Ministero per i beni e le attivita
culturali-Dipartimento per i beni
archivistici e librari, 2006), 507-546.

vida cotidiana de los sectores populares antes de la insercién de éstos
en la sociedad de consumo. Sin embargo, se trataba igualmente de un
bien econdmicamente costoso para los bolsillos de los trabajadores y
al cual no todos podian acceder. En las zonas mas pobres de Italia la
bicicleta no alcanzé una difusién de masa. En la llanura friulana podia
ser parte de la dote de una joven esposa. La bicicleta era tratada y con-
servada con cuidado. Durante la noche se la dejaba dentro de las no
amplias habitaciones obreras, al seguro de los robos, los cuales tenfan
siempre un espacio en las crénicas periodisticas locales. En estos afios
la bicicleta tenfa una doble caracterizacién: era popular y valiosa.
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La impotencia del régimen para motorizar el pais (y para aumentar el nivel de
consumo de las clases populares) era enmascarada con la imagen de una Italia po-
pular que gozaba de los beneficios del progreso, dindmica, que viajaba a través del
“Dopolavoro” (OND). Si bien algunas excursiones organizadas por la OND contaban con
la participacién de trabajadores que se movilizaban en bicicleta, la publicidad y el én-
fasis periodistico eran dados a los viajes en tren o autobus. Desde este punto de vista,
los medios de transporte publicos pueden ser vistos como objetos en que se resolvia
la dicotomia bicicleta/automdévil. En otras palabras, a través de los trenes y autobuses
organizados por la OND se trataba de amalgamar fragmentos de una sociedad que en
muchos otros aspectos estaba fuertemente dividida®. En una Italia pobre, més alld de
las proclamas de Mussolini, la bicicleta y el automévil eran simbolos de las diferencias
econdémicas que distinguian la sociedad. En cierto grado los propietarios de automévi-
les eran los mismos que se habian apoderado del Estado o que sacaban provecho de él.
La ocupacién del espacio central de la escena, a nivel politico y urbano, correspondia
al més fuerte. A quien tenfa que “pedalear para vivir”, es decir, a un nimero creciente
de obreros, campesinos y en general a los grupos sociales mas débiles ya excluidos o
marginados del poder politico, quedaban las periferias de las ciudades, la campafia y,
anivel de circulacidn, el extremo margen derecho de las calles secundarias. Se trataba
de la misma légica que habia empujado las familias obreras que habitaban los cascos
histdricos, hacia los barrios populares construidos en las periferias.

7. LA REVANCHA DE LA BICICLETA

A pesar de que pueda parecer exagerado hablar de “resistencia
a baja intensidad” por parte de los ciclistas, algunas formas de “in-
disciplina” manifestaban una no aceptacién de la distribucién del

50. La radio, otro objeto clave de
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espacio publico sancionada por el poder. La méds comun era la de
circular en la mitad de la carretera obstaculizando el paso de los
automdviles. Pero existian otros gestos mds significativos. En el ve-
rano de 1937 se repitieron las denuncias que sefialaban la presencia
de grupos de ciclistas en la autopista Mildn-Turin y en la Milan-
Brescia-Bergamo, quienes la usaban para dirigirse a sus trabajos’'.
También se destaca la presencia de vendedores ambulantes, que
detenfan los automdéviles de turistas para venderles flores. La auto-
pista, es decir, el espacio creado para uso exclusivo de los vehiculos
motorizados, era sistemdaticamente violada por ciclistas y peato-
nes. El fendmeno se verificaba en mayor o menor grado en todas
las autopistas, pero en algunas se manifestaba en forma continua®.
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la sociedad de consumo y de la
“modernizacién fascista”, no era
comun en las casas italianas respecto a
otros pafses europeos. Pero también en
este caso el régimen trata de suplantar
las deficiencias econémicas con las
estructuras de la OND. Cfr. Victoria De
Grazia, Consenso e cultura, 180.

