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Abstract/resumen

Este estudio reflexiona sobre las formas en que las personas con un uso intensivo de la
bicicleta en la ciudad de Santiago construyen lo pablico. Se proponen dos dimensiones
analiticas que conviven en el desarrollo de la practica, a saber: las formas en que se
expresa la construccién de lo pablico en las personas con un uso habitual de la bicicleta
y la construccion de redes sociales ciclistas. Cada una de las cuales se divide en
subdimensiones. En primer lugar, destacan: el desarrollo de tacticas y estrategias a partir
de su uso intensivo en la ciudad y la construccién del espacio publico a partir de los limites
para su uso. Para la segunda dimension, se encuentran: la construccion de vinculos
sociales fuertes al interior de las agrupaciones ciclistas y el desarrollo de la practica
ciclista como accion politica. Asi, el presente trabajo se basa en la perspectiva de los y
las habitantes de la ciudad para desarrollar lo publico como una dimension de la vida
social que es construida desde las experiencias particulares y cotidianas, presentando la
movilidad como clave de lectura para analizar las tensiones y conflictos de la vida urbana.
A través de entrevistas en profundidad con personas de uso intensivo de la bicicleta en
Santiago, un proceso de etnografia multisituada (Jiron, 2016) y la participacion durante
un afo en ciclomarchas, el enfoque de este trabajo logro dar cuenta de que el espacio
publico se construye como un espacio de disputa permanente con otros modos de
movilidad, mediante la articulacion del ciclismo urbano como una categoria social que se
define como una préctica personalizada y un logro colectivo. Los ciclistas compiten por
su reconocimiento a partir de victorias fugaces durante los desplazamientos, la
desorganizacién del espacio publico y la organizacién colectiva. De la investigacion se
documentaron de manera audiovisual los acompafiamientos en trayectos y la
participacion en ciclomarchas.

Palabras Claves: ciclismo urbano; habitar; movilidad cotidiana; ciclo-activismo;
accion colectiva.



Introduccion

La ciudad no es ajena a la forma en que la habitamos. Contiene procesos y conflictos
sociales y en su materialidad se envuelven las contradicciones que los tiempos de crisis
sacan a la luz. Después de més de un afio de crisis sanitaria, los esfuerzos por recuperar
la vida publica post pandemia, en clave urbana, presentan grandes posibilidades de
transformacion desde nuestras formas de habitar.

La pandemia mundial del COVID-19 trajo consigo una reconfiguracion en las relaciones
entre las personas y los espacios habitados. El confinamiento y el aislamiento restaron las
posibilidades de participar de los espacios publicos y para muchas personas paso a ser un
espacio hostil por el peligro a contagiarse. Sin embargo, lejos de ser una experiencia
estandarizada para todos los sectores de la sociedad, las posibilidades de confinamiento
y la calidad de este (Aguirre et al., 2021) se vieron fuertemente determinadas por la
desigualdad socioecondémica. Al respecto, el espacio urbano no se comporta como un
elemento neutro; la distancia entre los principales puestos de trabajo y los hogares de
empleados de baja calificacion e informales, dejo en evidencia el rol social de la
configuracion de los espacios y la fuerte concentracién de los puestos de trabajo y
servicios en las comunas centrales y de mayores ingresos (Arellano & Saavedra, 2017).

En la medida en que fueron disminuyendo los contagios, y por ende, avanzando de fases
para reactivar las libertades y la movilidad cotidiana, se retorna al uso del transporte
publicoy, con ello, se vuelve a observar un perceptible aumento de vehiculos en las calles
que vuelve a colocar al escenario de la movilidad como un problema para la ciudad de
Santiago (Gobierno de Chile, 2021).

En el ambito urbano, Santiago es una ciudad que privilegia los automoviles en la
organizacion del espacio publico. Esto indica que es una ciudad que se planifica en
funcion de las practicas de movilidad de los quintiles con mayores ingresos. Segun el
estudio “Las Inequidades de la Movilidad Urbana” del Centro de Desarrollo Urbano
Sustentable (lglesias et al., 2019), el quintil de mayores ingresos realiza 1,2 veces mas
viajes en automovil que el quintil de menores ingresos, representando casi un 50% del
total de viajes que realizan las personas de mayores ingresos. Ademas, de las 48.400
toneladas de contaminantes que producen automdviles y buses al afio en Santiago, cerca
del 90% es emitido por automoviles (Iglesias et al., 2019).

El predominio del automovil en el disefio de la ciudad obstaculiza el camino hacia
ciudades mas sustentables y justas. Lo anterior, sobre todo considerando que el tiempo
que se invierte en viajar, aumenta en la medida que baja el ingreso (Berrios et al. 2020).
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En este sentido, el cobro de tags! y la politica de estacionamientos pagados no son formas
efectivas de reducir el uso del automovil, sino que transfieren la posibilidad de
movilizarse libremente a las economias domésticas, es decir, permitir el acceso a la ciudad
para quien paga (Sagaris, 2021).

De esta forma, la bicicleta aparece como una alternativa de movilidad sostenible y que en
su ejercicio produce y demanda una ciudad mas sustentable. En una ciudad que privilegia
el automovil, la préctica intensiva de la bicicleta se encuentra en una situacion de conflicto
en el espacio publico por su reconocimiento en él. Tensionar sociolégicamente la
movilidad, en funcion de una movilidad sostenible, permite cuestionar la forma en que el
modelo de la ciudad de Santiago reproduce la desigualdad desde la organizacion del
espacio publico. Asi, en la presente investigacion, se busca realizar un esfuerzo
comprensivo sobre las formas de movilidad y la manera en que la ciudad esta contenida
en estas experiencias cotidianas, en especifico: el uso habitual de la bicicleta.

De acuerdo a la normativa vigente, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
(2021), establece que toda bicicleta que transite por la via publica debe estar provista de
un sistema de frenos, ya sea de pies o de manos, un foco frontal y una luz roja continua o
intermitente en la parte trasera. Asimismo, los ciclos? deberan contar con huinchas o
placas retrorreflectantes delanteras, traseras y laterales. Todo lo anterior, siempre y
cuando las caracteristicas y dimensiones del vehiculo no impidan su instalacion
(Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, 2021). Ahora bien, de los elementos de
seguridad para los y las ocupantes de los ciclos, Chile se adhiere a la normativa
internacional entregada por el Comité Europeo de Normalizacion (Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones, 2021), el cual exige para todo conductor de bicicletas
el uso de un casco protector que cubra a lo menos la parte superior de la cabeza, y el uso
de vestimenta o algun elemento retrorreflectante que sea siempre visible en la posicion
de conduccion habitual del vehiculo. Estos elementos deberan ser portados “desde media
hora después de la puesta de sol, hasta media hora antes de su salida, y cada vez que las
condiciones de visibilidad lo requieran” (Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones,
2021, p. 7).

A grandes rasgos, en su acepcion urbanistica, lo pablico involucra tanto a los espacios
simbdlicos, como fisicos, que organizan la cultura urbana y la ciudadania. Considerando
los aportes de Habermas (citado en Carmenati, 2016) sobre lo publico en su dimension

! Sistema de cobro automético por externalidades de los usuarios de las principales
autopistas de Santiago.
2 “{ehiculo no motorizado de una o mas ruedas, propulsado exclusivamente por una o
mas personas situadas en él, tales como bicicletas y triciclos” (Ministerio de Transporte
y Telecomunicaciones, 2009., p. 3).
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politica, en clave urbana lo entenderemos como espacios en disputa que estructuran y son
estructurados segun las formas de vida en comun e individuales al interior de cada ciudad.
Asi, aparece lo publico no exclusivamente por su antagonismo a lo privado (Sennet, 1974)
sino también como una dimension de la vida social que es construida desde las
experiencias particulares (Barozet & Méndez, 2012).

En este escenario, aparecen las experiencias del habitar como la clave epistemoldgica que
construye lo publico en la ciudad y en particular, en las experiencias de movilidad
cotidiana. Desde esta perspectiva, se busca dar cuenta que la espacialidad se construye a
partir de las préacticas cotidianas (Imilan et al., 2015) y que representan una alternativa
para comprender lo publico desde las visiones de los y las habitantes.

Al respecto, el ciclismo urbano aparece como una puerta de entrada para problematizar
la ciudad desde una dimension personalizada. Un fendmeno en creciente auge, representa
una practica habitual que en su participacién de la ciudad, exige una transformacion del
modelo de movilidad. Ademas de su perceptible oposicion al transporte motorizado, el
uso intensivo de la bicicleta en Santiago, refleja tensiones urbanas que responden a formas
de organizacion del espacio publico desiguales socioecondmicamente (lglesias et al.,
2019) vy relacionadas a una ciudad que va en detrimento de la construccion colectiva de
la vida urbana (indice de Déficit de Ciudad, 2021).

Investigar acerca de las personas con un uso intensivo de la bicicleta en Santiago invita a
explorar la forma en que los actores urbanos construyen lo pablico. Esto se hace desde la
disputa por el reconocimiento como medio de transporte, el desarrollo de tacticas y
estrategias de movilidad, la construccion de significados respecto de la via publica y la
formacion de redes en torno al uso intensivo de la bicicleta.

