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Resumen

Con la participacion ciudadana como eje, el Urbanismo
Participativo se enfrenta al modelo descendente (de arriba
hacia abajo) del Urbanismo Tradicional, utilizando estrategias
que orienten a un hacer ciudad con esfuerzos ascendentes (de
abajo hacia arriba).

Analizando la ciclo-infraestructura existente, y utilizando
metodologias participativas, se caracteriza al ciclista urbano
de Pudahuel Sur, asi como sus necesidades y anhelos de
infraestructura urbana, en pro de aportar a estrategias para
que los habitantes de los territorios, mediante practicas
participativas, ascendentes e insurgentes, se permitan
imaginar ciudades mas sostenibles y pedaleables.


https://bit.ly/3MirFbe

1. Introduccion

La Participacién Ciudadana ha sido y esta siendo
utilizada como una forma de contrarrestar por un
lado la crisis de representatividad politica y por
otro, la crisis de identidad de la planificacion
urbana como disciplina. El  Urbanismo
Participativo tiene como base la idea de la
participacion ciudadana, y busca romper con el
modelo  descendente de la planificacién
tradicional (de arriba hacia abajo) a través de
practicas y metodologias ascendentes (de abajo
hacia arriba).

Este articulo busca contribuir en la construccion
de practicas participativas con  esfuerzos
ascendentes, incentivando el diagnostico y disefio
a partir de la participaciéon. Mientras a su vez,
construye una base de conocimiento sobre ciclo
infraestructura en Pudahuel Sut, zona con un
bajo porcentaje de ciclovias respecto de su grilla
urbana.

El punto de unién se encuentra en la ciclo-
infraestructura como tal, al poseer una logica
disruptiva con el hacer de la ciudad tradicional
enfocada en la auto movilidad. El Bici activismo
tiene ejemplos importantes en el mundo de
como, las practicas insurgentes permiten el
desarrollo de una ciudad de abajo hacia arriba.

El Trabajo presenta el planteamiento de la
investigaciéon,  argumentando  como  los
documentos, planes maestros y estrategias
nacionales se acumulan en el tiempo con
mensajes atractivos y pocas acciones concretas,
mientras en la ciudad, en los territorios se
acumulan las necesidades de infraestructura de

las personas.

Ia teorfa se estructura en dos bloques
importantes: La Participacion y el urbanismo, y la
ciclomovilidad y su infraestructura.

Basado en la idea de Arnstein de la participacion
como poder ciudadano, y la idea de planificacion
Insurgente de Miraftab se argumenta que las

!'Se destacan por ejemplo el documento de 2014:
“Problemas de la movilidad urbana estrategias y medidas
para su mitigacién”, “Chile, informe nacional habitat IIT”

practicas participativas e insurgentes como
formas de liberar la capacidad de imaginar / crear
un futuro distinto, permite conducir a los
habitantes de un territorio a verdaderas practicas
participativas que al institucionalizarse se
transforman en formas ascendentes de hacer
ciudad, contrario a las  metodologias
participativas institucionalizadas por la autoridad

que en la practica tienen caracter descendentes.

Enfociandonos en la zona de estudio se desarrolla
un analisis de la ciclo-infraestructura existente,
para luego comparar con los datos obtenidos de
practicas participativas que caractericen al ciclista
urbano de Pudahuel sur y sus necesidades,
carencias y anhelos de ciclo-infraestructura.
Incentivandoles a tomar poder a través de la
capacidad de imaginar una comuna diferente

2. Problematizacion

A finales de 2021, el Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones (MTT), presentd a través
del Programa de Vialidad y Transporte Urbano
(SECTRA), 1a “Estrategia Nacional de Movilidad
Sostenible” (ENMS), un documento que
presenta la visién, objetivos y medidas para
orientar y articular a las instituciones y actores
que intervienen en el ambito de la movilidad
urbana.

El objetivo principal de esta estrategia es alcanzar
la carbono neutralidad al afio 2050, a partir de
una movilidad urbana sostenible. Esto no es
exclusivo de ésta “Estrategia”, sino que viene
siendo tendencia en distintos discursos y
documentos en materia de politicas publicas, en
Chile y el mundo, desde antes de los 2000.

De hecho, esta estrategia es la tltima heredera de
una serie de estrategias, documentos y planes en
materia de sostenibilidad, que se han realizado en
el pafs durante la tltima década.' Y el objetivo
general de la estrategia es consecuencia directa

de 2016, o “Ciudades y cambio climatico en Chile:
Recomendaciones desde la evidencia cientifica” de 2019.



del compromiso firmado por Chile* en el marco
de la COP21, en el llamado “Acuerdo de Paris”.

ILa carbono neutralidad implica la reduccion
significativa de la emisién de Gases de Efecto
Invernadero (GEI), por lo que el transporte es
efectivamente es una de las areas que necesitan
mayor intervencion.

La ENMS, propone una serie de objetivos
especificos entre los que destacan, a efectos de
este trabajo, la “Movilidad Activa y Segura”, y la
“Movilidad Participativa”. El primero refiere,
entre otras cosas, al fomento del uso de la
bicicleta, reconociéndola como un medio de
transporte con varias ventajas en términos de
salud fisica y mental, beneficios
medioambientales (aporte en la reduccién de
GEI), y disminuciéon de costos econémicos. El
segundo apunta a “integrar la vision de la
ciudadania en la toma de decisiones, relevando la
experiencia de los usuarios y las comunidades”
(ENMS, 2021).

Desde los 90’ organizaciones internacionales han
incentivado el uso de la bicicleta como un medio
para combatir el camio climatico (Mora, et al.
2021), esto por los beneficios ya mencionados.
Ademas, en comparacion a la caminata (el otro
gran ejemplo de movilidad activa), las
velocidades que permite el uso de la bicicleta son
clave para las mejoras en movilidad urbana
(Bianchi, 2008).

A pesar de ello, en Chile, la movilidad urbana
enfocada en el ciclista se encuentra al debe en
términos de planificacioén, cobertura y calidad de
la infraestructura (Salas, 2018). Esta deuda
histérica, por un lado, se contradice con los
varios planes de movilidad y redes de ciclovias
propuestas en los dltimos 25 afios (en los que se
profundizard mas adelante), pero que por una u
otra razén no se han llevado a cabo, o se han
dejado a medio desarrollo; y por otro se explica

2 Compromisos contenidos en el documento:
“Contribuciones Determinadas a Nivel

por la instalacién del automévil como paradigma
de la planificacion de las ciudades.

Aunque la mayoria de los desplazamientos en la
ciudad se realizan por modos distintos al
automovil® (Forray, & Szmulewicz, 2018), estos
son los que reciben mayor atencién y
presupuestos a la hora de planificar la ciudad
(Mora, et al. 2021), priorizando los espacios
conectivos o de flujo.

En ese aspecto es importante el rol de las
politicas publicas, pues son éstas las que han
apoyado la implementacién y mantenimiento del
modelo del automévil, a partir de un sistema de
publicas

infraestructura de transporte, donde destacan las

concesiones enfocadas en
autopistas urbanas que, en su construccion, ha
modificado sustancialmente la morfologia de las
ciudades y a su vez han incentivado la
conformaciéon de varios movimientos anti
carreteras a nivel mundial (Forray & Szmulewicz
2018). Interesante es el caso en Chile, de la
coordinadora “No a la Costanera Norte” un
movimiento social de finales de los 90’ que
cambi6 los paradigmas de la planificacion urbana,
implementando  procesos  participativos y
articulando una amplia diversidad de actores en
contra de la primera gran concesion vial del pafs;
y que mas tarde se constituiria como la ONG
“Ciudad Viva”.

ILa falta de politicas publicas para la
implementaciéon de infraestructura ciclista (de
ahora en adelante “ciclo-infraestructura”),
tiene varias causas en términos de gobernanza a
analizar, y aunque seran mencionadas, el enfoque
de éste articulo apunta principalmente a que este
tipo de infraestructura, no se construye para y
con los ciclistas, haciéndose necesaria la inclusién
de métodos participativos en la planificacién de
movilidad y transporte.

“Teniendo en cuenta que el ciudadano es
el directo afectado o beneficiado de los
cambios territoriales que sufre su

Nacional” (NDC), cuya primera version es de 2015, y
tuvo una actualizacién en 2019.
3 Segtin datos de la Encuesta Origen Destino, 2012.



entorno, es ahi donde se ve la necesidad
de materializar su real intervencidén en
estos procesos de cambio y debe ser el
principal activista en la gestion de su
territorio” (Hernandez, 2010).

En ese sentido, las organizaciones de la sociedad
Civil como “Ciudad Viva”, son de wvital
importancia en la busqueda de nuevos métodos
participativos de hacer ciudad e incidir en la
planificacion de la misma, con enfoques
ascendentes (Modelo Bottom-Up, de Abajo hacia
Arriba) reales y no necesariamente supeditados a
lo que facilita la gobernanza.

El presente articulo busca contribuir al
entendimiento y produccién de estrategias de
participacion ciudadana que orienten el disefio de
proyectos de ciclo-infraestructura.

