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Habitar la ciudad en bicicleta: experiencias y sentidos en la movilidad cotidiana en
bicicleta

Javiera Ignacia Espinoza Jaral

Resumen

La movilidad en bicicleta expresa diversos modos de habitar la ciudad de Santiago a partir de
sentidos, prdcticas y experiencias de viaje. La escala cotidiana es fundamental para
comprender la bici-movilidad segln la geograficidad de los sujetos y de la presencia de
barreras de accesibilidad que atraviesan las experiencias de viaje. De esta forma, se llevo a
cabo una metodologia cualitativa y fenomenolégica para comprender y analizar las
experiencias y practicas de viaje de los(as) ciclistas en relacion con las barreras de
accesibilidad en Santiago. A partir del estudio de los momentos de pre-viaje, viaje y pos-viaje,
se identificaron significados y practicas de viaje que, por un lado, expresan relaciones socio-
materiales entre los(as) ciclistas y la bicicleta y, por otro lado, se presentan experiencias
atravesadas por barreras de accesibilidad. Asi, la movilidad en bicicleta representa modos de
habitar que expresan choques, negociaciones y didlogos entre los sujetos y la ciudad.

Palabras claves: Bici-movilidad, Experiencia de viaje, Geograficidad, Barreras de accesibilidad.

Abstract

Bicycle mobility expresses different ways of inhabiting the city of Santiago based on meanings,
practices and travel experiences. The daily scale is fundamental to understand bicycle
mobility according to the geografication of the subjects and the presence of accessibility
barriers that cross the travel experiences. Thus, a qualitative and phenomenological
methodology was carried out to understand and analyze the experiences and travel practices
of cyclists in relation to accessibility barriers in Santiago. From the study of pre-trip, trip and
post-trip moments, meanings and travel practices were identified, on the one hand, express
socio-material relationships between cyclists and bicycles and, on the other hand,
experiences crossed by accessibility barriers. Thus, bicycle mobility represents ways of
inhabiting that express clashes, negotiations and dialogues between subjects and the city.

Keywords: Bike-mobility, Travel experience, Geografication, Accessibility barriers.
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Geografias cotidianas: la escala del espacio vivido

La geografia cotidiana consiste en la relacién entre el espacioy la sociedad a partir de la escala
del sujeto, por esto, son relevantes los sentidos, practicas y experiencias que se construyen y
reproducen mediante la escala cotidiana (Lindén y Hiernaux, 2006; Martinez, 2018). Segun
Lindon (2012a), “toda experiencia vital de un sujeto es una experiencia espacial” (:70), por
ello, las experiencias de habitar comprenden la geograficidad de los sujetos, ya que, “remite
a la relacion existencial entre el ser humano y la tierra que habita (...) La geograficidad es esa
relacion entre el mundo material externo y el mundo interno del sujeto” (Dardel, 1990, como
se citd en Lindén y Hiernaux, 2006: 359).

De esta forma, el espacio vivido es el centro de la escala cotidiana ya que, consta de un espacio
cargado de sentidos, experiencias y pertenencias (Lindon y Hiernaux, 2006). En el espacio
vivido se presentan diversos modos de habitar mediante practicas, significados e
interacciones entre los sujetos y el espacio que permiten comprender las formas en que se
organiza la sociedad (Bernat, 2020), ya que “es en la cotidianeidad donde se reproducen las
relaciones sociales, por lo tanto, ésta permite conocer la sociedad” (Lefebvre, 1980, como se
citd en Martinez, 2018: 09). Por ello, la escala cotidiana tensiona la comprension de la
geografia ya que “se construye socialmente, por lo tanto, no es fija ni predeterminada”
(Martinez, 2018: 12). Esto expresa modos de habitar que tensionan y a la vez negocian entre
las fuerzas estructurales y practicas sociales (Martinez, 2018).

Los modos de habitar expresan problematicas que representan los obstaculos de habitar el
espacio en lo cotidiano, aunque, también surgen y se eligen estrategias para enfrentar estos
obstaculos o barreras de accesibilidad (Bernat, 2020; Espinosa, 2019; Jir6n, 2012a). Los
modos de habitar también se asocian con desigualdades estructurales e inequidades ya que
“no todos/as habitamos de la misma manera ni en las mismas condiciones” (Bernat, 2020:
743). Ademas, en los modos de habitar y en las prdcticas de viaje como la movilidad se
generan didlogos, negociaciones y confrontaciones entre encuentros y choques, dado que
existen dinamicas entre lo propio y lo ajeno; lo inmediato y lejano, ya que, “al viajar nos
confrontamos con lo diferente dentro de la propia ciudad” (Garcia et al, 1996: 62).

Asi, la geografia cotidiana comprende modos de habitar como la movilidad que involucran
practicas sociales de viaje, sentidos y experiencias espaciales. La movilidad es un fenédmeno
urbano y una “experiencia vital, tanto a nivel individual como colectivo (...) resultado de una
realidad compleja que involucra variables territoriales y socioecondmicas (...) y en las que la
condicion individual del viajero y su relacion con el espacio de transito son
relevantes“(Mosquera, 2014: 102).