51. “[...] en algunas horas y en algunos

tramos, estos intrusos se han vuelto
asiduas y puntuales presencias y se
sirven de la autopista para ir al trabajo
o al mercado o para volver a sus casas”,
“Le autostrade: il guaio delle periodiche
infiltrazioni di estranei”, Corriere della
Sera, Milan, 2 de noviembre, 1937
(edicién de la tarde).

52. “I ciclisti sull'autostrada Milano-

Bergamo-Brescia”, Corriere della Sera,
Milén, 17 de septiembre, 1937.
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Como se dirfa después, en el verano de 1941, se concedia a los ciclistas la circulacién en
las autopistas, pero sélo por pocos meses y en un contexto muy particular. No se tra-
taba de facilitar la movilidad de los obreros, sino de los “cicloturistas”. Pero entonces
la situacidn politica habfa cambiado radicalmente y las contradicciones internas del
régimen habian producido una crisis “funcional” que dio a la bicicleta la ocasién de to-
marse una revancha, ya antes de la entrada en guerra de Italia, el 10 de junio de 1940.
En noviembre de 1938 (cuando se imponian nuevas leyes contra la minoria hebrea)
fue abolida la tasa de circulacién para los automdviles privados. El escaso numero de
automdviles circulantes en Italia empafiaba la imagen de la modernizacién fascista y
por lo tanto habia que dar nuevo impulso a la motorizacién masiva. Sin embargo, era
un anuncio que dificilmente podia ser apreciado por la mayoria de la poblacién, alejada
de la posibilidad de adquirir un automévil, y menos aun para los millones de trabaja-
dores que debian continuar pagando la tasa por sus bicicletas. Pero un mes después
los diarios anunciaban que se abolfa también la tasa sobre la bicicleta, subrayando
que la decisién provenia del duce en persona. Los diarios comentaron favorablemente
la decisién por el gran nimero de ciclistas que resultaban beneficiados, subrayando
la “ola de satisfaccién” provocada en la clase trabajadora de provincias como Ferrara
(donde se contaba una bicicleta cada 2,6 habitantes) y Turin®. Probablemente la abo-
licién de la tasa sobre la bicicleta tenia el objetivo de compensar la medida anterior,
o0 quizds el mes de separacién entre las dos medidas querfa signi-
ficar la distinta naturaleza de ambas. La abolicidn de la tasa sobre

53, “Oltre 140.000 ciclisti ferraresi la bicicleta no era parte de una estrategia econémica (como habia

beneficeranno della abolizione della

tassa”, Resto del Carlino, Bolonia, 4 de
diciembre, 1938, “Labolizione della
tassa sui velocipedi”, La Stampa, Turin,
4 de diciembre, 1938.

54, “La noticia que, por voluntad del Duce
serd abolida la tasa de circulacién sobre
las bicicletas, fue acogida en nuestra
provincia como un agradecido don. El
gobierno fascista, aboliendo dicha tasa,
demuestra una vez més de ‘ir hacia el
pueblo’ sin ostentaciones democraticas
o superfluas declaraciones, sino
siguiendo una conducta constante

de facilitaciones y de ayudas para
aquellos que trabajan”. Cfr. “Il Duce
per il popolo. Oltre 203 mila ciclisti
beneficeranno dell’esenzione di

tassa”, Resto del Carlino, Bolonia, 7 de
diciembre, 1938.

55. La noticia de la abolicién de la tasa

automovilistica aparece, junto con el
texto del comunicado oficial, en los
diarios el 8 de noviembre.