Para ello se acotara el trabajo a la comuna de
Pudahuel, especificamente al Pudahuel urbano
sector Sur, al oriente de la autopista Vespucio
Norte, y al Sur de la Av. General Bonilla (Véase
Fig.2). Esto considerando que Pudahuel es una
de las comunas del Area Metropolitana de
Santiago (AMS) con menor porcentaje de
ciclovias construidas en relacién a su grilla
urbana, tan solo un 0,3% (Mora, et al. 2021 — Fig.
5, pag. 8).

La pregunta de Investigacion que se busca
responder es: ¢Cuales son las carencias, practicas
y circuitos de los ciclistas en Pudahuel Sur?

Para ello se busca cumplir con un objetivo
General: Identificar las practicas, circuitos y
necesidades de los ciclistas en Pudahuel Sur
a través de métodos participativos. Y una serie
de Objetivos Especificos:

-Caracterizar a los ciclistas de Pudahuel
sur, sus practicas y circuitos.

-Identificar las necesidades y carencias
de los ciclistas de Pudahuel Sur.

-Elaborar un producto visual que dé
cuenta de los resultados.

Fig. 2: Plano Esquematico Pudahuel Sur. Elaboracion
Propia en base a Google Maps.

3. Marco Teorico
3.1 Urbanismo y Participacion
3.1.1 Participacion Ciudadana

Existen varias definiciones de Participacion
Ciudadana. Aravena y compafia (2019) citan a
Fernandez (2014), quien la caracteriza como la
incidencia de los ciudadanos en materias que
necesitan consensos o soluciones colectivas. Por
su parte, Cifuentes (2019) cita a Nuria Cunill
(1991) quien dice que “la participacion
ciudadana se refiere a la intervenciéon de
particulares en actividades publicas en tanto
portadores de determinados intereses sociales”.
Al respecto el autor sefiala, que entonces una baja
participacion ciudadana es sinébnimo de una baja
calidad de la democracia, ya que los intereses
sociales no se verfan reflejados.

Muifioz (2005), destaca que la participacion
como tal, no es un método, sino un principio
democratico, que busca devolver a los territorios
la autodeterminaciéon y capacidad de decision
sobre sus intereses.



Una de las definiciones mas simples, pero que a
su vez llevd a un modelo de participacion
ciudadana bastante complejo y que aun cuando
tiene mas de 40 afios de antigiiedad sigue vigente,
es la propuesta por Sherry Arnstein (1969), quien
dice que basicamente la Participacién ciudadana
es Poder ciudadano, la redistribucion del poder.

La Escalera de la Participacién ciudadana de
Arnstein define ocho peldafios agrupados en tres
niveles distintos. (Véase Fig. 3)

1. Manipulacién: Se utiliza a la poblacion a
través de enganos, distorsionando la
participaciéon en un vehiculo de
relaciones publicas.

2. Terapia: Se tiende a tratar a la poblacion
como si necesitaran ser curados de su
estado.

3. Informacion: La  informaciéon  es
unidireccional, sin retroalimentacion.

4. Consulta: La poblacién tiene voz, pero
no voto.

5. Apaciguamiento: Se toman algunas
consideraciones de la poblacién, pero
ésta no es parte de la toma de decisiones.

6. Asociacion: Se negocia con la poblacion,
pero ésta se encuentra en desventaja de
poder.

7. Poder Delegado: La poblacién interviene
en ciertos aspectos de forma mas
equilibrada.

8. Poder Ciudadano: La poblaciéon trabaja
de forma activa en la toma de decisiones.

3.1.2 La Participacion en Chile y Pudahuel

Desde los 90°, las politicas sociales en chile han
integrado el principio de la “participacion”, sin
embargo, aun de forma limitada, y con
intenciones que pueden ser cuestionadas. Asi lo
hace Victor Orellana (2016), quien debela que las
logicas participativas en Chile desde el regreso a
la democracia han tenido como fin, legitimarla;
usandola como una estrategia comunicacional
dentro de sus programas y propuestas, pero que
en la practica se vuelven ciegas ante la situacion
en la que viven las personas. De hecho, uno de

los grandes problemas de las democracias
actuales es poder transmitir a la ciudadania, que
su participacion es efectiva (Carrasco, 2019).

“(...) s6lo a los pobres urbanos, ademas
de exigirles que vivan en pésimas
condiciones sociales, se les exige ser
portadores de una virtud civica como
requisito para ejercer sus derechos
fundamentales y para acceder a bienes y
servicios  sociales  basicos  (como
infraestructura comunitaria, salud,
educacién). La misma sociedad y el
mismo Estado que les niegan la
condiciéon de ciudadanos en multiples
areas de la vida social, les exige —desde la
logica de la participacion— que  se
transformen en actores locales que
deben, incluso cuando no quieran o no
puedan, ser protagonistas, cocreadores,
coparticipes y co—etc., de sus programas
sociales.” (Orellana, 2010)

Mas alla de facilitar que los ciudadanos, en sus
territorios particulares, desarrollen sus propios
métodos de participacién con  esfuerzos
ascendentes reales (Botfom-up, desde la ciudadania

Control Ciudadano

Poder Delegado

Asociacion

~— DPoder Ciudadano

Apaciguamiento

Participacion

Consult: L
m— Simbolica

Informacion

Manipulacion

>  No Participacion

Fig. 3: Escalera De La Participacién Ciudadana propuesto
por Arnstein en 1969. Elaboracién propia, basada en lo
expuesto la autora.



hacia la administracién publica), ésta funciona
como una participacion institucionalizada, que en
la practica siguen siendo esfuerzos descendentes
(Top-down, desde la administracion publica a los
ciudadanos).

En Chile, la participacion ciudadana se encuentra
regulada en la Ley n° 20.500 de 2011 sobre
“Asociaciones y participaciéon ciudadana en la
gestion publica”, la cual establece cuatro
mecanismos  principales de  participacion
ciudadana en la gestion publica: Acceso a
Informacién  Relevante, Cuentas Publicas
Participativas, Consultas Ciudadanas y Consejos
de la Sociedad Civil, estos mecanismos, se
supone, permiten que la ciudadania sea parte del
desarrollo de politicas publicas. (Cifuentes, 2019)

Los gobiernos locales no se han quedado atras y
han propuesto sus propios mecanismos de
participacion institucionalizada. Sin embargo, la
participacion a nivel local se encuentra
condicionada por una crisis de representatividad
politica, donde la institucionalidad no ha sabido
responder a las demandas y necesidades de las
personas (Carrasco, 2019)

La Municipalidad de Pudahuel, contexto
escogido para esta investigacion, tiene una
“Otrdenanza de Participacion Ciudadana” con
una primera versiéon de 1999, y una actualizada en
2011 tras la promulgacién de la Ley n° 20.500.
En dicha ordenanza se indican los siguientes
mecanismos de  participacién:  plebiscitos
comunales, audiencias publicas, oficina de partes,
cabildos comunales, encuestas o sondeos de
opinién, mesas territoriales y presupuestos
participativos.

Cifuentes (2019), sefiala que, a pesar de todo lo
anterior, la participaciéon ciudadana en Chile es
mas bien baja. El autor cita algunos estudios
nacionales e internacionales para dar cuenta de
las cifras que sustentan dicha aseveracion. Uno
de estos estudios, lo realiz6 la ya mencionada
ONG “Ciudad Viva” en 2012, donde se explica
que la participacion ciudadana a nivel local tiene
un bajo desempefio.

Al respecto Carrasco (2019), también sefiala que
la participacion a nivel local es desigual entre las
comunas, y que la mayorfa de los mecanismos de
participacién que implementan son de caracter
consultivo.

Al respecto la investigacion realizada por
Cifuentes en 2019, es la mas esclarecedora ya que
seflala que, basado en el “Modelo de la Escalera
de la Participacién”, la comuna de Pudahuel se
encontraria en el peldafo de
“Apaciguamiento”, ya que los mecanismos son
de tipo consultivo, y la toma de decisiones es
unidireccional por parte de la municipalidad,
haciendo que ésta se encuentre en el nivel de
“Participacion Simbdlica”.

3.1.3 Urbanismo Participativo

Desde hace un tiempo se ha venido planteando
que las transformaciones de los espacios urbanos
deben hacerse segun las necesidades de las
personas que  habitan  dichos  espacios
(Hernandez, 2016). Es por ello que, el que la
“Movilidad Participativa” sea incluida como uno
de los objetivos de la ENMS, tiene gran
relevancia.

El concepto de Urbanismo Participativo no tiene
limites claros, ya que las practicas participativas
en el urbanismo son variadas y pueden provenir
desde arriba (descendentes) o ser iniciativas desde
abajo (ascendentes). A su vez, la terminologia no es
clara, ya que hay autores que hablan de
Urbanismo Emergente, Urbanismo Tactico,
Urbanismo p2p... (Menoyo, 2012), otras autoras
hablan de Urbanismo Colaborativo (Balboa
2017), o 1incluso de Urbanismo Humano
(Miraftab, 2016/2018).