La investigacion se compone de dos apartados. El primero “Habitar en bicicleta, la disputa
por una nueva configuraciéon de lo pablico", compuesto por el estudio de seis casos,
entrevistas y acompafiamientos en trayectos a ciclistas urbanos residentes en Santiago. El
segundo, “No basta con pedalear: la comprension del ciclismo urbano como una préctica
colectiva en el Chile contemporaneo”, dedicado a un trabajo etnografico enfocado en el
desarrollo de ciclomarchas masivas y el desarrollo colectivo del ciclismo urbano en
Santiago.

En primer lugar, se sugiere una revision general del escenario de la movilidad en
Santiago, enfocandose en la congestion vehicular y la desigualdad territorial como ejes
que marcan el habitar en la ciudad de Santiago. En complemento, se espera entregar
aproximaciones empiricas del ciclismo urbano al interior de esta ciudad, buscando
problematizar la bicicleta como una forma de habitar que nutre de sentido lo urbano en
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su uso intensivo y que produce y demanda lo publico en los imaginarios de los y las
ciclistas, sus discursos y experiencias en Santiago. De esto se deriva la pregunta:

¢ Cudles son las formas con que las personas con un uso habitual de la
bicicleta demandan y construyen lo publico en la ciudad de Santiago?

Esta pregunta buscd ser respondida a partir del analisis de entrevistas semi-estructuradas
y un acompafiamiento etnogréfico durante los meses de marzo y julio del afio 2022. La
propuesta contempla un desarrollo descriptivo y comprensivo en profundidad a personas
con un uso intensivo de la bicicleta en la capital chilena. Finalmente, se exponen los
resultados y principales hallazgos del primer apartado.

Los resultados sostienen que la construccién de lo publico por las personas con un uso
habitual de la bicicleta en Santiago se expresa a través de una relacion compleja con el
régimen actual de movilidad urbana. En primer lugar, la investigacion logra dar cuenta
de que las practicas de movilidad ciclista incluyen el desarrollo de tacticas y estrategias
orientadas al reconocimiento de la bicicleta en las calles. Como producto de las
experiencias de vulneracion desplazandose en bicicleta por Santiago, los ciclistas
desarrollan estrategias de movilidad que parten de la base de la desconfianza durante la
co-movilidad. La movilizacion con un kit de herramientas y las medidas de seguridad
estructuran sus decisiones de movilidad en el espacio publico. Por otra parte, a nivel de
tacticas, los ciclistas implementan la confrontacion directa cuando el entorno motorizado
no los reconoce y utilizan las disposiciones espaciales de la via publica en funcion de sus
propias necesidades (calles, veredas y ciclovias). Asi, el ciclismo urbano logra
desorganizar el espacio publico y de esta forma disputar su uso como medio legitimo de
transporte.

Por otra parte, a nivel de las representaciones de la infraestructura pablica, los ciclistas
construyen un espacio publico que se experimenta desde la desconfianza interpersonal, el
peligro y la coaccion fisica de los vehiculos motorizados.

En segundo lugar, se propone una conceptualizacién del ciclismo urbano como una forma
de accion colectiva, que envuelve la construccion politica de los ciclistas, y el desarrollo
de manifestaciones sociales en bicicleta. Al respecto, se sugiere como interrogante:

¢ Como la préctica del ciclismo se articula como accion colectiva en Santiago de
Chile?

Asi se articula el siguiente capitulo, titulado: “No basta con pedalear: la comprension del
ciclismo urbano como una practica colectiva en el Chile contemporaneo”. Aqui se
propone explorar los engranajes internos que operan en el uso de la bicicleta como un
producto social y que decantan en la asociatividad en torno a la practica. Para ello, se
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utilizo parte del estudio de los seis participantes de distintas agrupaciones ciclistas en
Santiago, y también se participd de ciclomarchas convocadas en Santiago durante el 2021
y el 2022. Una articulacion del trabajo etnogréfico y entrevistas que permitié construir
una narrativa en torno a la comprensiéon del ciclismo urbano en su dimension mas
colectiva - o colectivizante -, haciendo hincapié en su desarrollo como forma de accion
politica.

En primer lugar, los resultados exponen los elementos que permiten comprender la
practica ciclista como una forma de accion colectiva. Se entrega una caracterizacion de
los vinculos sociales que se articulan entre las personas que tienen un uso habitual de la
bicicleta y los factores que condicionan la participacion en agrupaciones sociales ciclistas.
En segundo lugar, se sugiere que la participacion activa en ciclomarchas y la construccion
de un nosotros ciclista decanta en el uso de la bicicleta como una forma de accion politica.

Ambos capitulos, contribuyen al logro del objetivo troncal del presente documento, a
saber: la caracterizacion de las formas en que la movilidad cotidiana en bicicleta disefia
y disputa el espacio publico de Santiago. Con foco en la difusion del conocimiento
palpado en la investigacion, el material construido comparte los hallazgos, resultados y
conclusiones de un extenso proceso que contempld el estudio de seis casos de
participantes de distintas agrupaciones ciclistas en Santiago, acompafiamientos en
trayectos cotidianos y la participacion en ciclomarchas organizadas al interior de la
Region Metropolitana. Un entramado metodoldgico que articulé la generacion de
productos, que a su vez contemplaron el uso de cdmaras gopro para el posterior analisis
de las experiencias en terreno. Asi, esta tesis aborda el habitar movil desde las Ciencias
Sociales, un area usualmente referida al disefio y la arquitectura por el sentido coman,
permitiendo ampliar el debate e involucrar la accién social y a los actores urbanos en la
construccion de un espacio publico de mayor escala humana, sustentable y por lo demas,
amigable con otros modos de movilidad.

Recoger la experiencia urbana desde los habitantes, y en este caso particular, de los
usuarios habituales de la bicicleta como medio de transporte, permite aproximaciones
mas precisas a lo que en concreto es la vida en la ciudad. Sobretodo respecto de la
discriminacion en nombre de la movilidad, que no s6lo incluye otros modos de movilidad
distintos al vehiculo particular motorizado, como los/as usuarios/as del transporte
publico, sino que también otras categorias sociales que conviven en el espacio urbano, a
saber: personas de tercera edad.

De esta forma, se articula un documento que consta de una problematizacion general, la
exposicion de la pregunta de investigacion y objetivos, para luego pasar a los dos
capitulos que de manera independiente permiten profundizar en el fendmeno estudiado.
Cada uno esta dedicado a explorar y describir las experiencias y narrativas de las personas
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con un uso habitual de la bicicleta, abarcando las diferentes formas de aproximarse al
ciclismo urbano. Una caracterizacion de las practicas y percepciones sobre los limites en
el uso del espacio publico, al habitar la infraestructura material de nuestras ciudades y el
convivir con otros actores urbanos.

Finalmente, la investigacion cierra con unas conclusiones generales que permiten recoger
los principales hallazgos, responder la pregunta central y vislumbrar futuros estudios.
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Problematizacion

El ciclismo urbano es un fendmeno de interés para la comprension socioldgica de la
ciudad y el habitar en Santiago, Chile. Al respecto, el estudio de la movilidad cotidiana
permite explorar la ciudad contenida en los modos en que habitamos Santiago con foco
en el movimiento. Las practicas, el contexto de experiencias, los actores, las
apreciaciones, conflictos y significados, permiten desplazar la reflexion localizada en el
barrio y el entorno inmediato a una que considera otras aristas de la metrdpolis.

Para el ciclismo urbano, las practicas de movilidad disefian un espacio publico en disputa
por reconocimiento y exigen nuevas formas de pensar la infraestructura y cultura de la
movilidad.

Junto con el robustecimiento del uso de la bicicleta post estallido social y con la pandemia
del Covid-19 se acrecienta la necesidad de estrategias de movilidad individual. Con el
aumento de la presencia de ciclistas, comienzan a visibilizarse con mayor frecuencia las
demandas respecto del uso de calles y vias de acceso para ciclovias, la mantencién del
pavimento y el respeto de parte de otros actores urbanos (micros, taxis, peatones,
camiones y vehiculos particulares). Esto se da muchas veces a costa de siniestros viales
y accidentes cotidianos en la via pablica. De esta forma, se configura como una
experiencia concreta que exige una reorganizacion del espacio santiaguino en la medida
en que aumenta su flujo y las personas se agrupan en torno a ella. Esto manifiesta la
necesidad de una ciudad mas sustentable, que involucra una mejor distribucion de los
bienes urbanos y el reconocimiento en la via pablica como medio de transporte y formas
sostenibles de movilizarse.

La préctica ciclista, abre otra dimension que entiende al habitar no exclusivamente como
el derecho a la propiedad, sino desde el derecho a movilizarse. Asi, se incorpora como
una préctica ciudadana insurgente (Camargo, 2016) que demanda reconocimiento en la
construccion del espacio publico y se articula como un logro colectivo.