La movilidad como forma de habitar

Previo al giro del paradigma de movilidad los estudios se caracterizaban por una mirada
estructural de las practicas sociales de viaje, dado que el enfoque surgia de las fuerzas
econdmicas y politicas que producen la ciudad sin considerar las experiencias de los sujetos
que habitan el espacio urbano (Imilan y Jiron, 2018). Ademas, este paradigma centraba la
movilidad hacia el concepto de transporte considerando la distancia entre el origen y destino
del viaje (Gutiérrez, 2012). En cambio, el nuevo paradigma de movilidad considera este
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fendbmeno como una forma de habitar cargada de sentidos, practicas y experiencias (Urry,
2007, como se citd en Imilany Jirén, 2018). Por ello, la movilidad no se simplifica al concepto
del transporte, dado que “implica analizar redes, relaciones, flujos y circulacidn, y no lugares
fijos” (Sheller y Urry, 2016: 335). De esta forma, surgen sentidos y practicas en cada viaje, por
lo que la movilidad es relacional, dado que las experiencias de viaje expresan relaciones entre
los habitantes y con lo no-humano (Imilan y Jirén, 2018).

Segun Sheller y Urry, (2016), los modos de habitar y producir espacio son desiguales, lo cual
incide en el acceso a servicios y equipamientos en la ciudad. Por esto, una de las dimensiones
de la movilidad es la accesibilidad ya que tiene relacidn con “la habilidad de negociar el tiempo
y el espacio para cumplir con actividades cotidianas, mantener relaciones y generar los
lugares que las personas necesitan para participar en sociedad” (Imilan y Jirén, 2018: 26).
Esto se expresa mediante barreras de accesibilidad que obstaculizan la movilidad cotidiana
ya gque son barreras de tipo econdmicas, fisicas, culturales, de género, entre otras (Salas,
2018). Por esto, en la experiencia de viaje es relevante considerar la accesibilidad de los
sujetos, incluso, Jiron y Mansilla (2013) recurren al concepto de espesura para comprender
las profundas barreras que se expresan en la movilidad cotidiana, que incluso obstaculizan
esta practica de viaje dado a las diferencias en las condiciones que presenta la estructura
urbana, las variables socioeconémicas en la sociedad, entre otros. Cabe destacar que, estas
barreras de accesibilidad tienen un caracter dindmico y en su mayoria, se presentan de
manera simultanea y multiescalar ya que, coexisten o de lo contrario ‘desaparecen’ en la
experiencia de viaje (Jirén y Mansilla, 2013).

De esta forma, “la experiencia de la movilidad es diversa, desigual, e inequitativa para los
habitantes; conforme a que actian ‘no sobre, sino con el espacio’ (...) en sus diferentes
escalas y los recursos con los que cuentan para movilizarse en la metrépoli” (Espinosa, 2019:
15). Por esto, la movilidad es diferenciada, por un lado, demuestra un espacio desigual, dado
que la distribucion de recursos urbanos y la accesibilidad no es homogénea entre los
habitantes, por otro lado, “las experiencias de viaje son muy distintas dependiendo de quien
las vive: un nifio, un adolescente (...) una mujer embarazada, un adulto mayor” (Jirén, 2012a:
25), por ello, los modos de habitar son diversos y expresan desafios distintos para cada sujeto
y grupo social. De esta manera, “las movilidades se convierten en espacios de vivencia
cotidiana en dénde se puede contestar o plantear formas alternativas de vivir una ciudad”
(Singh, 2018: 49), por esto, es relevante considerar las practicas de viaje como formas de
habitar la ciudad que dependen de quien las vive y de la red que articula los intereses,
relaciones, vinculos y personas en cada viaje (Jirén, 2012a).

El viaje como experiencia personal

El viaje corresponde a “una forma de habitar en movimiento” (Urry, 2007, como se cit6é en
Zunino et al., 2018: 218), por ello, existen relaciones socio-materiales entre los sujetos y el
espacio, es decir, se presentan componentes humanos y no humanos en esta prdctica social,
de hecho, recurre al ejemplo del ciclista para explicar que se encuentran mediados o “co-
construidos con artefactos (...la bicicleta). No puede pensarse a estos sujetos de la movilidad
por fuera de esa relacion socio-material" (Urry, 2007, como se citd en Singh, 2018: 43).

Thaddeus y Maine (1994, como se cité en Gutiérrez, 2012), mencionan que el viaje puede ser
estudiado a partir de la secuencia de momentos, asi, aplican un modelo que identifica tres
momentos de viaje: momento pre-viaje, momento viaje y momento pos-viaje. De esta forma,



BeGEO, 2024, N° 12: 1 - 16

la perspectiva cronoldgica, permite “estudiar la dimensién biografica del viaje como
experiencia personal” (Gutiérrez, 2012: 69). El momento pre-viaje corresponde al proceso de
decisidn, planificacién y organizacién tanto individual como familiar para llevar a cabo la
practica de movilidad cotidiana. El momento viaje corresponde al trayecto y a las practicas
gue se producen entre el lugar de origen y destino, por ultimo, el momento post-viaje refiere
a la realizacion del viaje o el fin de esta experiencia (Gutiérrez, 2012).

éQué es la movilidad en bicicleta?

El ciclismo urbano corresponde “al uso de la bicicleta como medio de transporte y no como
un deporte o una actividad de ocio” (Valenzuela, 2013: 07). En la movilidad en bicicleta o bici-
movilidad inciden factores emocionales asociados a la sensacién de libertad, autonomia y
aceptabilidad social, ya que, el viaje en bicicleta permite disfrutar el entorno de manera
distinta en comparacidn con otros medios de transporte a partir de una interaccion directa
entre el cuerpo y el entorno urbano al ser un transporte no motorizado (Oyarzin, 2021;
Rinaldi, 2014; Salas, 2018).