Barahona y Reyes (2011), usan el concepto de
“urbanismo emergente”, explicando que para
este se hace indispensable la participacion
ciudadana, y que este tipo de urbanismo vy
planificaciéon permite identificar el rol del
habitante en la construccion ascendente de la
ciudad, en contraste con el urbanismo vy
planificacion tradicional descendente.



La planificacién (tradicional) como disciplina se
encuentra en crisis, una crisis de legitimidad
provocada entre otras cosas por las acciones de
los planificadores al servicio del bien privado

(Miraftab, 2016/2018). Menoyo (2012) se refiere
a esto ultimo como Marketing urbano:

“En contraposicion a lo que ocurre con
las formas de hacer ciudad que surgen del
marketing urbano, en las que el sector
privado adquiere un rol central y relega a
los ciudadanos a un papel de meros
consumidores, surgen las iniciativas de
urbanismo participativo. Este tipo de
iniciativas ponen énfasis en la ciudadania,
que adquiere un rol de prosumer, es decir,
de productor y a la vez consumidor de
espacios urbanos.”

Miraftab (2016/2018) También asegura que la
salida a tal crisis implica una nueva planificacion,
una que se sustente en la insurgencia y la
imaginacion. La autora habla de un “urbanismo
humano” y “Planificacién progresista”, hacer
ciudad con esfuerzos ascendentes, desde el
ciudadano,  reconociendo  las  practicas
insurgentes como estructurantes en una nueva

forma de planificar las ciudades.

La misma autora destaca como alrededor del
mundo sobran ejemplos de practicas insurgentes,
donde los ciudadanos se toman las ciudades y su
planificacion, organizandose colectivamente y
cambiando el debate de la representacion a la
autodeterminacion, de la democracia
representativa a la democracia directa. Ejemplo
de esto podemos ver desde el desarrollo de
huertos comunitarios, a grandes movimientos

anti-carreteras.

Al respecto se puede destacar también que
muchas de estas practicas insurgentes o activistas,
terminan en un proceso de institucionalizacion
que permite justamente llevar el problema o la
razoén que les conforma, al debate administrativo.
Lo que puede haber partido como un
movimiento o demanda ciudadana respecto de
alguna problematica en comun, se termina
constituyendo en una organizacion de la sociedad

civil, que puede ejercer mas peso en la toma de
decisiones, y acercandose a la idea de poder
ciudadano de Arnstein, entrando al rango de los
tres peldafios mas altos en su Escalera de la
participacion.

Ejemplo de esto, es el caso de la antes
mencionada ONG  “Ciudad  Viva”, las
cooperativas y organizaciones civiles para la
vivienda, que surgen de las tomas de terreno; o
acercandonos al tema de infraestructura ciclista,
la experiencia holandesa muestra cémo un
movimiento organizado anti-autopista, formé a
los expertos que en el futuro llegaron al sector
publico. (Sagaris, 2015, como se cit6 en Forray,
2018)

Al respecto Hernandez (2016) dice:

“Estas primeras manifestaciones
colectivas en contra de los déficit de la
gestiéon politica sobre la vivienda y el
habitat en general, han tenido una
reinterpretacion en nuestros dias, donde
colectivos o asociaciones urbanas,
conformadas por lideres, en su mayoria
profesionales, y las comunidades locales
de algun sector de la ciudad como buscan
nuevas formas de hacer ciudad de abajo
hacia arriba...”

Para efectos de éste articulo entenderemos
entonces que el Urbanismo Participativo tiene
que ver con una planificacién, disefio y
construcciéon de la ciudad, cuyo eje central se
encuentra en la Participacion ciudadana. Como
segin el modelo de Arnstein (1969) la
participacion ciudadana per s¢ es control
ciudadano, el urbanismo participativo es una
planificacién centrada y dirigida desde los
ciudadanos, habitantes de un territorio.

A su vez, el urbanismo participativo es una
alternativa a la  planificacién  tradicional
descendente, buscando e incentivando
metodologias de planificaciéon y disefio con un
enfoque ascendente, es decir metodologias
participativas, de colaboracién, e incluso

activistas e insurgentes.



Y es éste el gran desafio y oportunidad del
urbanismo participativo, innovar en nuevas
metodologias y practicas, y actualizar las
existentes, que orienten la planificacion a partir
del imaginar un futuro distinto (Miraftab,
2016/2018), ya que “no se trata de conseguir una
porciéon mayor de la torta, sino de desear otro
tipo de torta...”

Una metodologia (aunque algunos autores la
consideran mas una filosoffa) que puede ser
incluida dentro del Urbanismo Participativo es el
llamado “Crowdsourcing”, el cual tiene que ver
con el levantamiento de informacién colectiva
pero cuyo principal instrumento son las
herramientas digitales, desde paginas web tipo
wikis y blog, a mapeos georreferenciados.
(Hernandez, 20106).

En la misma linea es que se puede hablar de la
Cartograffa Colaborativa, como una forma de
trabajo para la elaboracion de mapas que aportan
informaciones y saberes que normalmente se
excluye de los mapas tradicionales y que por lo
general son pasados por alto (Laconi, et al,
2018). Ejemplos de Cartograffas colaborativas
relacionadas con ciclo-infrestructura y ciclismo

en chile, encontramos en “Bicineta™ |, o la

5
b

bl
iniciativa “Santiago en Cleta o “Bicileta

Blanca™, que mapea la posicion de bicianimitas.
3.2 Movilidad y Transporte
3.2.1 Movilidad Urbana en la RM

Mundialmente la morfologia de las ciudades se
adapto a las necesidades de la automovilidad, que
es ademads una de las grandes productoras de
GEL Sin embargo, la movilidad activa, ha ido
cobrando  importancia como forma de
desplazamiento dentro de la ciudad (Salas, 2018).
Sobre todo, en las areas centrales de las grandes
ciudades, donde la bicicleta toma un rol
protagonico en estos imaginarios (Rinaldi, 2018).

4 https://bitlv/3ix KMU]
> https://bitly/3uT3]Vs
¢ http://bit.ly/3Uj7qgQ

Area de cobertura hacia la estacion de Metro mas cercana segin modo caminata o bicicleta

Caminata \ Bicicleta

Tiempe de visje (rin)

Fig. 4: Correa, | & Echiburd, T. (2018). Area de cobertura
hacia la estacion de metro mas cercana segin modo

caminata o bicicleta. Colores modificados por el presente.
Recuperado de: https://bitly/3RCQdI]

La Movilidad Urbana se entiende como un
concepto complejo, que se diferencia de la idea
de transporte (que es un concepto mas técnico de
los desplazamientos), al incorporar ademas
dimensiones sociales y morfoldgicas de la ciudad
(Escudero, 2017).

El transporte urbano se ha utilizado para
compensar las diferencias territoriales entre
funciones sociales que el urbanismo tradicional
ha fragmentado y distanciado, por lo que se hace
necesario recuperar el costo temporal de estos
desplazamientos. (Moreno, et al. 2020)

ILa poblacién chilena, principalmente en las areas
metropolitanas, se destaca por ser una poblacién
movil, que se ve obligada a desplazarse durante el
dia para cumplir con sus responsabilidades y
necesidades, y en caso de no hacerlo se ve
excluida  socialmente  (Miralles-Guasch vy
Cebollada, 2003; como se cit6 en Salas, 2018). En
ese sentido es importante que las politicas
publicas trabajen para disminuir las disparidades
en el acceso al transporte, siendo proveedores de
alternativas. (Mora, et al. 2021).

Internacionalmente, Dinamarca, Holanda y
Alemania, son los paradigmas de la planificacion


https://bit.ly/3ixKMUJ
https://bit.ly/3uT3JVs
http://bit.ly/3Uj7qgQ
https://bit.ly/3RCQqlJ

para la bicicleta y los dos dltimos han sido
pioneros en la combinacién modal entre bicicleta
y transporte publico. (Bianchi, 2008).

El AMS presenta una oportunidad para
implementar el intercambio modal metro-
bicicleta, puesto que el alcance de la red de metro
y el sistema de buses RED es mas bien
heterogéneo (Salas, 2018) y si este se combinara
con ciclo-infraestructura de calidad, se abarcaria
mas territorio (Véase Fig. 4), y se combatirfa el
cambio climatico, reduciendo la emisiéon de GEI
y se disminuirfa la congestién vehicular.

3.2.2 Biciactivismo

La Bicicleta siempre se ha caracterizado por su
papel en el activismo y la insurgencia. Asi, lo
destaca Rinaldi (2018), quien ejemplifica como el
uso de este medio de transporte fue importante
para el movimiento sufragista femenino a
principios del siglo XX, entregando autonomia a
las mujeres y revolucionando la vestimenta al
posibilitar el uso de pantalones. También destaca
que en los 60 es cuando comienza a verse como
la antagonista al automévil, tal es el caso de las
llamadas Bicicletas Blancas’, que en forma de
protesta facilitaban bicicletas de ese color en los
Paises Bajos para ser usadas en vez del automovil.
Por ultimo, Rinaldi también sefiala cémo se
formé un colectivismo sin lideres que llevo a
hacer recorridos en masa en forma de expresion
politica y cultural, en lo que hoy se conoce como
Masa Critica.