Como una practica personalizada y ejercitada (Bernasconi & Tham, 2016), la practica
ciclista introduce la dimension corporal y una experiencia de la ciudad a una escala
humana en el escenario del transporte. Aqui, se busca proponer el uso habitual de la
bicicleta como una forma de habitar que nutre de sentido lo urbano en su uso intensivo, y
esta contenida en los imaginarios de los y las ciclistas, sus discursos y experiencias. Este
fendmeno estaria dado por las experiencias de lo publico y por los tipos de relaciones
construidas en torno a la bicicleta. Asi, la investigacion se propone dar cuenta de la
construccién y demanda de lo publico en Santiago, desde las practicas privadas y
estrategias de movilidad cotidiana sobre la bicicleta.
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La presente tesis se articula en dos capitulos independientes que abordan la misma
tematica desde dos focos, a saber: la construccion de lo pablico desde el ciclismo urbano
y la articulacién de este como accion colectiva. Una mixtura de perspectivas que logran
explorar a profundidad el fendmeno de estudio; desde la comprensién detallada de la
practica misma, hasta la caracterizacion de los procesos de asociatividad que atraviesan
las practicas individuales. De esta forma, este estudio implica un aporte a la sociologia en
tanto corresponde a una aproximacién novedosa y comprensiva a las practicas de habitar,
con foco en la movilidad como eje articulador de nuestras ciudades y relaciones urbanas.
Habitar la ciudad también son trayectos, y en la vida cotidiana se construyen significados
que configuran la posicion social de los sujetos. Al respecto, esta tesis se plantea como
una posibilidad para descifrar lo que alli se gesta, desde la vision de un actor en particular:
las y los ciclistas.

A partir de estos elementos, surge la siguiente pregunta de investigacion:

¢Como las personas con un uso habitual de la bicicleta demandan y construyen
lo publico en la ciudad de Santiago?

Objetivo general de la Investigacion

Caracterizar las formas en que la movilidad cotidiana en bicicleta disefia y disputa el
espacio publico de Santiago.

Objetivos especificos de la investigacion

a. Caracterizar las formas en que se expresa la construccion de lo publico en las
personas con un uso habitual de la bicicleta en Santiago.

b. Caracterizar la construccién del ciclismo urbano como accién colectiva en
Santiago.
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Argumento

En base a la pregunta anterior, se presupone que el uso habitual de la bicicleta corresponde
a una experiencia individual de desplazamiento por la ciudad de Santiago, que en su
actividad produce el espacio publico para los ciclistas y tensiona el habitar en la ciudad.
Asimismo, se constituye como un fenémeno colectivo, en la medida en que se comparten
experiencias de movilidad.

En este sentido, el argumento de esta investigacion sostiene que la construccion de lo
publico versa en las practicas individuales y cotidianas de movilidad. Asi, se asume que
hay una relacién fluida entre la vida privada y lo publico, que coloca en el centro de la
configuracion de la ciudad a los habitantes y las formas de habitar. En el caso particular
de la bicicleta, se propone una préctica espacial unitaria, que en su repeticion diaria
estructura una performance ciclista que tensiona el binarismo pedestre-motorizado del
ordenamiento clasico de la via pablica. De esta forma, las personas con un uso habitual
de la bicicleta en Santiago de Chile, se articulan como un fenémeno que esté en constante
roce con otros modos de movilidad, mediante procesos de decision a través de los cuales
se hacen cargo del uso del espacio pablico. Una agencia que se construye en la interaccion
con los vehiculos motorizados, y que tiene como resultado la consolidacion de tacticas
que fluctian entre la transgresion de las reglas del transito y la obediencia a éstas, la
necesidad de ser visibles y predecibles para los otros modos de movilidad y la
confrontacién verbal cuando otros modos de movilidad les pasan a llevar. Todo esto,
condicionado por las experiencias personales de exclusion en la via publica, y en funcion
de desafiar el espacio mediante la desorganizacion de su tradicional configuracion
material.

Como uno de los eslabones maés fragiles de la via publica, los usuarios diarios de la
bicicleta proponen ser reconocidos como actores urbanos en legitimo uso de las calles de
Santiago, con una fuerte conciencia como agentes excluidos tanto por las disposiciones
materiales del espacio publico, como por la coaccién fisica de otros modos de movilidad,
y COMO una practica unitaria repleta de compafierismo, que al agruparse tiende a participar
por la demanda de otras consignas sociales, tanto viales como ajenas a la bicicleta, y a
formar fuertes vinculos humanos en torno al uso de la bicicleta.
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Capitulo I: Habitar en bicicleta, una disputa por la

configuracién de lo pablico en Santiago de Chile.?

El reciente auge del ciclismo urbano en Santiago ha convertido la movilidad y
planificacion urbana en un tema central para pensar los espacios publicos. La adaptacion
de la morfologia de Santiago en funcion de las necesidades del automovil articula un
modelo de ciudad en donde el espacio publico se transforma en un espacio conectivo,
perdiendo el papel de sociabilidad, y reproduciendo una planificacién fragmentada que
favorece a las comunas con mayor capacidad de inversion. Al respecto, ¢de qué manera
los usuarios habituales de la bicicleta performan y construyen el espacio publico? A partir
de entrevistas y un proceso de etnografia multisituada (Jiron, 2016), el estudio analiza
seis casos de agrupaciones ciclistas formadas durante el Estallido Social en Chile (2019).
Se argumenta que los ciclistas configuran habitos de movilidad a través de tacticas y
estrategias que versan en la desorganizacion del espacio publico y victorias fugaces
durante el desplazamiento, y por otra parte, habitan el espacio publico desde sus limites;
la coacciodn fisica, la insuficiencia de infraestructura vial y la desconfianza hacia los otros
modos de movilidad. De esta forma, estructurado por un entorno motorizado, se configura
un espacio publico definido en la competencia por su uso y la persecucion de
reconocimiento como un modo legitimo de movilidad.

Conceptos claves: Movilidad urbana; Espacio Publico; Experiencia de habitar;
Ciclismo urbano.

3 Paper pensado para la Revista de Antropologia Experimental, Universidad de Jaén. Pide
introduccién, antecedentes, discusién tedrica, discusion de resultados y conclusiones. El
maximo es 10.000 palabras con excepciones. Este paper tiene 8.314 palabras.
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Introduccion

La construccién del espacio publico, a escala humana, se desarrolla a través de relaciones
sociales estaticas y desplazamientos cotidianos. Desde una perspectiva socioldgica, las
practicas cotidianas de los y las habitantes de una ciudad disefian y significan el espacio.
El territorio, ademas de ser un conjunto de elementos materiales, también es el resultado
de procesos socioculturales (Aliste & Musset, 2014) y se encuentra contenido en el
imaginario, los discursos y las practicas de los actores que los habitan. En este contexto,
el estudio de las personas que hacen un uso habitual e intensivo de la bicicleta busca
conceptualizar el espacio publico desde sus unidades de significado mas primarias, a
saber: los habitantes y las formas de habitar.

En su acepcion politica, lo pablico se entiende como un espacio de debate o deliberacion
en el que convergen los sentidos generales de la ciudadania (Barozet & Méndez, 2012).
Sin embargo, ampliando los mérgenes analiticos, en su acepcién urbana lo publico refiere
tanto a los espacios simbolicos, como fisicos, que organizan la cultura de una ciudad y la
ciudadania. Asi, la configuracion historica de la ciudad es la historia del espacio publico
(Borja & Muxi, 2003).

Enfocandose en la movilidad como forma de habitar la metropolis, la construccion de una
cultura de movilidad privada y motorizada es comprendida como una de las principales
problematicas para la convivencia entre los actores urbanos en Santiago de Chile.
Ademas, la reconfiguracion de las relaciones entre personas y espacios habitados
provocada por las medidas de confinamiento y distanciamiento social producto del
COVID-19, hizo perceptibles las fuertes desigualdades que atraviesan la capital chilena:
una ciudad con débiles procesos de integracion territorial (Aguirre et al., 2021), que
aglomera un 60% de la poblacion en zonas de prioridad o alta prioridad de inversion
publica (indice de Déficit de Ciudad, 2021) y concentra los principales puestos de trabajo
y servicios basicos en un distrito central que agrupa a los sectores centrales y privilegiados
(Arellano & Saavedra, 2017). Al respecto, urge una reflexion acabada de nuestras
ciudades a partir del reconocimiento de los procesos de malestar social y cultural que las
atraviesan.

Ingresar a la comprension critica de la metrépolis desde formas sostenibles de
movilizarse, implica asumir que el espacio publico en Santiago es un espacio de exclusion
y disputa de categorias sociales diversas. En este, existe una sobrerrepresentacion
infraestructural y normativa de los sectores de mayores ingresos y, por consiguiente, de
las estrategias privadas motorizadas de movilizarse.
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De la mano con el desconfinamiento - el uso nuevamente de espacios compartidos y la
necesidad de movilizarse -, el crecimiento exponencial del parque automotriz ha
tensionado el régimen de transporte en la capital chilena: un espacio publico definido por
una convivencia hostil entre los agentes urbanos, que favorece el transporte particular
motorizado en desmedro del transporte publico y otros modos de movilidad.

Mediante el reconocimiento de las subjetividades y experiencias ciclistas en Chile, esta
investigacion propone su conceptualizacion como actores relevantes para comprender la
configuracion de lo publico en Santiago. La bicicleta introduce una dimension
experiencial personalizada que paraddjicamente también se articula como un logro
colectivo (Bernasconi & Tham, 2016). Asi, se abre la posibilidad de pensar las colosales
ciudades latinoamericanas desde una escala humana y estrategias de movilidad
particulares que construyen la ciudad en sus experiencias; un sujeto de estudio que
permite revelar el potencial transformador de la movilidad sustentable.