sido en 1926), sino que era una “gracia” concedida por el duce a la
clase trabajadora®. En cambio, la abolicién de la tasa automovilis-
tica era una medida de politica econdmica: su objetivo era “actuar
la motorizacién del pais que es elemento y signo del progreso civil
de las Naciones modernas y factor indispensable de la preparacién
militar de la Nacidn”, segun recitaba el comunicado oficial®. Sin
embargo, las contradicciones internas del régimen en este campo
saldrian a la luz menos de un afio después, en septiembre de 1939.
Alavigilia de la invasién alemana de Polonia, el gobierno fascista
anunciaba que desde el 4 septiembre 1939 se prohibia la circulacién
de automéviles para uso privado. La circulacién era permitida sélo
a la administracién publica, al partido fascista, al ejército, a los mé-
dicos y a otros casos limitados para realizar actividades de utilidad
general. Estas medidas no tenfan origen en las sanciones que la Liga
de las Naciones habifa impuesto en ocasién de la invasién de Etiopia
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(impuestas en 1935 y abrogadas un afio después y que no inclufan la prohibicién de la
exportacién de petréleo a Italia), sino en las deficiencias y contradicciones del sistema
econdmico fascista. De un dia para el otro la bicicleta viene revalorizada. Mientras en las
primeras paginas de los diarios se exaltan las gestas germdnicas, en las paginas internas
se escriben “elogios a la bicicleta”. Il Messaggero dice que la bicicleta es un “medio autéar-
quico, juvenil y deportivo”; para La Stampa es un “simpatiquisimo medio de locomocidn,
barato, divertido, util y sano” y su uso es un “deber civil para todos”; el Corriere della
Sera subraya la naturaleza autdrquica y “antiburgués”, porque despierta los musculos
oxidados, “forrados de grasa por los asientos de los automéviles™®. En todos lados se
registra un aumento de circulacién y de ventas (y de precios) de bicicletas y se discute
sobre la necesidad de suspender las limitaciones de circulacién ciclistica en los cascos
histdricos. Los lugares para aparcar automdviles se llenan de bicicletas e incluso el RACI
decide acondicionar los estacionamientos para las bicicletas de sus socios, los cuales las
han tenido que retomar o se han comprado alguna nueva. A los porteros se pide de abrir
los patios internos a las bicicletas. La crisis provocé un doble cambio: en la distribucién
del espacio publico y, aparentemente, en la consideracién social del “objeto bicicleta”.
El otofio de 1939 es una época de gran exaltacién y las noticias de la guerra des-
encadenada por Hitler se mezclan con los cambios en la vida cotidiana. En este clima
se expresan en forma mds clara las opiniones sobre la circulacién vial y sobre las bi-
cicletas. La Stampa de Turin quiere que se anulen los limites a la circulacién ciclista y
afirma que es el momento de liberarse de los prejuicios que circulan contra la bici-
cleta®”. Probablemente se refiere a la mentalidad representada por Il Messaggero: en
la capital se habian suspendido las restricciones a la circulacién ciclistica, y el diario
romano expresa su desacuerdo subrayando el “caracter absolutamente provisional” de
la suspensién y afirmando que se trataba de una “concesién” que los ciclistas debian
demostrar “saberse merecer”®, El diario florentino La Nazione reconoce que la bicicleta
se estaba tomando una revancha después de todos los reproches y al ostracismo a la
que habia sido sometida en los afios precedentes. La sintesis mds
significativa del cambio que se estaba experimentando en la dis-
tribucién del espacio puablico fue publicada por el popular semanal

56. Cfr. Corriere della Sera, Il Messaggero,
La Stampa, dieron los mismos titulos:
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Domenica del Corriere: “La bicicleta, que vivia hasta ahora en los mar- “Elogio della bicicleta” respectivamente

genes de la calle, donde la habia echado su potente victorioso rival,

el automévil -ahora que ésta no tiene combustible, y estd obligada 57 "Sivatuttiinbicicletta”, La Stampa,
Turin, 7 de septiembre, 1939.

a quedarse en el garaje-, se puso bien en la mitad de la calle, como
patrona casi absoluta”.

de la propia retdrica y de la perspectiva de faciles victorias bajo 1999

59, “Rivincita della Birota”, La Domenica

los dias 3, 4y 5 septiembre 1939.