Es en esa linea, que el rol de las organizaciones
ciclistas y sus formas de protesta e insurgencia
son relevantes en el quehacer de la planificacion
de las ciudades, al ser una forma de reclamo que
podria transformarse en una participacion de
esfuerzos ascendentes.

En chile, las organizaciones ciclistas tienen un
amplio espectro de intereses, lo cultural, lo
académico, lo deportivo, lo recreativo, etc.
“Bicicultura”,

Destacan,  por  ejemplo,

7 Hoy en dia son un simbolo usado para sefialar los
lugares donde ciclista han fallecido en la via publica.

“Macletas”, “Movimiento Furiosos Ciclistas”, y
en el caso de Pudahuel, “Team Mapu”,

“CletaChelas”, y la recientemente disuelta
“Pedalhuel”.

Desde Octubre de 2019, con el llamado Estallido
Social en Chile, las Masas Criticas como forma de
protesta y reclamo de mejor infraestructura y
mayor seguridad, han sido una constante, que,
aunque disminuy6 con la pandemia de COVID-
19, hasta el dfa de hoy sigue marcando disputas
con las carreteras concesionadas.

3.2.3 Gobernanza de TNM 2 en Chile: Una
aproximacion Histérica

En 1997, la consultora “Latina”, realizdé la
“Investigacion Plan de Ciclovias para Santiago”,
a encargo de SECTRA, que destaca a la bicicleta
como un medio de transporte ideal para viajes
cortos, e incluso se mencionan ya en ese
entonces, la posibilidad de la combinacion
bicicleta-metro (Lopez, 2019). Este estudio, hacia
una revision exhaustiva de experiencias
internacionales, y conclufa con una serie de
propuestas en términos de calidad de las ciclo-
infraestructura, normativa, cubicacion, costos e
inclusive, un trazado preliminar para algunas
comunas (Bianchi, 2008). Para ello, si bien no
hubo un proceso participativo como tal, si se
trabajo con representantes de las comunas del
area metropolitana de Santiago (AMS).

Paralelamente durante ese mismo afio. El
Ministerio de Obras Publicas (MOP), dio la
concesiéon a una constructora privada de la ya
mencionada Costanera Norte, carretera que
fragmentaba atin mas la ciudad y afectaba a un
gran numero de comunidades y propietarios. El
movimiento anti carreteras que surgio, contd con
procesos participativos, instruyendo a personas
comunes en temas de planificaciéon y movilidad,
y logrando que el proyecto se detuviera. Segun
Sagaris (2014), esta organizaciéon ciudadana
rompié con los discursos dicotémicos de la era
militar, se logré que personas comunes y

8 TNM: Transportes no Motorizados: aquellos que se
desplazan con fuerza de propulsion que NO proviene de
un motot. El conjunto de los “ciclos” son parte del TNM.
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corrientes trabajaran mas alld de sus diferencias
(politicas y econémicas) para colaborar en temas
de transporte urbano.

Al inicio del milenio, la Costanera Norte fue
retomada, pero a partir de negociaciones, se logrd
que ésta pasara por debajo de la mayoria de las
zonas que serfan afectadas. Y la coordinadora
anti carretera se conformo en la ya mencionada
ONG “Ciudad Viva”.

También en el 2000, se presentd el Plan de
Transporte Urbano de Santiago (PTUS), que
ademas de modernizar el transporte publico,
incluia avances en movilidad activa, facilitando la
peatonalizacion de algunas zonas y disefiando
una Red de Ciclovias basada en el estudio de
Latina de 1997. (Bianchi, 2008)

En 2003, SECTRA, tomando también
recomendaciones del estudio de Latina de 1997,
presenté su proyecto “Calidad del Aire vy

Transporte Sustentable”, en el que, entre otras

cosas, presentaba una Red de Ciclovias para el
AMS con objetivos fijados a 2005 y 2010. (Lopez,
2019) Cabe senalar que “Ciudad Viva” fue parte
del equipo de trabajo de este proyecto, junto a

otras ONG ciclistas.

El PTUS, cambiatia con los afios, tomando otras
prioridades 'y adoptando el nombre de
Transantiago. Mientras que los proyectos de
ciclovias se adaptarfan al nuevo trazado vial que
implicaba este proyecto. Mas adelante con el
gobierno de Bachelet se presenté un documento
con un “Plan Maestro de Ciclorutas
Bicentenario”, con un nuevo trazado y nuevos
plazos a cumplir hacia el 2030, plan que seria
reformulado por el gobierno de Pifiera, con mas
promesas y otros plazos. (Lopez, 2019).

Importante de mencionar es también la
publicaciéon en 2014 de la Politica Nacional de
Desarrollo Urbano (PNDU), la cual entre sus
propositos también declara una intenciéon de
Fortalecer la Participacién Ciudadana, asi como
en sus politicas para el equilibrio ambiental,
propone “Fomentar la movilidad urbana a través
del uso compartido del espacio puiblico”.

Y asi hasta hoy, que se ha publicado esta ENMS,
ahora con miradas hacia el 2050.

Ciudad Viva y otras ONG ciclistas, han seguido
con su lucha, promoviendo la participacion
ciudadana en la planificaciéon y concretando
proyectos interesantes como las ciclorecreovias,
o la escuela de ciclismo de mujeres MACLETAS.
Ademas de participar de variadas instancias
participativas, como el proceso de disefio de
manuales y reglamentos de la Ley de convivencia
vial (Ley n° 21.088).

Con toda esta evidencia, se entiende que
promover el uso de la bicicleta en Chile, implica
enfrentarse a una serie de problematicas en
términos de gobernanza:

Continuidad Politica: los programas politicos
de los gobiernos constantemente publican
“Planes Maestros” o “Estrategias Nacionales”
que implican cambios a largo plazo, pero que no
se llevan a cabo en su totalidad, por lo que al no
haber continuidad politica se cambian, adaptan o
archivan, segun cambian las prioridades del
gobierno de turno.

Multitud de Actores: Hoy en dia la realizacion
de proyectos de movilidad se deja a cargo de
distintos organismos que trabajan de forma
autbnoma y muchas veces sin coordinacion
(Mora & Moran 2022).

“las calles pequefias a nivel de barrios son
competencia de los municipios, las calles
principales urbanas estain a cargo del
Ministerio de Vivienda y Urbanismo
(MINVU) a través de una de sus
dependencias, mientras que las vias
urbanas las carreteras son desarrolladas y
administradas por el Ministerio de Obras
Publicas...” (Opazo, 2015)

Destacado es el desarrollo del Plan de Movilidad
Urbana Sostenible para el Area metropolitana de
Concepcion (AMC). Para su redaccion se realizo
de forma previa un diagnéstico participativo en
11 comunas del AMC, tomando conocimientos y
experiencias desde la misma ciudadanfa, y
agregando en los cuestionarios cuestiones

10



subjetivas, como emociones y percepciones.
“(...) se buscé construir colectivamente un relato
ciudadano, entendido también como una forma
de discurso social, mediante la cual aportara el
disefio y mejoramiento del espacio urbano desde
la mirada de sus protagonistas” (Aravena et al.,

2019).
3.2.4 Ciclo-infraestructura

En 2013 la consultora I1G, publica un estudio a
encargo de SECTRA llamado “Analisis
Normativo de la Bicicleta”, el cual tenia como
objetivo identificar el lugar de la bicicleta, en la
normativa vigente y a partir de alli proponer
cambios a la misma. Dentro de este estudio se
llega a proponer la “ciclo-inclusion” como
camino a seguir para integrar a la bicicleta como
vehiculo dentro de la normativa vial, y también
se hace hincapié en la necesidad de Planes
Maestros y planificacion ascendente.

El estudio de IIG seria el origen de la futura ley
de convivencia vial, y segun el informe de del
“proceso de disefio de manuales y reglamentos”
para dicha ley publicado en 2019, el proyecto de
ley conté con un alto nivel de participacién
ciudadana, entre algunas organizaciones de la
sociedad civil, se encontraba “Ciudad Viva”. Es
por esto que se le considera una Ley de iniciativa
(SUBTRANS,  2019).  Cabtia
preguntarse el nivel de incidencia real de la

ciudadana

sociedad civil en este proceso, a saber, en qué
peldano del modelo de Arnstein se encuentran
las estrategias de participacion implementadas.

Ademas de la Ley que veria la luz en 2018, otro
resultado de este proceso fue la creacion del
“Manual de vialidad Ciclo-Inclusiva” de 2015. En
concordancia con el objetivo 3.6 de la PNDU de
2014°, el Manual se enfoca en la ciclo-
inclusividad como un enfoque que integra a la
bicicleta como “un componente mas del
transporte y la planificaciéon urbana.” (MINVU,
2015) Entre los ambitos de acciéon de una politica
ciclo-inclusiva, se  encuentra el tema
“Infraestructura”, la cual considera lo fisico del

9 Fomentar la movilidad urbana a través del uso
compartido del espacio Publico.

disefio vial orientado 2 la convivencia de modos
de transporte (ciclovias, ciclocalles, etc.), y
también lo que es senalizacion y bict
estacionamientos.