Incorporar las practicas ciclistas en el disefio de la ciudad y el espacio publico implica
reflexionar criticamente sobre el modelo de crecimiento urbano. El propdsito de este
capitulo esté en caracterizar las formas en que las personas con un uso habitual de la
bicicleta construyen lo publico en Santiago de Chile, a partir de una caracterizacion de
las précticas de movilidad y los procesos de significacion del espacio pablico.

Una investigacion construida metodologicamente a partir del estudio de seis casos de
personas participes de distintas agrupaciones ciclistas repartidas por la capital chilena.
Diversidad que abarco un colectivo reunido en torno al reconocimiento de las dicidencias
sexo-genéricas, una agrupacion separatista de mujeres feministas, tres agrupaciones
arraigadas a comunas especificas de Santiago y una agrupacion dedicada a las carreras
urbanas en bicicletas de pifion fijo tipo AlleyCat*. Esta construccion del problema tuvo
como principales herramientas metodoldgicas la entrevista en profundidad y la etnografia
multisituada para hilar los procesos culturales imbricados en el estudio comprensivo de
la movilidad (Jiron & Imilan, 2016). Asi, se ofrece una lectura de las complejas tramas
presentes en el habitar mavil, a partir de una reflexion del espacio publico, que
conceptualiza la préctica ciclista en Santiago como una forma particular de habitar nacida
de la exclusion en las calles; lo pablico como un objeto en constante construccion por los
discursos y las experiencias en trayectos de los y las participantes.

La primera seccion del capitulo recoge los antecedentes que enmarcan el habitar mévil
en Santiago y otras ciudades latinoamericanas; la relacion entre movilidad y desigualdad
y una vision general de la historia reciente del ciclismo urbano en la capital chilena. La

4 Carreras informales en bicicleta contemplan un circuito extenso al interior de areas
urbanas.
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segunda parte, expone los principales elementos tedricos que nutren la comprension
socioldgica del fenomeno estudiado, haciendo una revision general de los principales
pilares que guian el sucesivo analisis. La tercera parte contempla la discusion
metodologica, justificando las técnicas de construccidn de informacion, las herramientas
de analisis y la seleccion de casos. La cuarta expone los resultados; una descripcion
acabada de las dos dimensiones que resultaron del estudio, a saber: la comprension de las
tacticas y estrategias de movilidad ciclista y los significados del espacio publico al
desplazarse en bicicleta por Santiago. Finalmente, las conclusiones ofrecen una reflexion
socioldgica de la construccion de lo pablico a la luz de los resultados; la competencia por
el espacio como cultura estructurante de las practicas de movilidad, la imposicion de
limites para el uso del espacio publico y el desarrollo de practicas sociales transgresivas
por parte de los usuarios de bicicleta en pos de reconocimiento en el espacio publico.

Habitar mavil y el ciclismo urbano: los limites para el uso del espacio
publico

Haciendo un mapeo general de la movilidad en la ciudad de Santiago, este apartado
profundiza en la congestion vehicular como una de las problematicas centrales para la
convivencia urbana entre los habitantes de Santiago. Luego, se expone el cruce entre
movilidad y desigualdad socioeconémica, con el fin de perfilar a la movilidad como una
forma de habitar inmersa en relaciones sociales desiguales. Finalmente, la seccidn cierra
planteando al ciclismo urbano como un fendmeno en crecimiento y cuya consolidacion
en Santiago ofrece nuevas perspectivas para leer el espacio habitado.

Las logicas de la infraestructura en la ciudad de Santiago se han ejecutado en funcion de
poder satisfacer la oferta y demanda de los vehiculos motorizados particulares. Ejemplo
de ello, son los proyectos Vespucio Oriente 1 y 1l que estan préximos a ser inaugurados;
un mega proyecto concesionado por el Gobierno de Chile que contempla el cierre del
Anillo Américo Vespucio: una red de autopistas circunscrita en el Area Metropolitana de
Santiago, compuesta por dos calzadas de tres pistas por sentido vehicular.

Segun el Instituto Nacional de Estadistica (INE), durante el 2020 en la Region
Metropolitana se contabilizaron un total de 2.117.118 de vehiculos motorizados en
circulacion, representando un crecimiento de un 11,3% respecto del afio 2015, y siendo
1.504.177 automoviles de uso particular. Para finales del afio 2021, el parque automotriz
en Chile aumento6 considerablemente, llegando a bordear las 5,5 millones de unidades
segun la Asociacion Nacional Automotriz de Chile (ANAC, citado en ISCI, 2021). Esto
resulta problematico si se considera que la tasa de crecimiento del parque automotriz
aumenta con una velocidad mucho mayor que la infraestructura urbana disponible.
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Las consecuencias del exceso de vehiculos motorizados en Santiago se evidencian en el
costo del tiempo. Segun el informe de Congestion Urbana del Banco Interamericano de
Desarrollo® (2021), la capital de Chile se ubicé como la segunda ciudad de América
Latina y el Caribe con el méas alto valor del tiempo, quedando solamente detrds de
Montevideo. Segun el mismo estudio, Santiago es la séptima ciudad con mayor
congestion vehicular en la region, después de Sao Paulo, Ciudad de México, Lima,
Bogota, Rio de janeiro y Buenos Aires, y el quinto lugar — después de Bogota, Lima,
Montevideo y San Salvador — segun las horas perdidas por viajero en el trafico. Para tener
una proporcion, si bien Sao Paulo perdié en congestion vehicular mas del doble de horas
que Santiago (702 millones de horas y 160 millones de horas respectivamente) (BID,
2021), el total de horas perdidas en la capital chilena significo un 1% del PIB de Santiago,
en contraste con el 0,9% que significd para Sao Paulo. Es decir, el costo de moverse en
Santiago es considerablemente perjudicial para la situacion nacional en comparacion a
otros paises donde la congestion es incluso aun mayor.

La relacion entre la movilidad y la morfologia de las ciudades es evidente, y que la base
del desarrollo urbano sea el transporte motorizado es causa y sintoma de una ciudad
insostenible (Flemer, 2021). Los elevados niveles de congestion vehicular, el aumento
del tiempo del viaje, los costos de desplazamiento y las perjudiciales consecuencias para
la calidad de estos fueron parte del negativo impacto social (Arellano & Saavedra 2017).
Sin embargo, estas consecuencias no afectan a la poblacion de manera equitativa, ya que
quienes pertenecen al quintil de mayores ingresos realizan el 50% de sus viajes en
automovil particular, en contraste con el menos de 5% realizado por el quintil méas bajo
(Giraldez et al. 2019). Ademas, cabe sefialar que las principales zonas de congestion en
Santiago corresponden al centro de la ciudad y al sector oriente respectivamente (BID,
2021). La clara concentracién de los puestos de trabajo en esas zonas da cuenta de un
modelo de ciudad monocentrico (Arellano y Saavedra, 2019); un distrito central que
incluye la mayoria de las actividades desarrolladas por la poblacion de la ciudad, asi como
a la poblacién de mayores ingresos, mientras que se relega a la periferia a los grupos de
menores ingresos.

Los problemas relativos a la congestion vehicular conviven con la necesidad de
movilizarse. Segun la Mesa Regional de Movilidad (2019), se estima que, del total de
viajes realizados al dia en Santiago, un 20,7% corresponde a viajes hacia el trabajo, de
los cuales un 14,5% incluyen distancias entre 7 y 10 km. Ademas, un 9,0% de los viajes
son hacia el lugar de estudio, y un 45,5% de regreso a casa. En este escenario, cabe
reflexionar sobre las grandes distancias recorridas hacia los principales lugares de trabajo,
junto con afrontar esta situacion en el marco de la pandemia causada por el COVID-19.

> Abreviado también por las sigla “BID”.
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Desde el afio 2020, debido a las medidas de confinamiento, la movilidad se vio limitada
a los territorios de residencia. El uso del espacio y del transporte publico quedaron
restringidos por el peligro de contagiarse. Sin embargo, la adaptacién al confinamiento
de cientos de hogares por medio del teletrabajo, contrasta con la realidad de aquellos
empleados de baja calificacion e informales. Estos, ademas de persistir con la necesidad
urgente de salir a trabajar, “presentan una clara aglomeracion en las zonas norponiente
y sur de Santiago, con una correlacion espacial entre zonas donde existe mayor
morbilidad, menor cobertura de salud y mayor mortalidad asociada a COVID-19”
(Aguirre et al. 2021, p. 49).

En complemento, segtn el indice de Déficit de Ciudad (2021), un 60% de la poblacion
del Gran Santiago vive en zonas de prioridad o alta prioridad de inversion publica. Para
precisar esta informacion, el nivel de prioridad se define segln la distancia que hay por
manzana a cinco bienes urbanos con financiamiento publico® (900 metros 0 mas) y con
un 70% o mas de hogares vulnerables segun el Registro Social de Hogares. Las
experiencias de habitar se enmarcan en una ciudad con probleméticos niveles de
congestion vehicular, y con débiles procesos de integracion social y territorial. Esto
altimo se evidencia en la marcada segregacion espacial por grupos socioeconémicos en
Santiago de Chile (OCUC, 2019) expuesta en la imagen N°1.