Ademas, en la accesibilidad incide la infraestructura ciclistica la cual no es homogénea en el
caso de Santiago (Salas, 2018; Oyarzun, 2021), ya que, la cobertura ciclistica es desigual e
inequitativa respecto a “como se distribuye la accesibilidad a ciclovias por niveles
socioecondmicos (...) la poblacién de bajos niveles socioecondmicos tiende a tener menos
infraestructura para ciclistas y de peor calidad, intensificando las problematicas desigualdad
urbana” (Oyarzun, 2021: 13). Segun Koglin y Rye (2014, como se citd en Oyarzun, 2021) la
movilidad en bicicleta continda siendo un modo de transporte marginalizado, ya que en la
planificacion urbana se prioriza el transporte privado motorizado como el automovil.

Asi, el interés de esta investigacion es la comprension de habitar la ciudad en bicicleta a partir
del espacio vivido de los(as) ciclistas, por lo que, la movilidad en bicicleta se comprende como
una forma de habitar y transformar la experiencia en la ciudad. El objetivo es analizar las
movilidades cotidianas de los(as) ciclistas de Santiago, sus prdcticas y experiencias ciclisticas
en relacidn con politicas publicas de bici-movilidad. No obstante, en este estudio se acotard
al objetivo de investigacion respecto a analizar las movilidades cotidianas de los(as) ciclistas
de Santiago, sus practicas y experiencias ciclisticas en relacion con las barreras de
accesibilidad de viajar en bicicleta. La finalidad de este estudio se orientd a conocer y analizar
las experiencias de los(as) ciclistas considerando el sesgo de investigacion del “intento por
capturar experiencias de movilidad (...) siempre incompleto, en proceso, en transformacion,
y su comprension serd siempre parcial” (Jiron, 2012b: 11).

Metodologia cualitativa y fenomenoldgica

El enfoque metodoldgico es cualitativo y fenomenolégico, dado que la investigacion busca
comprender fendmenos como la bici movilidad de los(as) ciclistas en Santiago. Asi, el método
qgue se aplico fue fenomenoldgico, ya que el propdsito es comprender y analizar las practicas,
sentidos y experiencias ciclisticas en la ciudad.

De esta forma, se llevaron a cabo técnicas de recoleccion de datos como entrevistas
semiestructuradas con una muestra de 10 participantes y observacion cualitativa mediante
acompanamientos en bicicleta para georreferenciar la experiencia de viaje. Para seleccionar
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la muestra de participantes se aplicd un muestreo de tipo diverso o de maxima variacién junto
con un muestreo por conveniencia. El perfil de los(as) participantes, se caracteriza por: a)
personas adultas mayores de 18 afos que viven hace mas de un afio en la ciudad de Santiago
y b) utilizan la bicicleta como modo de transporte al menos una vez a la semana. Ademas,
para la seleccion de la muestra se aplicaron criterios de paridad de género y de un amplio
rango etario entre 21 afios y 56 anos. Para resguardar el criterio ético de investigacién se
firmaron consentimientos informados y se acordo el uso de seudénimos para identificar los
relatos de los(as) ciclistas.

Para llevar a cabo estas técnicas se utilizé como guia las metodologias aplicadas por Gutiérrez
(2012) y Salas (2018), ya que la primera autora plantea la relevancia de considerar los
momentos de pre-viaje, viaje y pos viaje para comprender la practica de movilidad segun el
modelo de Thaddeus y Maine (1994, como se citd en Gutiérrez, 2012). En el caso de Salas
(2018), se aplica una metodologia en relacién con las barreras de accesibilidad para
caracterizar y analizar su manifestacion en las experiencias de viaje de los(as) ciclistas. De esta
manera, se definen tres barreras que inciden en la movilidad y que representan situaciones
de desigualdad en el espacio urbano.

Cuadro N°1: Barreras de accesibilidad en la movilidad en bicicleta

Barrera de accesibilidad Descripcion

Barrera Sociocultural Existencia o no de aspectos como falta de convivencia
vial, sensacién de invisibilidad en el espacio publico,
agresiéon entre modos, ciclovias usadas como
estacionamientos vehiculares o aceras, transporte
publico que se tira sobre el ciclista, entre otros.

Barrera Espacial Ausencia o disefio inadecuado de ciclovias, ausencia de
sefalizacidn, iluminacidn, bici- estacionamientos, entre
otros.

Barrera de Género Presencia de sensacidn a posible acoso callejero,

vulnerabilidad ante asalto y rutas que no son posibles de
transitar por falta de iluminacién, entre otros.
Fuente: Elaboracion propia a partir de la metodologia de Salas (2018).

Ademas, se llevaron a cabo acompafiamientos en bicicleta con 2 ciclistas para realizar una
observacion cualitativa participante y experimentar junto a las ciclistas la bici movilidad en
Santiago. Se elaboraron dos cartografias con la georreferenciacién de la experiencia de viaje
de dos ciclistas, para esto se utilizo como guia la metodologia de Salas (2018). No obstante,
en este estudio solo se hara referencia a uno de los acompafiamientos en bicicleta.