Al respecto se presentan algunas definiciones
importantes, extraidas de la “Guia de
composicion y disefio operacional de ciclovias”
(SECTRA, 2020) y contrastada con la
informacién del “Andlisis Normativo de la
Bicicleta” (SECTRA, 2013). Y la Ordenanza
General de Urbanismo y Construccién (OGUC)
(MINVU, 1992)

e Ciclovia: Espacio destinado al uso exclusivo
de bicicletas y otros ciclos, debe formar parte
de la calzada, aunque excepcionalmente
puede ubicarse en la mediana o bandejon, o
en la acera (sin afectar la vereda). De acuerdo
a su emplazamiento, disefo y funcién puede
clasificarse en Ciclopista, Ciclobanda o
Ciclocalle. A su vez puede ser bidireccional o
unidireccional.

e Ciclopista: Ciclovia segregada del transito
y/o peatones utilizando elementos fisicos,
también son ciclopistas aquellas que se
encuentran aisladas o independientes.

e Ciclobanda: Ciclovia segregada del transito
y/o peatones mediante demarcaciones y
sefialéticas en superficie.

e C(iclocalle: tipo de ciclovia integrada al
transito de una calle convencional, donde
circulan en conjunto todo tipo de vehiculo, y
cuyas velocidades permitidas no superan los
30km/h. Se considera un esquema de
circulaciéon compartida.

e Sefalizacion:  Dispositivos, — signos v
demarcaciones oficiales que buscan regular,
advertitr o encauzar el triansito, entre ellas
estan las sefiales verticales, demarcaciones,
segregadores, semaforos, y sefializaciones
transitorias.

e DBiciestacionamientos: Lugar reservado para

estacionar bicicletas.
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Por dultimo, se definen los principios que
debiesen guiar la  planificacién, disefo,
implementaciéon y mantenimiento de ciclovias,
donde los primeros seis se definfan en el “Manual
de vialidad Ciclo-Inclusiva” (MINVU, 2015) y los
ultimos dos aparecen incluidos a los anteriores en
la “Guia de composicion y disefio operacional de
ciclovias” (SECTRA, 2020):

1. Conexa: existe vinculaciéon entre trutas del
sistema vial, uniendo ciclovias de manera
efectiva.

2. Coherente: existe continuidad y consistencia
en la legibilidad, su senalizaciéon vy
demarcacion define trayectorias con claridad.

3. Directa: las trayectorias son directas,
minimizando interrupciones, detenciones y
conflictos, factores que influyen en el tiempo
de viaje.

4. Segura: la configuracién de la ciclovia busca
evitar conflictos con otros medios de
transporte y la seguridad de los ciclistas.

5. Coémoda: los desplazamientos se realizan en
superficies adecuadas, con tamafios y
sefialéticas adecuadas.

0. Atractiva: la ciclovia se posiciona de forma
armonica con su entorno y paisaje.

7. Convivencia: la ciclovia facilita la convivencia
con otros usuarios, evitando convertirse en
barreras de exclusion.

8. Intermodalidad: se integra con otros modos

de transporte publico.
4. Metodologia

Para abordar los objetivos de esta investigacion,
este articulo trabajé con una metodologia mixta,
esto porque parte de los datos esperados eran
cuantificables, pero a su vez bastante de la
caracterizacion implicaba resultados cualitativos.

La caracterizacion de los ciclistas de
Pudahuel Sur, sus practicas y circuitos, se
realizé a través de una encuesta, la que segun las
definiciones de Romo (1998), es de caracter
exploratorio, ya que permite identificar
caracteristicas generales; probabilistica, ya que los

10 https://ciclovias.visorterritorial.cl

resultados buscan ser representativos de una
poblacion; unitaria, al realizarse de manera unica
y responder a un grupo y problema especifico; y
de difusion publica, ya que tiene fines académicos
y fue difundida por redes sociales. Esta encuesta
se llevo a cabo por Google Forms.

La intencién de la encuesta era hacer una
caracterizacion general, con preguntas cerradas,
que facilitaran la comparabilidad de los
resultados y que respondieran a las siguientes
variables: Rango de edad, género, uso de la
bicicleta (movilizacién, trabajo, deporte), rango
horario del uso, frecuencia de uso, principales
rutas utilizadas, uso y calificacion de ciclo
infraestructura, uso de instrumentos de seguridad
(como casco), y si han experimentado situaciones
de riesgo o directamente accidentes en la via
publica. Por ultimo, se incluyé también una
pregunta abierta sobre qué deberia hacerse en la
comuna para incentivar el uso de la bicicleta, con
el fin de que las y los encuestados puedan
expresar libremente su opinién al respecto.
Como forma de ampliar la llegada de la encuesta,
no solo se enfocd en ciclistas que vivan en
Pudahuel Sur, sino también en ciclistas que
transiten por alli.

La identificacién de las necesidades vy
carencias de los ciclistas de Pudahuel Sur, se
efectu6 a través de dos  métodos

complementarios.

En primer lugar, se realizé un levantamiento de
informacién respecto a la ciclo-infraestructura
existente en la comuna y su estado. Para ello se
buscé y compar6 a través de diversas fuentes de
informacién, la  ubicacion de ciclovias,
Biciestacionamientos y sefialéticas. Las fuentes
inclufan: Bicineta, las rutas de Santiago en Cletay
el visor de ciclovias oficial del MTT". Con este
mapeo base, se trazé una ruta a seguir en terreno
para comprobar la existencia de tal ciclo
infraestructura y su estado a través de registros
fotograficos.

La ruta consistié en recorrer de poniente a
oriente la Avenida LLaguna Sur, bajar hacia el sur
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por Avenida Las Torres, virar hacia el poniente
por Avenida Pajaritos y finalmente recorrer de
sur a norte la Avenida Teniente Cruz hasta
General Bonilla, limite de Pudahuel Sur. La ruta
también fue recorrida en el sentido contrario, en
distintos dfas y distintos horarios, para identificar
diferentes escenarios.

De ésta forma se consiguié una imagen
actualizada de la ciclo-infraestructura presente en
el sector de estudio, la cual fue contrastada con
los principios para el disefio, planificacion y
mantencion de ciclovias de SECTRA (2020)
antes expuestos, para saber las ciclovias de
Pudahuel Sur cumplen con éstos principios. Esta
parte de la metodologfa toma inspiracion directa
del trabajo realizado por Lopez (2019).

Durante esta etapa ademas se aproveché de
volantear y pegar afiches para la etapa siguiente.

El segundo método para abordar éste objetivo,
consistié en realizar un taller con miembros de
organizaciones ciclistas, y ciclistas de la
comunidad. El taller tendria el formato de un
Diagnéstico Participativo, definido por Muifioz
(2005) como ‘el proceso y la metodologia que
mediante la participaciéon consciente de la
comunidad se dirige al autoconocimiento de su
realidad y a la organizacion de sus pobladores en
estructuras sociales representativas y estables
para emprender su accioén transformadora...” En
este taller, se invit6 a los ciclistas a diagnosticar,
valga la redundancia, las problematicas generales
a las que se enfrentan en la comuna, y
posteriormente a identificar las necesidades de
ciclo-infraestructura, como ciclovias,
estacilonamientos, sefializacion, etc; esto porque
el Diagnostico Participativo  permite la
interseccion entre la planificaciéon y la evaluacion,
identificando y dimensionando la problematica a
estudiar, para luego evaluar estrategias y acciones
respecto de esa problematica (Nirenberg, 2000)

La forma de hacer este diagnostico fue a través
de mapeos colaborativos. Se les entregd a los
participantes, un mapa de la zona de estudio, en
el cual ya se encontraban identificadas la ciclo-

infraestructura existente. Se les entregd una
leyenda base para el diagndstico:

Intersecciones y cruces complejos
Zona poco iluminada
Zona Riesgo accidente

N

Zonas Riesgo imprevisto (pinchar rueda,
soltar cadena)

Se les proporciond lapices de colores y la
posibilidad de agregar y/o modificar cualquier
detalle a la leyenda, segtin sus consideraciones.

Posteriormente se les facilité un pliego de papel
diamante para que a partir del diagnostico
realizado, pudiesen ahora construir en conjunto
un imaginario a futuro de lo que necesitan y les
gustaria tener en la comuna respecto de la ciclo-
infraestructura. Nuevamente posefan una
leyenda base, con la facilidad de agregar lo que
fomentando  la

considerasen  necesario,

imaginacion de los participantes.
La leyenda base en ese aspecto consistia en:

Ciclovia Bidireccional
Ciclovia Unidireccional
Ciclocalle
Biciestacionamientos

A R N

Sefialéticas / Semaforos

Por dltimo y para cumplir con el ultimo objetivo
se realizo un andlisis exhaustivo de los resultados
obtenidos en los objetivos anteriores,
traduciéndolos a un producto visual, con mapeos
digitales, que sirve de apoyo en la respuesta a la
pregunta de investigacién. Este resultado sera
puesto a disposicion de las organizaciones
ciclistas participantes, y se hara llegar ademas a
autoridades comunales.