6 Educacion inicial, educacion basica, salud primaria, plazas y parques.
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Imagen N°1: Distribucidn por grupos socioeconémicos en Santiago de Chile.
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El uso de la bicicleta en una ciudad con las particularidades de Santiago, no s6lo expresa
la desigualdad en las condiciones de desplazamiento segun la capacidad de inversion que
tiene cada comuna, sino que también dice relacion con las dificultades infraestructurales
para el acceso a bienes y servicios basicos en sectores de menores ingresos. Al respecto,
una planificacion urbana que privilegia la conectividad y la oferta del viaje motorizado,
se cifie por un criterio de accesibilidad Unica a la movilidad urbana que sigue nutriendo
la concentracion de los principales servicios en el distrito central (Arellano y Saavedra,
2019). De esta forma, se invisibilizan las necesidades de los distintos territorios en cuanto
al acceso de bienes urbanos, y se constituye una mirada disgregada de la planificacion
urbana. Para el ciclismo urbano, esto se traduce en proyectos de ciclovias construidos por
tramos interrumpidos e inconexos, la exclusion espacial y cultural de las vias para
transporte motorizado, y la falta de reconocimiento por otros actores urbanos. Ademas,
se promueve infraestructuralmente una concentracion del uso de la bicicleta en las
comunas de mayores ingresos, lo cual resulta paraddjico por sus beneficios en cuanto a
su eficiencia en los costos de transporte y mantencion.
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Desde comienzos del siglo XXI, se ha podido observar un crecimiento sostenido de
ciclistas en Chile. Los datos producidos por la encuesta estudio Origen - Destino de Viajes
(2012), evidencian un crecimiento de un 105,5% en el uso funcional de la bicicleta en
Santiago; de tener 328.979 viajes diarios en el 2001, para el 2012 la suma aumenté a
676.007. Entre estos mismos afios, del total de viajes registrados en Santiago, la bicicleta
pasé de ser un 2,1% a un 3,9%. (Origen Destino de viajes, 2012). Ademas, segun la
Encuesta Nacional del Medio Ambiente (2018), un 8% de la poblacién que habita en la
Region Metropolitana utiliza la bicicleta como medio de transporte.

Tras el estallido social del 2019, ante los problemas de locomocion publica y la
destruccion de seméforos en el Gran Santiago, este crecimiento lento y sostenido se vio
acelerado, y la presencia de ciclistas en las calles aumento perceptiblemente. Un estudio
desarrollado por el Departamento de estudios del Automovil Club (CNN Chile, 2020),
indica que la cantidad de ciclistas aumentd en un 10% en la capital durante los ultimos
meses del 20109.

En la medida en que la oleada de protestas iniciadas el 18 de octubre tendi6 a la
concentracion en Plaza Dignidad’, las ciclomarchas organizadas permitieron
desconcentrar el espacio fisico de protesta y movilizarse hacia distintos sectores de la
capital: barrios de altos ingresos y hacia las periferias de Santiago. Al desplazar el foco
del conflicto, la bicicleta adquiere legitimidad como un componente en la variacion
accionalista del conflicto y comienza a ser cada vez mas comin su uso como medio de
protesta, incluso durante la pandemia. Esto Gltimo, junto al surgimiento de diversos
colectivos ciclistas® en Santiago.

Ademas, el aumento de su uso para evitar las aglomeraciones y contagios ha hecho mas
visibles las necesidades que desde hace afios vienen levantando las agrupaciones ciclistas:
la necesidad de mas y mejor infraestructura, mayor accesibilidad y seguridad en los
trayectos. Segiin CONASET?, para el 2020 los usuarios de bicicleta participaron en 2.934
siniestros viales, de los cuales 109 ciclistas resultaron fallecidos y 2.491 con algun tipo
de lesion. De lo anterior, es relevante considerar que, del total de fallecidos por accidentes
de transito a nivel nacional, la participacion de ciclistas ha aumentado de un 5% a un 7%
entre los afios 2019 y 2020. En complemento, el ciclismo urbano también convive con la
mala calidad de infraestructura de las ciclovias. A partir de los resultados de la Mesa

" Zona de concentracion de las principales protestas durante el Estallido Social de 2019.
8 Santiago Norte Pedalea, Pedales Sur Oriente, San Joaquin en Pedales, San Miguel
Pedalea, La Cisterna Pedalea, Pedalhuel, Pedal Lo Prado, Pedalerxs Estacién Central,
Maipu Independiente, Cleteros Go! Pte. Alto, Bajos de Mena Pedalea, Lo Espejo Bike,
entre otras.

¥ Comision Nacional de Seguridad de Tréansito.
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Regional de Movilidad (2019), de la calificacion de las ciclovias en Santiago, un total de
121,22 km (61,86%), fue calificada como ciclovias de bajo estandar. A partir de lo
sefialado, se abre paso a la discusion sobre la practica ciclista como estrategia de
movilidad activa, que opera como un conector espacial sustentable y eficiente en la capital
chilena.

El auge del ciclismo urbano, permite reflexionar a una escala humana y desde la
movilidad cotidiana, sobre problematicas relativas al derecho a la ciudad. El foco del
estudio esta en la movilidad al interior de las urbes como un tema central para la
construccion material de estas, capaz de configurar las interacciones entre los distintos
actores urbanos. Sobre esto ultimo, la experiencia de habitar en una ciudad con débiles
procesos de integracion territorial y una supremacia del mercado automotriz, abre nuevas
perspectivas acerca de la distribucion de los bienes urbanos, principalmente desde la
perspectiva de los y las habitantes. En lo sucesivo, se sugieren algunas reflexiones tedricas
al respecto.

Discusién Teodrica: Lo publico y la movilidad urbana como
engranaje teorico

El giro de la movilidad en los estudios urbanos implica distanciarse conceptualmente de
la vivienda y el barrio como unidades aisladas entre si (Imilan & Jiron, 2018). Enfatizar
en las dimensiones moviles del habitar abre la comprension de los limites difusos que hay
entre lo publico y lo privado en la accion de movilizarse. Al respecto, la participacion en
la via publica como agentes urbanos se entremezcla con la construccién cotidiana de la
vida privada; el habitar movil involucra un desarrollo de estrategias y decisiones de
movilidad que forman parte del reconocimiento como actores urbanos y participan
desigualmente en la imposicion cultural y normativa de los limites para hacer uso de lo
publico. En esta perspectiva, es relevante dialogar con los conocimientos surgidos de la
experiencia y organizacion de practicas sociales singulares, que construyen lo publico a
nivel privado, en la convivencia con otros actores y en su materialidad. En este marco, el
apartado perfila al ciclismo urbano como una categoria social en bdsqueda de
reconocimiento por otros agentes urbanos.

De acuerdo a Habermas (citado en Carmenati, 2016), lo publico en occidente surge como
un espacio en disputa, que tras la irrupcién de la sociedad de masas y la tecnocracia,
sucede en un modelo de dominacién que sustrae las posibilidades de deliberar
politicamente por parte de la ciudadania. Asi, en lo publico se alberga tanto un potencial
emancipatorio, como la manipulacion de la ciudadania. Esto Gltimo, manifiesto en la
tecnocracia como un sistema de dominacion contemporanea que opera en nhombre del
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interés general y el conocimiento experto - sin sesgos politicos ni individuales -,
expropiando la posibilidad de la ciudadania de incidir en temas publicos.

Ahora bien, esta usurpacion de la capacidad deliberativa que tiene la ciudadania no s6lo
se vierte en asuntos politicos, sino que también tiene una dimension espacial. Para
Lefebvre (1960 en Camargo, 2016), la organizacion de la ciudad en funciones sociales
compartimentadas (trabajar, consumir, educar, distraccion y habitar), contribuye a la
fragmentacion de la vida en comun en iniciativas privadas, reemplazando la construccién
colectiva de la vida urbana, por un agregado de funciones susceptibles de ser privatizadas.
De esta forma, el espacio publico se configura a partir de la imposicion de limites para su
uso, en el que hay un dominio normativo y material de las formas motorizadas de
movilizarse, privilegiando la conectividad y circulacion entre espacios sociales aislados
y excluyendo a los eslabones mas débiles de la movilidad; aquellos de una menor escala
0 escala humana. De este modo, desde la perspectiva de los actores urbanos no
reconocidos en la via publica, el espacio publico empieza a ser experimentado como el
espacio de un otro (Torres et al., 2019).

Al respecto, si bien lo publico y lo privado se entienden usualmente en su antagonismo,
en algunos casos, las personas ejercen en términos personales asuntos publicos (Sennet,
1974). Asi, pareciera que no existe un abismo insalvable entre ambos, mientras se
entienda que de la vida cotidiana y los contextos de experiencia emergen formas de
construir lo publico. Los procesos de privatizacion de la vida moderna obligan a las
personas a resolver problemas publicos en su esfera privada. Por ejemplo, para la clase
media en Chile, temas que antes fueron correspondientes a la esfera publica, hoy son
problemas individuales: la educacién, la salud, el sistema de pensiones, entre otros. Lo
cual responde al ciclo de expansion neoliberal en Chile que convierte en mercancia cosas
que no lo eran antes y las coloca en la esfera de la circulacion (Barozet & Méndez, 2012).