Para representar el comportamiento de la calidad del viaje en las experiencias de los(as)
ciclistas se aplicaron categorias de la metodologia de Salas (2018) que representan el
comportamiento de la calidad del viaje en cada experiencia a partir de la presencia o ausencia
de dichas barreras en la movilidad. Segun Salas (2018), estas categorias corresponden a: a)
calidad baja (alerta y tensién; alerta alta), b) calidad media (alerta baja), c) calidad alta
(cémodo; cdmodo y seguro). No obstante, en este estudio se considerard la calidad mediay
alta dado que fueron las categorias identificadas en el acompafiamiento en bicicleta. Cabe
mencionar que, se modificaron los criterios de cada categoria para aplicarlos a la experiencia
de las ciclistas considerando sus perspectivas respecto a la calidad del viaje.
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Por ultimo, se elabord una matriz de categorias y subcategorias para identificar y clasificar los
componentes de las experiencias de viaje. A continuacién, se presentan las principales
categorias, subcategorias y sub-subcategorias de estudio.

Cuadro N°2: Matriz de categorias de estudio

Categoria Subcategoria Sub- subcategoria

Momento Planificacion Contexto familiar
Pre-Viaje de viaje
Experiencia y significado del viaje cotidiano en bicicleta
La bici- | Barreras de accesibilidad espacial: ciclovias y ausencia de
Momento movilidad en | red de infraestructura ciclistica
Viaje Santiago Barreras de accesibilidad sociocultural: percepcion de

convivencia vial
Barreras de accesibilidad de género

Momento Calidad de | Acompafiamiento en bicicleta entre Nufioa y Macul: el
Pos-Viaje viaje viaje cotidiano de Tona

Fuente: Elaboracion propia a partir de bibliografia de Gutiérrez (2012) y Salas (2018).

Momento Pre-viaje: planificacion de viaje

El motivo de viaje es el centro de la movilidad respecto a la necesidad de movilizarse, mientras
gue la planificacién de viaje corresponde al sistema de decisiones, posibilidades y situaciones
de cada habitante con relacidén a su contexto socioespacial o familiar.

Contexto familiar

Segun Singh (2018), la movilidad es relacional dado que no solo se experimenta de manera
individual, sino que existen relaciones sociales y aprendizajes colectivos respecto al como
viajamos. A continuacion, se expresa esta movilidad relacional en el siguiente caso.

“Yo dejo a mi hija en el colegio acd al frente y de ahi me voy y la media hora
gue tengo para irme lo hago y justo salgo y en media hora estoy aca cuando
sale, o sea, coincide perfecto. En micro no me coincide, por eso uso mas la bici,
en micro me demord mas y en auto es imposible ir al trabajo (...) En micro son
40 minutos, en bicicleta 25 (...) la bicicleta a mi me facilita la coordinacién
familiar” (Daniela, 2024).

A partir del relato anterior, se expresa que la movilidad en bicicleta facilita la organizacién de
tiempos y movilidades a nivel familiar, por lo que, es una estrategia para optimar los tiempos
y viajes tanto para asistir al trabajo como para retirar a su hija del colegio a tiempo. Es
importante considerar que el colegio de su hija queda al frente de su hogar, por lo que, la
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proximidad también contribuye a agilizar los tiempos de coordinacidn. Asi, se identifica que
Daniela planifica sus estrategias de movilidad a partir de su entorno habitacional y familiar.

Momento Viaje: la bici-movilidad en Santiago

La experiencia de viaje es la esencia de esta categoria, dado que es el momento en que se
cruzan modos de habitar, confrontaciones, percepciones, didlogos entre habitantes y con el
espacio urbano mediante las practicas de viaje.

Experiencia y significado del viaje cotidiano en bicicleta

La movilidad produce formas de habitar que expresan significados, redes e interacciones
entre habitantes, espacios, actividades, practicas, entre otros (Jirén, 2012a). Por esto, la
bicimovilidad expresa formas de movilidad que implican una interaccién directa entre el
cuerpo del (la) ciclista y el espacio urbano (Salas, 2018).

“A veces es un poco adrenalinico porque como una ciudad que estd muy rapido
y que hay mucho auto y que hay muchos peatones, entonces siento que es
como un poco adrenalinico (...) te hace estar muy atenta a todo, porque te
descuidai y te pueden atropellar o podi atropellar a alguien, pero también
encuentro que es como liberador del estrés, porque ya, pesé a que uno igual
estda muy atenta en la bici igual no estai en el estrés de la de la micro, del metro,
de la gente como con cara de dos metros” (Pauli, 2024).

“Es como mi mini-terapia, como para mi mismo, porque igual me gustan estas
como experiencias mas adrenalinicas (...) mas que la adrenalina me gusta el
moverme (...) sentir el pedaleo asi en tus pies, sentir como la vibracién de la
calle misma, como saber cdmo va funcionando tu bici, y (...) como vai
funcionando tu con la bici, cdmo la bici va funcionando contigo también, como
gue es una mutua correspondencia, como uno no se mueve sin la otra” (Raul,
2024).

En el relato de Pauli se distinguen tensiones y negociaciones en la bici movilidad, ya que, la
sensacién adrenalinica de viajar en bicicleta en Santiago es tanto una tensién como una
negociacion entre su percepcion y practica de viaje. Es una tensién debido a la constante
posibilidad de ser atropellada o de atropellar a alguien mientras que, es una negociacion
porgue con la practica de bici-movilidad evita el estrés que percibe en el viaje en el transporte
publico, por esto prefiere el viaje en bicicleta.