5. Resultados

5.1. Desactualizacion y Desconexion

Al comparar las distintas fuentes digitales que
mapean la ubicaciéon de ciclo-infraestructura, la
primera evidencia a la vista, es que la informacién
a nivel administrativo se encuentra desactualizada
(Véase Fig. 5). El visor oficial del MTT que
muestra no solo rutas existentes, sino que ademas
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incluye aquellas proyectadas o en etapa de disefio,
no incluye o tiene en consideracién la porcion de
ciclovia existente por Av. Laguna Sur, entre Av.
Teniente Cruz y Av. Las Torres, asi como
tampoco tiene mapeada la ciclovia de Av. Las
Torres (En Pudahuel Sur). El mapa ciclista de
“Bicineta” si bien le falta una porcién de ciclovia,
esta es una que se encuentra bastante aislada, en
un condominio en Vifa del Valle, por lo que no
resulta tan importante su ausencia en este
registro. La iniciativa Santiago en Cleta es la mas
completa en ese sentido, siendo la que tiene
mapeado con exactitud las ciclovias existentes, al
menos de la zona en estudio. Cabe preguntarse
qué explica dicha desactualizaciéon de datos a
nivel administrativo, ¢Serda que los tramos
faltantes carecen de regulacion? Seria extraflo, ya
que éstos justamente son tramos mAs NUEvos.
Quiza es un error que se ha ido arrastrando
debido a la falta de comprobacién. De hecho,
basta con ir a hacer un recorrido virtual por Street
View de Google Maps, para comprobar que estos
tramos no existian en 2014, mientras que el resto

’

S1.

La desactualizacién de la informacién es
sintomatica de wuna desconexiéon entre la
administraciéon publica y la ciudadanfa, que
explica también los bajos niveles de participacion
ciudadana en la comuna segin los datos antes
revisados.

Pero Pudahuel sur no solo suftre una desconexién
hacia con sus autoridades, sino que sufre de una
desconexioén hacia con su contraparte en el norte.
La autopista (ruta 68), divide el Pudahuel urbano
en dos, mientras que la Autopista Américo
Vespucio divide el Pudahuel Urbano del
Pudahuel Rural. Que una comuna esté tan
fragmentada fisicamente, explica también ciertas
desconexiones tanto en la administracién como
en la misma poblacién, quienes tienden a
identificarse segun la parte de la comuna en la que
viven, como si fuesen dos comunas distintas.

La Avenida Teniente Cruz es estructurante en ese
sentido, al ser una de las dos conexiones
vehiculares entre ambas zonas del Pudahuel
urbano, siendo la otra la caletera de la autopista

Av. Teniente
Cruz

Fig. 7: Cruce Av. Laguna Sur con Av. Teniente Cruz. La
Flecha Azul muestra la maniobra a seguir por los ciclistas.
Elaboracién Propia.

Américo Vespucio. No es de extrafiar entonces
que los resultados de la encuesta realizada
indiquen a Teniente Cruz como una de las vias
mas usadas por los ciclistas. (23,3% la destaca
como su via principal dentro de sus rutas diarias,
siendo solo superada por Laguna Sur con un
26,7%). Esto genera mucho conflicto entre
medios de transporte, ya que es una via altamente
demandada, no solo por ciclistas, sino por
automovilistas y transporte publico. Importante
es mencionar que Teniente Cruz se encuentra
dividida por el bandején que estructura la salida
a superficie de la Linea cinco del metro de
Santiago.

Las otras conexiones entre ambas zonas del
Pudahuel urbano se dan a través de pasarelas, en
concreto tres: La pasarela de Serrano, la de
Diagonal la Estrella y la de la Estrella Sur. Incluso
ignorando el hecho de que subir una pasarela
implica un esfuerzo fisico considerable y la
necesidad de contar con una bicicleta con
cambios adecuados; estas pasarelas rematan hacia
Pudahuel sur en terrenos baldios y descuidados,
que han sido destacados en el Diagnostico
participativo como ‘“Zonas Inseguras”, por su
poca iluminacién y la frecuencia de asaltos y
acosos. Esto también explica el porqué Teniente
Cruz es una via tan frecuentada por ciclistas, y
porqué aparece, tanto en el diagnostico
participativo, como en la pregunta abierta de la
encuesta como una via que requiere con urgencia
mejores condiciones para los ciclistas.
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El mismo panorama se repite hacia la autopista
Vespucio Sur, considerando a los trabajadores
que se trasladan hacia las zonas empresariales y
de bodegas al otro lado de la carretera y que usan
la bicicleta como medio de transporte. Los
remates de las vias principales en direccién
oriente-poniente con la caletera han sido
demarcados en el diagnostico como zonas de
riesgo de accidentes.

La “desactualizaciéon” como concepto, también
se ve reflejada por un lado en la apariciéon de
elementos aislados como la antes mencionada
ciclovia de Vifia del Valle (usada en gran medida
como estacionamiento de vehiculos particulares
(Véase Anexo 1.7.21)) o el Biciestacionamiento
antes de la pasarela de Diagonal la estrella (Véase
Anexo 1.7.22), que aunque valioso en intencion,
pobre en resultado, al no tener conexiones reales
con otras ciclo infraestructuras; y por otro lado
se ve en la falta de mantencion de las ciclovias
existentes, las cuales no cumplen en su totalidad
con los principios expuestos por las autoridades,
principalmente en lo que tiene que ver con la
conexion, coherencia y directividad de las
ciclovias.

La ciclovia de Laguna Sur es el ejemplo de ello.
El tramo mads nuevo, al oriente de Teniente Cruz,
es el que mejor responde a dichos principios,
Aun cuando no hay wuna conexiéon real
(demarcada y sefialada) con la ciclovia de Av. Las
Torres. Hacia el Poniente empiezan los
problemas. El cruce con Teniente Cruz tiene una
complejidad excesiva. (Véase Fig. 7) La zona
oriente de la ciclovia remata hacia el sur, por lo
que es la unica direccién a tomar para cruzar
hacia el poniente de Teniente Cruz, obligando a
los ciclistas a esperar al menos dos semaforos
peatonales para hacer efectivo el cruce y

continuar con su camino. Esto inmediatamente
descarta la condicion de “Ditrecta”, de la via. Por
otro lado, las velocidades de los vehiculos
motorizados hacen del cruce una zona de riesgo.
Ahora, la maniobra mostrada en la figura 7, es la
segura, sin embargo, en los recorridos de
observacion realizados quedd en evidencia que
algunos ciclistas imprudentes y envalentonados,

tienden a seguir igual una direccién mas directa,
aun cuando los autos tienen preferencia en el
giro.

Continuando hacia el oriente, hay mas ejemplos
de lo mismo. A un par de Cuadras de teniente
Cruz, en Laguna Sur con Pitagoras se encuentra
uno de los tres semaforos ciclistas de la comuna,
los otros dos se encuentran en la ciclovia de Av.
Pajaritos. El cruce con Pitagoras tiene dicho
semaforo, pero pareciera no necesitarlo, puesto
que es una de las zonas mejores demarcadas,
tifiéndose la ciclovia de azul al convertirse en
calzada y volviendo a su tono gris al volver a la
mediana, segun indica la normativa de
demarcaciones. Caso contrario es el del Cruce
con Mar de Drake, en el que el remate de la
mediana se encuentra abierto, permitiendo cierta
“Continuidad” al otro lado de la calle, pero sin
poseer semaforos ni otro tipo de sefialética de
seguridad. (Ambos casos pueden verse en detalle
en los Anexos 1.7.4.y 1.7.5.).

Esta seguidilla de cruces en avenidas
estructurantes de la comuna, que terminan por
cortar la ciclovia en tramos, tiene la maxima
expresion en lo que ocurre en la interseccion de
Laguna Sur con la Estrella. No solo la mediana
no tiene el remate abierto a continuidad de la
ciclovia, sino que, en ciertos horarios de la
semana, cuando se instalan las ferias libres, la
circulacién de los ciclistas se ve totalmente
comprometida. El cruce al igual que en teniente
Cruz, obliga al ciclista a seguir por seguridad el
flujo peatonal, o en su defecto bajar a la calzada,
cruzar con el verde de los vehiculos motorizados,
y volver a subir en maniobras estrechas a la
continuacién de la ciclovia. (Véase Anexo 1.7.0)
Mis aun, cuando se instalan las ferias libres, el
remate de la ciclovia es usado para comercio, y la
ciclovia en si es usada también por peatones con
sus carros de compra.

Un poco mas al poniente, en el cruce de Laguna
Sur con Oceania, la ciclovia se bifurca para
acomodarse a la vegetacion existente en la
mediana. Esto provoca que, en cada sentido, la
ciclovia quede al lado del flujo vehicular, con su
respectiva diferencia de altura, pero aun asf
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expuesta. En conversaciones informales con
ciclistas esperando el semaforo durante el
recorrido de observacién, éstos mencionaron que
es una zona peligrosa, ya que “ante cualquier
eventualidad, o caes hacia los arboles o hacia la
calle”. (Véase Anexo 1.7.7)

5.2 Caracterizacion del Ciclista Urbano de
Pudahuel Sur

Pese a la baja participacion en la Encuesta, siendo
respondida por 30 personas en total. Hay
resultados interesantes a exponer y analizar,
siendo una base para entender y caracterizar al
ciclista urbano de Pudahuel Sur.