La construccion de la movilidad como enfoque para la investigacion social (Imilan &
Jirdn, 2018) pone en el centro a las experiencias y decisiones de movilidad en una
continuidad de relaciones. En este continuo, conviven distintos espacios-tiempos, en
donde la distancia entre el espacio privado y publico tampoco posee una legibilidad clara.
Esta es una disposicién analitica central para leer el habitar movil, ya que considera todo
tipo de flujos que ocurren dentro del area urbana. Al respecto, si bien toda unidad de
estudio supone un recorte de la realidad (Imilan et al. 2015), centrar la mirada en la
movilidad deslocaliza la reflexion de lo urbano de su unidad exclusivamente residencial.
El estudio de los trayectos cotidianos parte del supuesto del espacio experimentado,
colocando el foco en la construccién de lo publico desde las practicas de movilidad. Asi,
se involucran tanto las decisiones individuales en tiempo real, junto al funcionamiento
del resto de los actores urbanos y la ciudad en el espacio publico, donde los viajes
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individuales siempre estan en relacion con otros (Imilan & Jirdn, 2018), ademas de dar
cuenta de los diferentes escenarios y disposiciones territoriales dentro de una misma
ciudad. El seguimiento de la movilidad junta lo que se podria llamar “la movilidad como
objeto”, y desde ahi comprender las relaciones de co-movilidad entre los distintos modos
de transporte, las barreras de accesibilidad (fisicas, financieras, disposicion de tiempo,
corporales, tecnoldgicas, entre otras) que varian en virtud de las condiciones
socioculturales de cada individuo o grupo -y, por ende, los barrios o sectores especificos-
, asi como complementar este objeto con aquello que se extrapola de la movilidad misma;
la construccion de significados, perspectivas, imaginarios de elementos inmateriales -
como lo publico - y de factores materiales o de infraestructura - como la via publica -.

En este sentido, abordar la construccion de lo pablico desde el uso intensivo de la bicicleta
en Santiago, implica reconocerla como una practica de movilidad cotidiana que
experimenta y significa el espacio publico (Imilan et al. 2015). Esta practica social
singular, permite abordar lo publico como un objeto en constante construccién, y
comprenderlo desde la perspectiva del habitante: la ciudad configurada en el dominio de
quienes la viven (Aliste & Musset, 2014).

Ahora bien, tradicionalmente, las Ciencias Sociales abordan el habitar limitdndose a los
barrios y formas comunitarias de resistir a los procesos estructurales de individualizacion
(Imilan et al. 2015). Estas comunidades basadas en un territorio compartido representan
un habitar marginal y de reclusion, al margen de la vida en la gran ciudad. Sin embargo,
este estudio propone una perspectiva cuyo foco estd en rescatar las experiencias
particulares de movilidad y develar otras formas de construir la ciudad insertas en la
metrdpolis. Asi, aparece la bicicleta como un objeto que permite personalizar la ciudad.
Una experiencia corporal que en contadas ciudades del mundo se plantea como la
alternativa ante la hegemonia del transporte motorizado (Sanchez, 2016). Sin embargo,
pedalear en las ciudades, por lo general, es una actividad dificil y peligrosa, ya sea en sus
acepciones como transporte cotidiano, instrumento deportivo, medio de trabajo,
recreacion o vehiculo de protesta. En este marco, el ciclismo urbano se construye como
un fendmeno antagonico a los vehiculos motorizados, principalmente porque exige un
cambio cultural y material en la movilidad. Una cultura ciclista que dice relacion con el
conjunto de experiencias de una minoria excluida en las formas de desplazarse (Sanchez,
2016).

En su calidad de experiencia corporal, la practica ciclista en las grandes ciudades “se
plantea como una forma de expresion corporeizada que revela, a través de la exposicion
de imagenes de cuerpos en movimiento, buena parte de las fracturas, contradicciones y
tensiones urbanas” (Sanchez, 2016. p. 132). Asi, su participacion en la ciudad se
encuentra estrechamente vinculada con la transformacion del modelo de movilidad.
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La capacidad transformadora del ciclismo urbano esta en su reconocimiento como
préactica, herramienta y actor urbano relevante. En este sentido, es posible ubicar la
participacion del ciclismo en la ciudad, como una forma de disputar su reconocimiento y
exigir el derecho a una ciudad sustentable. En ciudades altamente dominadas por el trafico
motorizado, el uso intensivo de la bicicleta refiere a una préactica ciudadana insurgente
(Camargo, 2016), que abre otras dimensiones para aproximarse al problema del habitar y
el modelo de desarrollo urbano existente.

Asi, el estudio articula un tridente conceptual que construye al ciclismo urbano como un
fendmeno social entrelazado por la vida publica, la experiencia del habitar y el espacio
publico; una agencia que define un estilo de vida urbana més sustentable y conectado con
el espacio vivido. Una narrativa y accién social configurada por la tendencia estructurante
de repetir la misma practica diariamente (Spinney, 2010), y que busca ser explorada
mediante una aproximacion cualitativa, considerando las experiencias de lo pablico, que
abarcan el desarrollo de tacticas y estrategias de movilidad y la persecucién de
reconocimiento a través del desplazamiento.

Metodologia: Método de investigacion y recoleccion de data

El estudio desarrolla una estrategia de produccion de informacion descriptiva y
exploratoria, que se divide en dos herramientas: la entrevista en profundidad y la
etnografia multisituada (Jiron & Imilan, 2016).

En primer lugar, las entrevistas permiten el registro discursivo de los actores
involucrados; la gramatica que tienen del uso de la bicicleta en sus vidas privadas, las
redes de relaciones que generan en torno a la bicicleta y las experiencias de lo publico en
Santiago. El instrumento utilizado para la recoleccion de datos fue una pauta de preguntas
(Anexo 1), cuya caracteristica semi-estructurada facilité el surgimiento elementos para el
andlisis y la profundizacion durante las entrevistas; experiencias repetitivas o iconicas,
compartidas o divergentes entre los y las entrevistadas.

En segundo lugar, se realizd un proceso de etnografia multisituada, que contemplo
recorridos con los ciclistas urbanos entrevistados. Considerando la propuesta de
Bernasconi & Tham (2016), se acompafié en un total de 120 km a las personas
entrevistadas en uno 0 mas trayectos cotidianos, observando las decisiones de movilidad
y seleccion de espacios, obstaculos en los trayectos, las relaciones con otros actores
urbanos y modos de movilidad, y las redes de relaciones formadas con otros ciclistas.
Estos fueron grabados con una camara gopro.
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El proposito de la etnografia multisituada esta puesto en la movilidad como un enfoque
para la investigacion social (Imilan & Jirén, 2018), que devela como las distinciones entre
lo privado y lo publico no poseen limites claros cuando la metodologia se desplaza. El
estudio se focaliz6 en aquellas caracteristicas no estaticas de las unidades observadas, a
saber: las practicas de movilidad. Menos evidentes en los discursos declarados por los
actores durante las entrevistas. Esta metodologia consideré que el movimiento puede
transformar significativamente el objeto de estudio, en uno que es producido durante la
movilidad (Imilan & Jirdén, 2018).

Los datos recogidos a través de las entrevistas y el material audiovisual, fueron analizados
con la técnica de andlisis de contenido, concentrandose en los elementos latentes de los
datos verbales, visuales y transcritos. En el caso de las entrevistas, el analisis contempl6
un proceso de codificacion abierta. Este proceso expresoé los datos en forma de conceptos
(codigos) y luego se agruparon en categorias que condensan los fendmenos observados.

El universo estudiado lo componen todas las personas que tienen un uso habitual de la
bicicleta en Santiago de Chile. Para efectos de esta investigacion, se recurrio a las
diferentes agrupaciones de ciclistas que realizan un trabajo activo en funcion de
consolidar el ciclismo urbano en la ciudad. Esta seleccion busco facilitar la ubicacion de
usuarios habituales de la bicicleta. De acuerdo a la accesibilidad del investigador, del
total de agrupaciones rastreadas se tomaron como referencia seis. El tipo de muestra es
no probabilistica o dirigida, y estd basada en actores tipo, que cumplen con: personas
integrantes con al menos 1 afio de participacion activa en su agrupacion, mayores de 18
afios y que ocupan la bicicleta como principal medio de transporte (cinco o0 mas dias a la
semana) con una trayectoria de entre 3 0 mas afos de experiencia sobre la bicicleta.

Estos criterios permiten tener un abanico de informantes lo suficientemente diverso como
para investigar las distintas experiencias del ciclismo urbano en Santiago, y garantizar
que estos efectivamente tengan un uso habitual de la bicicleta en la ciudad. De la muestra
se excluyé a quienes practican ciclismo en montafia por no ser estrictamente un medio de
transporte en la ciudad, y personas con bicicletas a motor, ya que agregan variables a la
experiencia que responden a estrategias de movilidad motorizadas.