58. “La circolazione delle auto private
sospesa dalla mezzanotte di oggi”, Il
Meses después, el 10 de Junio 1940, Benito Mussolini, prisionero Messaggero, Roma, 3 de septiembre,

del Corriere 41: 48 (19-25 de noviembre

1939): 9.
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la sombra de la potencia alemana, declara la guerra a Francia e Inglaterra. Cuatro
dias después el ejército aleman invade Paris y el entusiasmo ostentado en Italia cho-
ca con la noticia del bombardeo de Génova. Sin embargo, el régimen fascista debe
demostrar al pueblo que estd seguro de la victoria final. La préxima estacién de va-
caciones tiene que ser alegre y sin preocupaciones. Para crear este clima los medios
de comunicacién cumplen su funcién y la autdrquica y juvenil bicicleta tiene su rol
importante. El discurso fascista presenta la bicicleta como un objeto de “moda”, ca-
llando las dificultades objetivas por las cuales tal “moda” era estimulada desde lo
alto. Un cinegiornale anuncia con tono triunfante que “la bicicleta estd de moda, es
patrona de las ciudades, reina soberana en las playas, donde es indispensable antes y
después del bafio” (sic)®. Las escenas en las playas italianas con jévenes pedaleando
alegremente (y modernas madres que llevan sus nifios con sidecar a pedal) son co-
munes ese verano®., Si bien estos filmes no entran en la categoria de propaganda que
en esos dfas el régimen ordena realizar, contribuyen a crear el clima justo no tanto
para reforzar, sino para distraer el frente interno. La bicicleta, en este contexto, es
imprescindible. El verano siguiente, ademds, se concederd a los ciclistas el derecho a
circular por las autopistas®.

Si bien en diciembre de 1939 disminuyeron las restricciones para los automdviles,
las dificultades de aprovisionamiento de combustible no habian sido resueltas y el ré-
gimen tuvo que promover la bicicleta. Si por un lado se hacfa ver a la clase media y alta
pedaleando alegremente en las costas, por el otro se multiplicaban las iniciativas, a
través de las sedes locales de la OND, para estimular el uso de la bicicleta en el tiempo
libre. Se organizaban encuentros ciclisticos (cicloraduni) y excursiones. El régimen se

habia empefiado desde sus primeros afios, y en particular desde la
fundacién de la OND, en organizar y controlar el tiempo libre de la

60. Se trata de noticiarios producidos en clase trabajadora, pero en los afios anteriores el mayor resalto ha-

Italia desde 1927 por el Instituto Luce
para el pablico de los cinematografos.

bia sido dado a los viajes con medios de transporte puiblicos: trenes

La coleccién es visible en www.luce.it y autobus. En cambio, desde el verano de 1939 y los primeros afios

previa registracién. Cfr. “Fabbriche di
biciclette”, Giornale Luce C0057, Istituto

de la guerra, las excursiones ciclisticas ocuparon mayor espacio en

Luce, 15 de luglio 1940; véase también las crénicas periodl'sticaS.

“Riviera versiliese. Scene di vita
balneare”, Giornale Luce C0059, Istituto

En este periodo la bicicleta se convirtié, en buena medida,

Luce, sin fecha, 1940. en el centro de las manifestaciones fascistas. La OND organiza

61. “Colpi d’obiettivo su spiaggie

en distintos lugares la “Jornada de la bicicleta” para celebrar su

adriatiche”, Giornale Luce C0073, Istituto caracter “utilitario y deportivo por excelencia”, como dice el cro-

Luce, 9 de septiembre, 1940.

62. “Luso gratuito delle autostrade
consentito ai ciclisti”, Corriere della Sera,

nista de un cinegiornale en ocasién de uno de estos encuentros®.
En estas fiestas, trabajadores de ambos sexos desfilan por las ca-

Mildn, 15 de junio, 1941. lles de las ciudades adornadas con las habituales sentencias del

63. “Ciclo raduno del Sebino”, Giornale Luce
C0166, Istituto Luce, 31 de julio 1941.
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duce. En Bolonia se expone una adaptada a la ocasién: “Me gusta el ciclismo porque
es un deporte de poetas”®.

En los afios siguientes la bicicleta acompané a los italianos en los peores afios de la
guerra. Continud siendo usada por trabajadores, amas de casa y por los combatientes
en la guerra partisana. Los ocupantes alemanes limitaron su circulacién para reducir
la movilidad de los partisanos; fueron requisadas y robadas por los soldados en fuga.
Después de la guerra y por muchos afios la bicicleta siguié siendo usada por millones de
italianos, pero el ciclista se convirtié verdaderamente en un “paria”, porque usaba un
objeto simbolo de la miseria que se queria olvidar a cualquier precio, cuando ya todos

39

soflaban un motor propio.