En términos de Genero, el resultado de la
muestra, da cuenta de una homogeneidad entre
hombres y mujeres que usan la bicicleta (50%
cada uno), dando «cuenta del caracter
democratizante en el uso del espacio publico por
parte de la misma.

El rango etario predominante es el de “Adulto
Joven” (Entre 18 y 39 afios) con un 63,3%,
siendo seguido por los “Adultos” (entre 40 y 59
afios) con un 30%, y siendo usada (la bicicleta) en
menor medida por Menores de edad y adultos
mayores.

El principal uso de la bicicleta se concentra en el
medio de Transporte y desplazamiento (46,7%),
seguido como deporte y ejercicio fisico (26,7%),
curioso es el tan solo 10% del uso como trabajo,
entiéndase delivery u otro, valdria la pena revisar
a futuro el estado de estos tipos de trabajo
emergentes en la comuna.

Dentro del uso alternativo de la bicicleta, destaca
el de recreacién y ocio (36,7%) y nuevamente

deporte (33,3%).

Segtn la muestra la mayoria de los ciclistas se
desplazan por la comuna durante la mafiana y la
tarde. (73,3%) y un 36,7% de estos lo hace a
diario.

Como se menciond en el apartado anterior, un
gran porcentaje de ciclistas se mueve
principalmente por Laguna Sur y Teniente Cruz,
apareciendo también Av. La Estrella con cierta

frecuencia en la tercera via de opcién. Sin
embargo, el dato importante de esta seccion de la
encuesta, es que la gran mayoria de los ciclistas,
no utilizan las vias principales en sus rutas
frecuentes, sino que empiezan a aparecer las
calles y pasajes intermedios como alternativas,
cada uno con la que mejor le convenga,
ampliando el espectro de usos en ese sentido.

En el apartado de Seguridad, predominan los
accidentes que involucran a  vehiculos
particulares (30,6), de todas formas, un buen
porcentaje de los encuestados declara no haber
vivido accidentes o situaciones de riesgo.

Por otro lado, mis del 80% de los ciclistas
utilizan implementos de seguridad tales como
casco y luces reflectoras, ademas de portar
herramientas y bombin en caso de accidentes

(63,3%)

En lo que respecta a la evaluacién de la ciclo-
infraestructura, los resultados en una escala del 1
al 7, son los siguientes:

- La cantidad de ciclovias es evaluada por
un 306,7% como insuficiente (nota 1).

- La Calidad de las ciclovias existentes es
evaluada con nota 1 por un 30%, nota 4
por un 26,7% y nota 5 por un 16,7%.

- La cantidad de Biciestacionamientos es
calificada como insuficiente por un
(66,7%)

- La calidad de los Biciestacionamientos
existentes, es calificada como baja por un

(63,3%)

5.3 Necesidades y Aspiraciones: La
experiencia del diagnéstico Participativo

Pese al arduo esfuerzo en la difusion, 1a asistencia
al diagnostico participativo proyectado  fue
escasa. Aun asf, la experiencia permitié el
desarrollo conjunto de los ciclistas asistentes de
una imagen diagnostico de los problemas de la
comuna, donde se puede evidenciar la carencia
no solo de ciclo infraestructura, sino de
elementos utbanos como d4reas verdes e
iluminacién.
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Interesante fue la inclusiéon de los participantes
de una simbologia en el plano para marcar las
“bicianimitas”, hitos conmemorativos que no
solo cumplen una funcién memorial, sino que
también hablan de condiciones espaciales
complejas y que llaman a ser atendidas.

Varias de las problematicas ya mencionadas,
respecto a los cruces complejos y la falta de
sefializacion fueron abordadas por el diagnostico
(Véase Fig. 8), sin embargo, llama la atencion
diagnosticos de falta de iluminacién en una via
tan estructurante como Teniente Cruz; Segun los
participantes se debe a que aun cuando hay
luminaria, los arboles se encuentran descuidados
por lo que tapan el pasar de la luz.

Lo mas destacable a parecer personal, se da en la
instancia posterior al diagnostico, al permitirle a
los participantes imaginar una comuna distinta,
empiezan a aparecer anhelos y aspiraciones que
debiesen ser parte importante del hacer ciudad.
El darles libertad completa con el lapiz condujo
a reclamos que se salfan de la simple cuestion de
ciclo infraestructura, aun cuando todo estid
conectado en un imaginario de sustentabilidad y
bienestar. El anhelo principal es la demanda por
area verde... “mas 4drea verde, menos carreteras”.
Los participantes discutieron sobre cual serfa la
mejor opcion para lidiar con la desconexion hacia
con Pudahuel Norte, la respuesta fue soterrar la
carretera, aunque en la practica serfa en definitiva
enterrarla. (Véase Fig. 9) Una mancha de pulmén
verde cubri6 la ruta 68 en el plano y encima una
red de ciclovias; y (aunque no lo demarcaron
como tal) zonas deportivas. Los participantes
mencionaban que, por el lado norte de la
carretera, especificamente por Av. General
Bonilla se ha ido constituyendo un eje deportivo,
el cual podria expandirse hacia el sur cubriendo
la carretera a través de un parque comunal.

Respecto de la ciclo infraestructura, curiosa es la
relacién entre la propuesta de los ciclistas en la
instancia participativa y las proyecciones que
aparecen en el visor oficial del MTT. Son
idénticas, y de llevarse a cabo cumplirfan con las
necesidades de los ciclistas en ese sentido.

Otro elemento importante a sefialar, es la
menciéon de los participantes en cuanto a
seflalética y demarcacién, de la necesidad de
“bicibox”, zonas de espera en las intersecciones
complejas  especifica para ciclos, dandoles
prioridad al virar y evitando accidentes de alcance
en esas instancias.

6. Conclusiones

A la hora de disefiar las ciudades del futuro no
bastan documentos, planes maestros, y
estrategias nacionales, que se acumulan, cambian
y desaparecen por la falta de continuidad politica;
se hace imperativo ir hacia los habitantes de los
territorios a descubrir sus necesidades y anhelos,
y construir a partir de ahi, de abajo hacia arriba,
con una arquitectura institucional fuerte, mas no
supeditada a los intereses privados, y con un
orden lo suficientemente claro para que no se
contradiga a si misma.

El disefio e incentivo de practicas participativas
reales, ascendentes e insurgentes, que incentiven
a la imaginacion de los habitantes de un territorio,
a apropiarse de los mismos y disefiar un futuro
mejor, es una oportunidad para salir de la crisis
de la planificacion tradicional.

Estas metodologias participativas que permitan
diagnosticar y  diseflar, puede entregar
informacién relevante al quehacer de los
administradores publicos, informaciones que
quiza no estaban consideradas y que pueda ser
util a la hora de desarrollar proyectos, por
ejemplo, de ciclo-infraestructura.

Los ciclistas, por su origen e historia insurgente,
tienen una oportunidad de incentivar estas
practicas participativas que orienten a una nueva
forma de hacer urbanismo.

El urbanismo participativo es una forma de
ejercer la disciplina que debe apostar por estas
practicas ascendentes de participacion, y no solo
por aquellas que facilita la institucionalidad,
mientras ésta no se adapte.

Pudahuel Sur y sus habitantes tienen imaginarios
de como quieren que sea su comuna: sustentable,
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pedaleable y verde. Queda a mano de ellos y de
sus autoridades el poder escucharse y trabajar en
conjunto para hacerla realidad.
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Anexos Seminario:

Urbanismo Participativo en la evaluacion y desarrollo de proyectos de

ciclo-infraestructura. Analisis en Pudahuel Sur.
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1. Resultados Encuesta:
1.1.  Caracterizacion General de los y las Ciclistas
1.1.1 ¢Vives actualmente en Pudahuel Sur o Transitas por alli?

® Vivoalli ® Solo Transito

1.1.2 ¢:En qué rango etario te encuentras?

19 (63.3%)

® Adulto (entre 40 y 59 anos) ® Adulto Joven (entre 18 y 39 anos)
Menor de Edad (Menor a 18 anos) @ Adulto Mayor (mayor o igual a 60 anos)



1.1.3 ¢Con cual género te identificas?

15 (50.0%) 15 (50.0%)

® Mujer ® Hombre

* Entre las alternativas también se encontraba: “Persona No Binaria” y “Prefiero no
decirlo”, ninguna de las cuales tuvo respuesta

1.2 Uso de la Bicicleta
1.2.1 ¢Cual es la principal razén por la que hace uso de la Bicicleta?

8 (26.7%)

® Como medio de Transporte (para ir a trabajar, al colegio, a visitar a alguien, etc.)
Como forma de Recreacion (Paseo y ocio) @ Como Deporte y Ejercicio Fisico ® Como forma de Trabajo (delivery u otro)
® Actualmente no soy ciclista pero quiero opinar porque quiero transitar futura mente en bicicleta



1.2.2 ;Por cual otra raz6n hace uso de la Bicicleta?