Como la seleccidn de casos apuntd a obtener una diversidad de experiencias, se trato de
incluir actores provenientes de las dos macrozonas de Santiago (zona oriente y zona
poniente), asi como cumplir con una distribucién equilibrada por cuotas de género
asociadas a hombres y mujeres.

Si bien las organizaciones seleccionadas comparten la promocién del ciclismo urbano, se
traté de que fueran heterogéneas entre si segin dos criterios: agrupaciones enfocadas en
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la organizacion de eventos deportivos de ciclismo urbano en Santiago y agrupaciones
dedicadas principalmente a la organizacidn social y protesta en bicicleta. En este marco,
las organizaciones seleccionadas son:

Tabla N°1: Organizaciones contactadas para seleccion de informantes.

Agrupacion ciclista que se articula como

Bicidencias una organizacion social en lucha por el 57
reconocimiento de las disidencias sexo-
genéricas en la via publica.

Agrupacion ciclista de la zona central de

Street Cat C.C. Santiago compuesta por usuarios de 8
bicicletas con pifién fijo. Participa en
eventos masivos de carreras por Santiago.

Colectivo ciclista compuesto por mujeres y
Revolucién disidencias. Busca reivindicar el uso de la 16
Ciclistas FEM bicicleta en Santiago a partir de la
construccion de espacios libres de violencia
de género en el transito diario.

Colectivo de personas pertenecientes a la
Pedaleros Zona  zona oriente de Santiago — sector mas 113
Oriente (PZO) favorecido socioeconémicamente — que se

articula como plataforma social para

participar de las protestas masivas en

bicicleta.

Agrupacién ciclista formada durante el
Estallido Social (2019). Compuesta por
Cletachelas usuarios de la bicicleta residentes de Cerro 38
Navia. Promueve el uso de la bicicleta
mediante espacios recreativos y cicletadas
en la ciudad.

Organizacion ciclista y social que convoca a
Pedalerxs Estacion usuarios de la bicicleta residentes en la 41
Central comuna de Estacion Central.
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Fuente: Elaboracién propia.

En sintesis, la propuesta metodoldgica pretende alcanzar una profundidad cualitativa,
enfocandose en un analisis detallado de las personas investigadas. Una propuesta de
caracter descriptivo y exploratorio, que propone lograr una estructura y caracterizacion
del ciclismo urbano como un espacio de estudio de la ciudad y el territorio desde la
movilidad.

Discusiéon de resultados

En el siguiente apartado, se presentan los principales hallazgos a partir del trabajo de
campo, organizados en dos grandes ambitos: el desarrollo de técticas y estrategias de
movilidad ciclista en la ciudad y la construccién del espacio publico en tanto agentes
vulnerados.

En un mapeo general, se ofrece una tabla de caracterizacion sociodemogréafica de los
casos estudiados.

Tabla N°2: Caracterizacién de los informantes.

David Bicidencias 44 Media Santiago
Completa
Paula PZO 40 Superior Vitacura
Incompleta
Lucas Street Cat C.C. 20 Superior Maipu
Incompleta
(cursando)
Carolina Pedalerxs 32 Superior Estacion
Estacion Incompleta Central
Central
Pablo Cletachelas 31 Superior Pudahuel
Incompleta

28



Gisela Revolucién 34 Superior Santiago
Ciclistas FEM Completa

Fuente: Elaboracion propia.

Respecto de la informacion expuesta en la Tabla N° 2, se constata que todos los
informantes tienen al menos un nivel educacional medio completo, con una edad
promedio de 34 afios.

Tacticas y estrategias: la construccion de un habito ciclista

Una tactica se define como una decision o accion concreta que busca manipular
circunstancias dadas en funcion de los objetivos propios (Torres et al. 2019). Es una
accion calculada que tiene lugar en espacios en los que hay una ausencia de
reconocimiento de uno o varios actores sociales. Para el ciclismo urbano, las tacticas de
apropiacién de la via puablica se constituyen como el despliegue de victorias fugaces
durante la movilidad, en las que influyen el respeto - 0 no - de la normativa vial, la
afeccion al riesgo del ciclista y las experiencias propias o de terceros.

El régimen de transporte tensionado por la baja complementariedad entre los modos de
movilidad es experimentado como el espacio de un otro dominante. Tomar ventaja
cuando el tréafico dificulta la movilidad de los vehiculos motorizados, o incluso el uso de
veredas, son parte de las tacticas que los participantes demostraron tener empiricamente.
De esta forma, se constituyen habitos de movilidad ciclista que se sustentan en la
competencia por el espacio publico.

Una de las aristas que articula los habitos de movilidad ciclista corresponde al desarrollo
de un conocimiento practico orientado a la confrontacion directa en la via publica.
Movilizdndose por Santiago, es comln enfrentarse a escenarios en los que los usuarios
de vehiculos a motor no respetan las distancias cuando comparten las calles con ciclistas,
usualmente se presencian atropellos y el uso de vias exclusivas para ciclos como
estacionamientos o lugares de detencion. Al respecto, los informantes evidencian la
capacidad para exigir reconocimiento como legitimos agentes de movilidad. Ya sea por
medio de la confrontacion verbal, escupos o rayaduras a otros vehiculos, los usuarios de
bicicleta logran llamar la atencién y exigir respeto en las calles. Aunque aquello implique
poner en riesgo su integridad, se consolidan habitos de movilidad que tienen ocurrencia
cuando el entorno motorizado excluye de facto a los usuarios de bicicleta. Asi, se
construyen relaciones sociales de muatua hostilidad durante la co-movilidad en las calles.

Por otro lado, las tacticas de movilidad también consideran una ruptura con el uso
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tradicional de las disposiciones espaciales en la ciudad. El uso de calles, ciclovias y
veredas durante los desplazamientos forma parte del habito de movilidad de los ciclistas
que pone en funcion de sus propias necesidades la infraestructura urbana. Para llegar a
destinos, evitar baches, roces y/o accidentes, los ciclistas deben tomar decisiones de
movilidad que no se cifien estrictamente por la distincion pedestre-motorizado. Este
comportamiento estratégico, también se guia por un despliegue de ciertas actitudes
durante la bicimovilidad, a saber: indiferencia ante las provocaciones de los vehiculos
motorizados; concentracion en las propias maniobras de movilidad y las de otros agentes
urbanos; y una disposicion prudente ante el riesgo que implican los accidentes en la via
publica. Un paquete de disposiciones que permiten a la bicicleta ser un conector espacial
efectivo al interior de la ciudad, cuyas decisiones de movilidad son un factor de vida o
muerte al desplazarse por un entorno motorizado.

A nivel de maniobras, la préctica del adelantamiento es muy comun en los informantes.
Con o sin congestion vehicular, y sin perjuicio de si se adelanta un bus de transporte
publico, un camién o un automovil particular, los participantes muestran una tendencia
general a realizar esta maniobra, con excepcion de un participante que declaré movilizarse
exclusivamente por las veredas. Si bien no hay una manera mas o menos ciclista de usar
el espacio publico, la afeccion al riesgo enmarca disposiciones de movilidad
determinantes a la hora de caracterizar las tacticas de movilidad. El adelantamiento, la
sefializacion al virar y evitar frenar la bicicleta, forman parte de préacticas que
desestructuran una normativa vial elaborada para otras formas de movilizarse.

En este contexto, las experiencias movilizandose en bicicleta por Santiago desarrollan un
conocimiento espacial que permite identificar lugares que en si son hostiles para el
ciclismo urbano; curvas y avenidas determinadas, ciclovias de baja calidad, calles
angostas, entre otros. De esta forma, se estructuran las decisiones que toman los ciclistas
en las calles y se condicionan los habitos de movilidad de acuerdo al conocimiento del
espacio que desarrolla la experiencia.

“Aqui llegamos al “Cruce de la Muerte™?, en ocasiones me he tirado por la
calle, pero en general uso la vereda. El problema es que hay una parte muy
angosta y como es una curva no ves guien viene por delante, sea peaton o
ciclista. Entonces yo voy gritando para que sepan que estoy pasando.
Ademas, voy lento y con la mano en el freno por si tengo que detenerme o
bajarme de la bicicleta” (Carolina, 32, Pedalerxs Estacion)

10 Un cruce de avenidas con forma de trébol de cuatro hojas en las que se cruzan Avenida
Los Pajaritos y la Autopista Américo Vespucio en la comuna de Maipu, Santiago.
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Mientras las tacticas tienen lugar en circunstancias determinadas, las estrategias incluyen
todas las acciones o decisiones previas (Torres et al. 2019). Una suerte de planificacion
de la movilidad, que incluye principalmente a medidas de seguridad, asociadas al
desplazamiento con equipamiento complementario, y el desarrollo de predisposiciones
de desconfianza a la co-movilidad.

El ciclismo urbano no solo se hace presente a través del desenvolvimiento de victorias
fugaces en la via pablica, sino que también se constituye como una practica que depende
de las medidas de prevencion que cada usuario tiene al movilizarse. En este sentido,
movilizarse en bicicleta no se limita a las habilidades de conduccion, sino también a los
conocimientos que el usuario adquiere a través de la experiencia como parte del desarrollo
de un nivel basico, medio o avanzado sobre mecéanica del vehiculo. Asi, la movilizacion
con camaras de repuesto, juegos de llaves, kit de herramientas, junto con luces y
elementos reflectantes para el cuidado y la mantencion de la bicicleta forma parte
transversal de las estrategias de movilidad de los informantes. La continuidad y
prolongacion de la practica ciclista construye habitos compartidos por los participantes
del estudio que progresivamente se nutren de otros ciclistas a modo de transmision de
este conocimiento mecénico.