De acuerdo con el relato de Raul, se expresa la relacidn socio-material que se produce conla
bicicleta, dado que, es un artefacto cotidiano esencial en la bici-movilidad (Urry, 2007, como
se citd en Singh, 2018). Asi, en el viaje en bicicleta surgen sentidos asociados a la mediacién
entre la bicicleta y el(la) ciclista, por esto, Raul comenta que es una mini-terapia. Esta relaciéon
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socio-material también se presenta en lo sefialado por Coni “Yo creo que los ciclistas estamos
en una constante adaptacién al medio y eso también nos ayuda a llevar otros procesos
personales de mejor forma” (2024). Este relato representa la dindmica de transformacion en
la bici-movilidad, dado que las practicas de viaje cambian y se ajustan a cada ciclista por ello,
existe una constante adaptacion al medio porque el espacio también se transforma, es
dindmico y nunca estdtico. Los(as) habitantes actian con el espacio, no ‘sobre’ éste, por ello,
los modos de habitar expresan relaciones de coproduccion entre los sujetos y el espacio que
habitan. (Espinosa, 2019; Lindén y Hiernaux, 2006; Martinez, 2018).

Barreras de accesibilidad espacial: ciclovias y ausencia de red de infraestructura ciclistica

En la practica de bici-movilidad la infraestructura ciclistica es fundamental tanto para la
seguridad como para la calidad del viaje en bicicleta (Valenzuela, 2013). Segin Oyarzun
(2021), la cobertura ciclistica tiene un caracter desigual en la estructura urbana de Santiago,
por lo tanto, se producen experiencias desiguales por la inaccesibilidad a la infraestructura
ciclistica, entre otras barreras de accesibilidad que dependen de quien experimenta el viaje
(Salas, 2018; Jirén et al, 2010; Jirén y Mansilla, 2013).

“Andar en ciclovias si o si te demanda andar un poco mas calmo (...) no te
permite como andar rdpido. O sea, se puede, pero ciertas ciclovias (...) es mas
rapido irme por no ciclovias que por ciclovias (...) Ilgual muchas tienen como
unas curvas muy innecesarias (...) andando rapido en una ciclovia me siento
menos seguro que andando rdpido en una calle, pero obviamente, en una
ciclovia va a ser mucho mas seguro. (...) el espacio muy pequefio, muy acotado
(...) En general, las ciclovias son las asi” (Raul, 2024).

A partir de la experiencia de Raul, se expresan barreras de accesibilidad espacial de acuerdo
con el disefio de ciclovias que obstaculiza una movilidad eficiente, debido a que el espacio de
las ciclovias es angosto y con zonas de curvas que impiden viajar a la velocidad que requiere
un trayecto cotidiano, incluso, el disefio de ciclovias se percibe como una barrera que se
expresa en la percepcion de inseguridad en la practica de viaje (Salas, 2018).

De esta forma, la ausencia de red de infraestructura ciclista representa una barrera espacial
para el viaje en bicicleta. Esto se asocia con la relevancia de la escala de calle, ya que, es un
medio para la circulacidn cotidiana, articula el espacio urbano e incide en las confrontaciones
y negociaciones de los modos de habitar de los sujetos (Garcia et al, 1996; Giannini, 2017). En
el caso de la infraestructura ciclistica en Santiago, se percibe de diversas maneras la presencia
o ausencia de una red que articule esta infraestructura dado que, la cobertura ciclistica es
desigual entre las comunas en Santiago. Esto influye en la conectividad entre los espacios
cotidianos de los(as) ciclistas dado que las experiencias de viaje cotidianas no tienen una
escala fija ni determinada en el espacio, sino que se van modificando y transformando en
distintos ritmos:
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“Esta todo cortado, hay hartas... es que no hay ciclovia, lo que hay son como
ciclo paseos, es muy poco ciclovias, el tramo de Portugal si es una ciclovia, pero
en general no sé, por Matta o la Alameda eso no es ciclovia (...) pasai por entre
medio de una fuente (...) hay arboles entremedios” (Daniela, 2024).

“Evidentemente yo creo que hay muchas como distinciones entre un sector vy
otro (...) la distinciéon entre comunas y comunas es muy diferente, yo creo que
principalmente estd asociado a la cantidad, la disponibilidad de ciclovias
totalmente” (Damian, 2024).

A partir de los relatos anteriores, se reconoce la barrera de accesibilidad espacial a partir de
la ausencia de red de infraestructura ciclistica. En el caso de Daniela se considera que esta
infraestructura se encuentra fragmentada en Santiago y menciona que en general no hay
presencia de ciclovias, mas bien, son ciclo paseos debido a que no estan planificadas para
el(la) ciclista cotidiana, sino que para él(la) ciclista de paseo, esto lo ejemplifica con la ciclovia
de Avenida Matta, Alameda o Avenida Libertador Bernardo O'Higgins. En el caso de Damian
se identifica que la infraestructura ciclistica no es homogénea en la ciudad de Santiago, por
lo que, incide en la manifestacion de experiencias desiguales en la bici-movilidad (Salas,
2018). Esto se asocia con lo mencionado por Jirén et al (2010), respecto a que la movilidad
cotidiana estd en relacion con los fendmenos de desigualdad y exclusidon social, dado que en
los modos de habitar se producen experiencias con desigualdades y obstaculos que dificultan
habitar el espacio publico.