6 (20.0%)

10 (33.3%)

Como forma de Recreacion (Paseo y ocio) ® Como Deporte y Ejercicio Fisico
® Como medio de Transporte (para ir a trabajar, al colegio, a visitar a alguien, etc.)
® Salud mental ® Como forma de Trabajo (delivery u otro)
® Como deporte de alto rendimiento

1.2.3 ;Cual(es) son los principales rangos horarios en los que hace uso de la
bicicleta?
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1.2.4 ;Con qué frecuencia hace uso de la bicicleta?

—J
—_
—_—

Dias a la Semana

M Personas

1.3  Rutas Principales
1.3.1 Primera o Principal Via (avenida, calle o pasaje)
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1.3.2 Segunda Via (avenida, calle o pasaje)
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1.3.3 Tercera Via (avenida, calle o pasaje)
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1.4  Seguridad
1.4.1 ;Has vivido situaciones de riesgo o accidentes en Pudahuel Sur usando la
Bicicleta? ¢Cuales?

OTRO NN >
NO he vivido accidentes o situaciones de riesgo, pero e ————

las he presenciado

NO he vivido accidentes o situaciones de riesgo [N ¢

Robo o intento de robo [l 1

Accidente en la calle o la ciclovia que involucra a un
bus de transporte Publico

e N

auto
Accidente en la calle o la ciclovia que involucra a un I <
peaton
Accidente en la calle o la ciclovia que involucra a otra .
Bicicleta
0 2 4 6 8 10 12

*Respuestas “Otros™:

- Estuve a punto de tener un accidente de colision con vehiculo por imprudencia del
conductor.

-He tenido accidentes, pero no han perjudicado a nadie mas.

1.4.2 ;Haces uso de implementos de seguridad al usar la bicicleta? ¢:Cuales?

OTRO: Guantes M 1
Prefiero NO usarlos [l 1
Bombin y otras herramientas de reparacion [N 19
Timbre / Campana |GG :
GPS I 10
Retrovisor M 1
Candados / cadenas [N
Rodilleras 0
Chaleco Reflectante [ INNIEIEGEN 7
Luces y reflectores I, 27
Casco I, 26

0 5 10 15 20 25 30



1.5  Ciclo-Infraestructura
1.5.1 ¢Coémo calificarias la CANTIDAD de ciclovias en Pudahuel Sur?

1 2 3 4 5

6 7 (Suficiente)

12

10

(o]
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\S]

o

(Insuficiente)

M Calificacion

1.5.2 ¢Coémo calificarias la CALIDAD de las ciclovias en Pudahuel Sur?

10
9
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7
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5
4
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2
1
0

1 (Baja) 2 3 4 5 6 7 (Alta)

m Calificacion



1.5.3 ¢Cémo calificarias la CANTIDAD de estacionamientos habilitados para
bicicletas en Pudahuel Sur?

25
20
15

10

5
0 I . = ==
1 2 3 + 5 6 7 (Suficiente)

(Insuficiente)

M Calificacion

1.5.4 ¢Coémo calificarias la CALIDAD de los estacionamientos habilitados para
bicicletas en Pudahuel Sur?

20
18
16
14
12
10

[ S A T ]

1 (Baja) 2 3 4 5 6 7 (Alta)

m Calificacion



1.5.5 ¢Coémo calificarias la CANTIDAD de talleres para bicicletas en Pudahuel

12

10

1.6

Sur?

-I|III
2 3 4 5 6

1 2 7 (Suficiente)
(Insuficiente)

B Calificacion

Pregunta abierta: ;Qué crees que deberia hacerse en la comuna para
incentivar el uso de la bicicleta?

Mas ciclovias y mejorar las existentes.

Entregar mas seguridad para los ciclistas y cerrar calles para promocionar el uso de bici en
lugares libres de autos/micros/motos, como objetivo motivador

Agregar mas ciclovias en las avenidas principales
Crear ciclovias o ciclopistas intercomunales

Hacer una ciclorecreovia, en la cual se cierre una avenida completa para solo el uso de la bicicleta
como en av. providencia los domingos

Mandar un mensaje a la comunidad y que se motive porque es un lindo deporte

Visibilizar en eventos masivos su uso e importancia, asi como orientacién a conductores de
vehiculos con combustible de las normas de los ciclistas

Educacién Vial + ciclovias + Ensenar a reparar+ talleres.
Aumentar cantidad y calidad de las ciclovias
Aumentar la cantidad de ciclovias y mejorar el estado de las actuales

Generar ambientes deportivos donde se pueda usar la bicicleta y otros ciclos con seguridad,
como cierre de calles durante fines de semana. Y pensando a largo plazo, la construccion de mas
infraestructura para bicicletas

Tener mas ciclovias
Mas actividades participativas de la comunidad
Mas ciclovias

Ciclovias que cumplan con estandares de seguridad, si no cumplen no las usamos,



e C(Ciclovias seguras

e Mas ciclovias, sobre todo en las avenidas principales, si bien laguna sur cuenta con ciclovia falta
hacia otros lados como teniente cruz

e Mejorar las ciclovias teniendo mas vision, los arboles y postes no dejan transitar bien y la gente k
las toma, como caminatas para animales

e [luminar mas las calles

e Dar mas seguridad al ciclista para poder transportarse en ella, y cambiar a choferes de micros
ojala fueran solo mujeres. Y mas educacién de ciclismo urbanos a los vecinos ya que es muy
poco lo que saben.

e Bajen los precios de las cletas en las tiendas

e senales de cuidado en las esquinas y en los cruces de semaforo

e Gestionar las ciclorecreovias o calles compartidas los fines de semana y/o disefiar mas ciclovias
que una Pudahuel Sur con Pudahuel Norte, ejemplo una ciclovia por tte Cruz conectado a la
ciclovia de pajaritos

e Mas ciclovias y calles seguras para poder movilizarnos tranquilamente en las calles. También
educacion vial tanto en ciclistas como automovilistas

e Aumentar ciclovias

e Un establecimiento con guardias en metro barrancas

e Optimizar las rutas. O ciclovias. Basicamente

1.7  Planimetrias, Fotografias y detalles. Estado actual ciclo-infraestructura.
1.7.1 Plano: Comparacion Existencia de ciclovias segun fuentes digitales.
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1.7.2 Plano: Estado actual de ciclo-infraestructura

Pudahuel Sur
Estado Actual de Ciclo-Infraestructura
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1.7.3 Detalle 1: Cruce Laguna Sur con Teniente Cruz
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1.7.4 Detalle 2: Cruce Laguna Sur con Pitagoras
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1.7.6 Detalle 4: Cruce Laguna Sur con La Estrella
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1.7.8 Fotografia 1: Semaforo Ciclista en Av. Teniente Cruz con Av. Pajaritos.




1.7.10 Fotografia 3: Cruce Av. Pajaritos con Av. Las Torres

1.7.11 Fotografia 4: Ciclovia Laguna Sur, al Oriente de Teniente Cruz




1.7.12 Fotografia 5: Cruce Av. Laguna Sur con Av. Teniente Cruz




1.7.14 Fotografia 7: Semaforo ciclista en Av. Laguna Sur con Pitagoras.

1.7.15 Fotografia 8: Interrupcion en ciclovia Av. Laguna Sur con Juan Guzman.




1.7.16 Fotografia 9: Cruce no demarcado. Av. Laguna Sur con Mar de Drake

1.7.17 Fotografia 10: Cruce demarcado. Av. Laguna Sur con Pto. San Antonio.




1.7.18 Fotografia 11: Cruce Av. Laguna Sur con Av. La Estrella (Horario de Feria)




1.7.20 Fotografia 13: Fin de la Ciclovia de Av. Laguna Sur, Caletera Américo
Vespucio Sur.




1.7.22 Fotografia 15: Biciestacionamiento Pasarela Diagonal la Estrella.

1.7.23 Fotografia 16: Biciestacionamiento afueras Metro Laguna Sur.




1.8  Diagnostico Participativo:
1.8.1 Fotografia 17: Taller-Diagnostico Participativo. Centro Cultural Anita
Gonzales

1.8.2 Fotografia 18: Taller-Diagnostico Participativo. Centro Cultural Anita
Gonzales




1.8.3 Plano: Resultado Diagnostico Participativo.

Pudahuel Sur

Diagnostico Participativo

Simbologia:
m— (iclovia Existente
Intersccciones y Cruces Complejos
W Zona Poco lluminada
@ ZonaRiesgo Accidentes
P Zonas Inscguras (asaltos/perros/ctc)
@ Bicianimitas

A 1k ;
N

1.8.4 Plano: Resultado Disefio Participativo.

[

Pudahuel Sur

Disefio Participativo

Simbologia:
m— (iclovia Existente
s Propuesta Ciclovia Bidireecional
Propuesta Ciclovia Unidireccional
Senalizacién / Demarcaciones / Seméforos / Bicibox
Area Verde

®  Biciestacionamientos

A 1k
1N
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