CONCLUSIONES

Muchos puntos quedan por ser explorados, pero creo que el andlisis de la bicicleta
como objeto situado en este determinado espacio social ha ofrecido una llave de lectura
para estudiar los vinculos entre el espacio publico y el sistema politico y ha mostrado
cémo la crisis en éste tltimo puede implicar transformaciones en el primero.

La definicidén de jerarquias entre objetos (bicicletas y automdviles) se refleja en
el espacio publico dedicado a éstos y revela los nexos con la cultura hegeménica. El

espacio publico, ocupado casi exclusivamente por los automdvi-
les, se vuelve parte del “rostro cotidiano” del sistema de poder.
El aspecto “moderno” del fascismo coincide con la imagen que
tenfan de si mismos los grupos que concentraban el poder y la
hegemonfa cultural.

El estudio de esta época desde el punto de vista de la bicicle-
ta evidencia ademds las deficiencias del régimen fascista, bien
ocultadas por el sistema de propaganda. En primer lugar, a nivel
cotidiano se revela su incapacidad para imponer orden en calles,
carreteras y autopistas. De hecho, la preocupacién de las autori-
dades por la indisciplina de la circulacién fue constante al menos
hasta el inicio de la guerra. En segundo lugar, la crisis funcional
(més que politica) del régimen de Mussolini muestra, en el verano
de 1939, las contradicciones internas al proceso de modernizacién
fascista® y nos da la ocasién de ver la transformacién del espacio
publico segun las necesidades del poder: las calles y hasta los apar-
caderos son reconquistados por las bicicletas, que vienen de nuevo
(aparentemente) valorizadas y re-interpretadas como “anti-bur-
guesas” y “autdrquicas”. La crisis funcional del sistema es la clara
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64. Sandra Mazza y Nazario Sauro Onofri

(eds.), Trent'anni di fotografie Villani a
Bologna. 1920-1950 (Bologna: Cappelli,
1988), 140.

65. En estas péaginas se entiende el término

“modernizacién” en el sentido de la
voluntad del régimen de introducir

en la sociedad italiana elementos

que caracterizaban las sociedades
democriticas (difusién de los medios
de comunicacién de masa, consumo

de masa, deporte, tiempo libre), pero
sin recurrir a las raices culturales que
los hicieron posibles, en particular la
centralidad del individuo respecto al
Estado. En este sentido, se podria hablar
de una modernizacidn fascista (y nazista)
sin modernidad. Cfr. Nicola Tranfaglia,
“La modernizzazione contraddittoria
negli anni della stabilizzazione del
regime (1926-1936)”, en Il Regime
fascista. Storia e storiografia, ed. Angelo
Del Boca et al. (Roma-Bari: Laterza,
1995), 127-138. Emilio Gentile, Fascismo.
Storia e interpretazione (Roma-Bari:
Laterza, 2005) 265-307 y Louis Dumont,
Essais sur l'indivudualisme (Paris: Editions
du Seuil, 1985), 152-189.



40

Bicicleta, circulacién vial y espacio piiblico en la Italia Fascista

manifestacién de la incapacidad econémica del fascismo. La prohibicién de circular a
los automéviles privados, después de menos de un afio que se habia abolido la tasa de
circulacién para promover sus ventas, significaba el fracaso econdémico del régimen.
Sin embargo, la situacién europea sirvié como mascara para cubrir el desastre. Las san-
ciones internacionales no podian ser llamadas en causa y la posibilidad de la guerra no
podia justificar una medida unica entre los paises europeos. En realidad era la politica

autdrquica que mostraba su profunda debilidad. No obstante, esta

crisis quedd escondida en la memoria colectiva entre los pliegues

66. El autor desea agradecer las precisas de las sanciones internacionales y la Segunda Guerra mundial. Por

y estimulantes observaciones de los

evaluadores.

ultimo, creo que este tipo de andlisis podria ser el punto de partida
para estudiar otros contextos y épocas®.
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