Barreras de accesibilidad sociocultural: percepcion de convivencia vial

La falta de regulacién y planificacién de la movilidad en bicicleta incide en la presencia de
barreras de accesibilidad socioculturales como la falta de convivencia vial; agresiones entre
ciclisticas, automovilistas y peatones, transporte publico que se ‘tira’ sobre el ciclista, entre
otros aspectos (Salas, 2018). En los relatos se expresa la percepcién de la convivencia vial.

“Los autos uff, yo creo que al menos dos veces al dia yo estoy en riesgo de que
me atropellen o freno porque hay algun auto que llega y dobla y no respeta la
ciclovia (...) yo jamas ando con audifonos porque teni que ir (...) atenta a tu
ruta, dsea yo quiero llegar bien a mi casa por mis hijos cachai (...) los autos (...)
ellos creen que son dueros de la calle (...) es super frustrante, pero uno va
arriba de una bicicleta, estd expuesto todo su cuerpo a algo y un coche chico
te manda la punta del cerro, entonces el afio pasado cuando me pasé este auto
gue me freno en seco estaba a unos metros, salté encima del auto me
luxofracturé el mefiique y me esguince el tobillo” (Coni, 2024).

“Los ciclistas también son como poco prudentes, ésea yo igual he sido
imprudente muchas veces y a veces como andar rapido por las veredas y no es
tu lugar la vereda o a veces como no, yo creo que no te enseiian la ley del
transito, entonces no sabi que teni que parar cuando tenis que parar” (Pauli,
2024).
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En el relato de Coni, considera que la convivencia vial es compleja debido a confrontaciones
con los automovilistas porque percibe que se apropian de la calle y no respetan la ciclovia,
por lo que, siente la constante posibilidad de sufrir un riesgo de ser atropellada, sobre todo
porgue como ciclista su cuerpo estd expuesto. De hecho, ya ha tenido accidentes con
automovilistas lo que resulté en una luxo fractura y esguince de tobillo, por ello, en su
experiencia de viaje se preocupa de estar muy atenta a su ruta y tiene bastante precaucién al
viajar en bicicleta, sobre todo porque es madre y quiere llegar sin accidentes a su hogar por
sus hijos. Esta experiencia de viaje es representativa de la cultura vial en Santiago, ya que de
manera cotidiana existe el riesgo de ser atropellado(a) o de confrontarse con ciclistas,
peatones y automovilistas en la practica de viaje, por ello, Coni ha adaptado sus practicas de
viaje y es precavida ante accidentes respecto al no usar audifonos mientras conduce y el ir
atenta a su ruta.

En el caso de Pauli, seiiala que existen ciclistas imprudentes y reconoce que ella también ha
incurrido en faltas de convivencia vial. No obstante, considera que la ley de transito no se
ensefia en los(as) ciclistas, por lo que, esto dificulta la convivencia vial. En definitiva, existe
falta de convivencia vial entre ciclistas y automovilistas lo cual inciden en la experiencia de
viaje de los ciclistas en Santiago, esto representa un desafio para mitigar la barrera de
accesibilidad sociocultural. Estas confrontaciones expresan los distintos modos de habitar en
lo urbano, mientras algunos(as) son precavidos(as) ante practicas que signifiquen un riesgo
en el trayecto de viaje, otros(as) presentan practicas imprudentes que dificultan vy
obstaculizan la convivencia vial y la seguridad de quienes habitan la ciudad, ya sean ciclistas,
peatones o automovilistas.

Barreras de accesibilidad de género

El género es un aspecto fundamental para comprender los diversos modos de habitar. En el
caso de las mujeres la experiencia de viaje en bicicleta es distinta debido a que existen
barreras de accesibilidad de género en la ciudad como la sensacion de acoso callejero, la
percepcion de seguridad varia entre los tramos de viaje, la falta de iluminacion incide en la
seguridad en transitar por las noches, entre otros (Salas, 2018). De esta manera, las tensiones,
confrontaciones y negociaciones en los modos de habitar de las mujeres, producen
significados asociados a una experiencia de viaje atravesada por la presencia de barreras de
género (Bernat, 2020; Garcia et al, 1996; Salas, 2018).

“Yo por mi tener anclada la bicicleta en el cuerpo (...) soy feliz andando en
bicicleta (...) me despejo, optimizo mis tiempos al trabajo (...) como mujer yo
siento que puedo andar en bici, es algo seguro para mi, porque siento que el
riesgo es tanto para hombres como mujeres por los peligros que hay a nivel de
la ciudad. A veces me es un poco incémodo porque, pucha los hombres son
medios degenerados y te miran asi con cara de guarisapo y eso es un poco
incdbmodo porque yo por lo menos ando con outfitt de bici, entonces ando con
poleras apretadas o calza corta y yo por lo menos me siento como un poco
observada y eso a veces me incomoda” (Coni, 2024).
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En la practica de viaje de Coni, se identifica una relacidn socio-material con |a bicicleta, ya que
menciona que podria tener la bicicleta anclada a su cuerpo porque es feliz viajando en
bicicleta. En su relato enfatiza que el riesgo en la bicimovilidad se manifiesta tanto para
hombres como para mujeres, sin embargo, existen barreras de género en su viaje respecto al
acoso callejero mientras viaja en bicicleta, ya que, percibe la mirada de acosadores y se siente
incomoda. Aun asi, frente a estos conflictos de género, ella se enfoca en los beneficios,
significados y emociones que siente viajando en bicicleta, por lo que, logra sentirse seguray
tranquila.

Ademas, entre los relatos de las ciclistas se percibe la barrera de accesibilidad de género a
partir de la sensacion de inseguridad al transitar en horarios nocturnos, lo cual incide en las
practicas de viaje ya que, para algunas ciclistas la bici-movilidad no es durante las 24 horas.

“Cuando empieza a oscurecer hay partes que evito transitar de noche. Por
ejemplo, donde yo vivo Providencia, esa parte como que no me da miedo, pero
irme de aqui de San Joaquin, de Macul a mi casa (...) cuando empieza a
oscurecer, me empiezo a apurar, para irme, tratar de no pasar Vicuia
Mackenna tan oscuro (...) Cuando estd oscuro me da miedo que me vayan a
asaltar (...) pero trato de no caer en el miedo, si porque si no, uno se queda y
no sale” (Cristi, 2024).

Cristi sefiala que evita transitar de noche porque percibe mayor inseguridad y miedo, sobre
todo entre el tramo de San Joaquin y Macul debido a la posibilidad de asalto en las noches.
Asi, se expresa la barrera de género en el horario nocturno dado que aumenta la
vulnerabilidad ante asalto, lo cual incide en las practicas de viaje y en sus modos de habitar,
ante esto, las ciclistas escogen estrategias para evitar percibir inseguridad en sus viajes como
el evitar transitar en las noches.

Momento Pos viaje: calidad del viaje

A partir del pos-viaje, surgen nuevas percepciones y ajustes entre las prdacticas de viaje, dado
gue la movilidad es dinamica y a la vez, también es ciclica a partir de los momentos de viaje.
Asi, la calidad del viaje se estudié a partir de los sentidos y practicas de los(as) ciclistas
mediante las categorias de calidad de viaje disefadas por Salas (2018) pero en esta
investigacion se adaptaron al trabajo de campo con los(as) ciclistas entrevistados(as).

Cuadro N°3: Categorizacion de calidad del viaje

Categorias de

. .. Caracteristicas
calidad de viaje

Ausencia de infraestructura ciclistica o de bajo estandar; alto flujo
peatonal y/o vehicular; sensacién de precaucion.

Presencia de infraestructura ciclistica (minimo ciclovias) con estandar
Cémodo adecuado en cuanto a anchos, pero con deficiencias de seguridad y
sensacidon de precaucion (acoso callejero, asaltos, entre otros).

Fuente: Elaboracién propia a partir de la metodologia de Salas (2018) y el trabajo de campo.

Alerta baja
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Acompafiamiento en bicicleta entre Nufioa y Macul: el viaje cotidiano de Tona

Desde el afio 2021 Tona realiza la ruta de viaje desde su residencia hasta el Campus San
Joaquin de la Universidad Catdlica. Para identificar la experiencia y calidad de su viaje, se
dividid su ruta cotidiana en tres tramos de viaje que indican hitos y puntos de conflicto. El
primer tramo de viaje corresponde desde la calle Lo Encalada hasta la calle de Guillermo
Mann que corresponde a una curva donde hay una ciclovia. Luego se dirige hacia la ciclovia
de Avenida Vicuiia Mackenna del sector poniente, es ahi donde comienza su segundo tramo
de viaje hasta la calle Avenida Isabel Riquelme.

Luego cruza hacia Avenida Vicuiia Mackenna oriente con Avenida Quilin para continuar por
la ciclovia hasta la universidad, este corresponde a su tercer tramo de viaje. Este viaje lo
realiza entre 15 y 20 minutos y la distancia recorrida es de 4,23 km aproximadamente. Para
representar de manera mas pertinente la ruta cotidiana de Tona se realizé una cartografia a
partir del trabajo de campo del acompafiamiento en bicicleta en marzo del afio 2024.

Figura N°1: Cartografia del acompafiamiento en bicicleta entre comunas Nufioa y Macul en
la Region Metropolitana de Santiago
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Fuente: Elaboracién propia en QGIS con informacion territorial de IDE Chile y con la
informacion recopilada en trabajo de campo (2024).

A partir de la Figura N°1, en la ruta cotidiana de Tona se viaja la mayor parte del trayecto por
ciclovias. Se observé que Tona viaja con un parlante que lleva en la cuerda de la mochila para
escuchar musica. Ella disfruta escuchar musica a un volumen medio bajo mientras maneja su
bicicleta para conectar con su practica de viaje de forma mas intima y a la vez estar atenta a
su ruta, ya que no utiliza audifonos. Durante el viaje sefializaba con sus manos tanto a los
automovilistas como ciclistas para indicar cuando debia cruzar a otra calle. Esta practica de
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viaje es importante porque se asocia con la convivencia vial que asume Tona y representa un
modo de habitar que dialoga con el espacio urbano.

A pesar de que considera que, entre las categorias de calidad de viaje en general su ruta es
comoda, se observan cuatro puntos de conflicto que caracterizan una calidad de viaje media
alta ya que, se encuentra entre las categorias de cémodo y alerta baja. De acuerdo con lo
relatado, en el tramo n°1 existe una sensacion de precaucion dado que transita por calle dado
a la ausencia de ciclovias y por el alto flujo vehicular. En el segundo tramo de viaje, se
identifican tres puntos de conflicto que corresponden a la presencia de la Notaria Kari
Woldarsky, Notaria San Joaquin y el Supermercado Lider. Estos lugares representan zonas de
conflicto porque son bastante concurridos tanto por automovilistas como por peatones, por
lo que, se producen confrontaciones respecto a la falta de convivencia vial, sobre todo porque
hay calles que no tienen semaforos. Ademas, es una zona de exposicidn a accidentes viales,
Tona comenta que "acd hay semdforos, pero hay muchas calles sin semdforo y acd fue cuando
choqué con el otro ciclista, como que acd los autos se asoman (...) entonces acd siempre dejo
de ir rdpido”. Entre estos puntos de conflicto, Tona hace unos anos sufrié un choque con otro
ciclista dado a la presencia de un automovilista que iba dirigiéndose a la salida del
estacionamiento del Supermercado Lider y el ciclista que iba a una mayor velocidad chocé
con ella.

Una vez me pasé que choque con un ciclista porque el auto se asomd vy él iba
rajao, entonces como que lo sobrepasé y chocé por mi parte (...) como que
esquivo el auto y me chocé a miy le echo la culpa al auto, pero realmente ahi
no hay semaforo para ni uno, igual hay que ceder de alguna manera (Tona,
2024).

Asi, en el segundo tramo de viaje se expresan barreras de accesibilidad sociocultural respecto
a la falta de convivencia vial y también se presenta la barrera de accesibilidad espacial dado
alafalta de semaforos en la infraestructura vial queinciden en confrontaciones entre ciclistas,
peatones y automovilistas. Por esto, se presentan situaciones que caracterizan la presencia
de alerta baja en su calidad de viaje, dado a la sensacion de precaucidon y experiencias de
accidentes anteriores, aunque también existen sectores en el tramo de viaje que son
cémodos dado a la calidad de la ciclovia y por la percepcién de rutina.

Por dltimo, en el tercer tramo de viaje, se identifica una calidad de viaje alta dado a la
sensacion de comodidad en la ciclovia de Avenida Vicufia Mackenna oriente. No obstante, al
llegar al destino del viaje se presenta un punto de conflicto dado al alto flujo peatonal que
ingresa a la universidad, mas aun porque no existe una entrada por el poniente del campus
destinada a ciclistas, por lo que, deben ingresar junto con los peatones a pesar de que existen
ciclovias al interior del campus. Asi, percibe sensaciones de precaucidn respecto al alto flujo
peatonal.

Reflexiones finales

Las geografias cotidianas de los(as) ciclistas representan practicas, experiencias y sentidos
gue diferencian los modos de habitar la ciudad. La movilidad expresa la geograficidad de los
sujetos, la relacién entre su mundo interno y el mundo externo, dado que las experiencias de
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viaje y los modos de habitar lo cotidiano coproducen el espacio urbano de manera colectiva,
por ello, la movilidad es siempre relacional como menciona Singh (2018).

Se identifican relaciones socio-materiales y de apego entre los(as) ciclistas y la bicicleta, ya
que la bici-movilidad implica una relacién directa entre el ciclista, la bicicleta y el entorno. De
esta forma, la bici-movilidad es una forma de habitar en movimiento y es una movilidad
diferenciada ya que, depende de quien vive la experiencia y de su contexto familiar y/o
socioespacial.

Ademads, los modos de habitar son atravesados por barreras de accesibilidad de tipo
sociocultural, de género, espacial, entre otras. Por esto, en la bici-movilidad se producen
confrontaciones, encuentros y didlogos entre los sujetos y el espacio, a partir de la ausencia
de red de infraestructura ciclistica, la falta de convivencia vial e incluso por la sensacién de
acoso callejero. No obstante, estas barreras tienen un caracter dinamico y en su mayoria, se
presentan de manera simultanea y multiescalar ya que, coexisten o de lo contrario
‘desaparecen’ en la experiencia de viaje, ademas, los sujetos también escogen estrategias
para enfrentar estas barreras (Jirén y Mansilla, 2013).

Cabe reflexionar acerca de la barrera de accesibilidad de género y de sus implicancias de en
la movilidad, dado que, la experiencia de habitar Santiago es muy distinta entre mujeres,
hombres y disidencias, ya que en el caso de las mujeres se presentan situaciones de acoso
callejero y/o mayor precaucion ante el riesgo de asalto a diferencia de los hombres
encuestados.

En definitiva, las practicas de viaje y las barreras de accesibilidad expresan desafios para
habitar la ciudad y a la vez, representan el poder de los sujetos para incorporar practicas y
estrategias con el fin de enfrentar aquellas barreras de accesibilidad y de mejorar sus propias
experiencias de viaje. No obstante, es relevante cuestionar las implicancias de las barreras y
las espesuras en procesos de desigualdad al habitar Santiago, ya que la ausencia de red de
infraestructura ciclistas representa un desafio para garantizar la accesibilidad y el derecho a
la ciudad de los(as) ciclistas y mitigar los obstaculos que se expresan en sus geografias
cotidianas.
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