Por otro lado, las experiencias movilizandose en bicicleta por Santiago también
desarrollan una predisposicion de desconfianza durante la co-movilidad por parte de los
informantes. Como un factor estructural de los estilos de movilidad, la percepcion de
desconfianza y falta de predictibilidad hacia los otros agentes moviles opera como punto
en comun para los participantes. La aceleracion de la movilidad motorizada genera un
entorno de irresponsabilidad colectiva en la via pablica (Leccardi, 2015), en la que la
institucionalidad normativa se percibe como sobrepasada por una cultura de violencia vial
estructurante de las conductas de movilidad.

“Siempre andan con algo: con fierros, bates o bastones retractiles. Ha pasado
muchas veces que algunos vehiculos chocan con ciclistas y siempre andan
con algo en la maleta, entonces no me voy a arriesgar. También, dejo pasar
a las micros porque no se miden. Entre quedarse discutiendo y arriesgarme
a que me atropellen prefiero que se vayan.” (Carolina, 32, Pedalerxs
Estacion)

Al respecto, cabe profundizar en la construccion de las disposiciones espaciales que tiene
la ciudad de Santiago para los informantes del estudio.
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Construccién del entorno desde los agentes vulnerados

La calle es el principal espacio publico usado por los agentes urbanos para movilizarse.
Sin embargo, lejos de ser un espacio caracterizado por el libre acceso de diferentes modos
de movilidad y grupos sociales, su apropiacion se define por la construccion de limites
para su uso. Desde la perspectiva de los eslabones mas débiles - vehiculos no motorizados
y peatones -, son limites construidos a partir de la coaccion fisica que imponen los
vehiculos a motor, escudados en la falta de reconocimiento normativo a nivel vial. Asi,
la construccion de lo publico en una dimension material, se articula por los informantes
a partir de la insuficiencia infraestructural, y un entorno vial de amenaza permanente.

La disputa por el uso del espacio publico consiste en la invasion del espacio de un otro
motorizado y también de lo no moévil'l. De este modo, la bicimovilidad disefia un uso
alternativo de la via publica y desorganiza el régimen de transporte en Santiago de Chile.
Esto esta dado en tanto el desplazamiento en bicicleta no se cifie por la l6gica clasica de
la movilidad motorizada - pedestre.

Bajo la perspectiva del habitar movil, el disefio de la infraestructura urbana se compone
de las préacticas y percepciones que los actores adquieren a traves de los viajes y trayectos
cotidianos. Una de las contradicciones més evidentes es la falta de infraestructura ciclista.
A decir verdad, el uso de las ciclovias en Santiago de Chile no permite llegar a los destinos
definidos por los usuarios. No sélo por la ausencia de recorridos en ciertas direcciones,
sino también porque los trayectos de ciclovia tienden a desviarse de las rutas mas
eficientes y/o estan construidas de manera interrumpida, por lo que la Unica opcién es
“bajar a la calle” durante la movilidad. Asi, la ciclovia es sinonimo de insuficiencia, falta
de reconocimiento y de reclusién para los participantes del estudio. En ocasiones, la
ciclovia es percibida como un espacio mas peligroso que la misma calle, principalmente
para usuarios de bicicletas pisteras con ruedas mas delgadas y mayor capacidad de
velocidad. Paraddjicamente, modelos de bicicletas orientadas al uso en la ciudad. De esta
forma, en su materialidad, la ciclovia es percibida como un espacio contrario a la l6gica
de los beneficios que tiene el ciclismo urbano para la ciudad. Existe la nocion de que las
ciclovias comprenden la bicicleta como una herramienta de paseo y ocio, mas no como
un medio de transporte efectivo.

Por otra parte, en la competencia por el uso legitimo del espacio en las calles, la baja
complementariedad entre los modos de movilidad construye un entorno de conflictividad
permanente. La tension producida al compartir el mismo espacio generaliza una
percepcion de inseguridad en el espacio publico, de riesgo vital y poco amigable para los

1 Pero existente en el espacio como el comercio ambulante y la infraestructura publica.
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agentes urbanos. En este sentido, la centralidad del vehiculo motorizado, principalmente
el particular, construye un habitar movil que esta aislado del entorno por el cual se
transita. Lo publico empieza a ser concebido como la amenaza de lo ajeno y de relaciones
mutuamente hostiles por los informantes.

“Es impactante, porque con la ciclomarcha te tomas la calle y eso sulfura
mucho a los conductores de vehiculos motorizados, porque piensan que la
calle no te pertenece, es de los autos. Vivimos con esa mentalidad. La
expresion "salir a la calle" excluye en su enunciamiento la vereda u otras
vias. La funcidn del espacio exterior es tener una calle donde transitan autos.
Entonces manejando un vehiculo motorizado, se sienten duefios de lo que
pisan y cualquier otro modo de movilidad debe correrse.” (David, 44 afios,
Bicidencias)

De esta forma, se construye un espacio exterior en el que la bicicleta es un agente
disruptivo para las relaciones de transporte. Ahora bien, en este entorno, el desarrollo de
la movilidad ciclista considera vinculos fugaces originados durante los desplazamientos.
Los informantes demuestran sostener un alto grado de solidaridad ciclista con otros
usuarios desconocidos. Esto aplica tanto para quienes “bajan a la calle”, como para los
usuarios exclusivos de la vereda. La movilizacion con el kit de herramientas mecanicas
no solo se utiliza como una estrategia de seguridad individual, sino que también opera
como una posibilidad para colaborar con las fallas técnicas de otros ciclistas. Asi lo
demuestran las experiencias de los participantes en la via publica, en la que el
conocimiento en mecénica que se desarrolla, también es un conocimiento dispuesto a ser
compartido con otros usuarios. Los participantes se erigen como agentes en la via publica
proclives a empatizar con sus iguales ante la manifiesta vulnerabilidad en el entorno
motorizado.

Por otra parte, durante los trayectos se logré evidenciar los peligros infraestructurales para
la bicimovilidad. La presencia de obstaculos, baches, hoyos y tomas de agua a las orillas
de las vias ponen en peligro directo al ciclista urbano. Sin embargo, cabe preguntarse si
los accidentes o siniestros viales son estrictamente errores de disefio o tienen que ver con
la cultura vial en Santiago. Sin pretensiones de entregar una respuesta definitiva, las
experiencias de los participantes dicen relacion entre el uso del espacio publico en
bicicleta con el riesgo vital. No solo por las experiencias propias de accidentes, sino por
el conocimiento de accidentes viales que han terminado con ciclistas muertos.

“A una amiga mia que venia de vuelta de un paseo con su hijo de 11 afios la
atropell6 una micro y la mat6é el 07 de marzo de 2020. Ahi hice una
bicianimita que frecuentemente arreglo y llevo flores. Desde que pasé eso
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YO no conocia ningun ciclista, y para hacerle honor a ella la Unica forma de
hacerlo es salir a la calle, gritar y que se den cuenta de que en verdad nos
estan matando.” (Carolina, 32, Pedalerxs Estacion)

Una de las formas de visibilizar y de recordar los siniestros viales son las bicianimitas;
bicicletas usualmente pintadas de blanco y acompafadas de imagenes o flores para
sefialar y recordar la muerte de un o una ciclista en el lugar en que estan. De esta forma,
el proceso de usar cotidianamente la bicicleta por Santiago se constituye como una
practica que significa el espacio dejando marcas permanentes en los espacios de
movilidad (Imilan & Jirén, 2018)

Asi en més, la bicimovilidad por Santiago corresponde a una desorganizacion del espacio
publico. La bicicleta disputa su reconocimiento en disposiciones infraestructurales
pensadas para las dimensiones del vehiculo motorizado. De esta forma, la disputa por el
espacio publico se enmarca en un proceso de disefio de recorridos que pone el espacio en
funcion de las necesidades del ciclista. Como una préactica disruptiva para las relaciones
de co-movilidad, las practicas y narrativas de los informantes se orientan a la persecucion
de reconocimiento como actores urbanos y un modo legitimo de movilidad en el régimen
de transporte.
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Reflexiones finales

En este capitulo se exploraron elementos que permiten caracterizar la construccion de lo
publico desde la bicimovilidad. A partir del estudio de seis casos de agrupaciones ciclistas
en Santiago de Chile, se da cuenta de dos ejes que permiten comprender este fendmeno:
el desarrollo de tacticas y estrategias de movilidad y la configuracion de una materialidad
desde la ausencia de reconocimiento en las calles. El estudio logra evidenciar que la
comprension del ciclismo urbano permite entender la movilidad urbana como un espacio
de relaciones sociales, mas que un agregado funcional de origenes y destinos.

A la luz de los resultados, lo publico se configura como un espacio de competencia por
reconocimiento, en donde la centralidad del vehiculo particular motorizado obstaculiza
el desarrollo de una complementariedad en la movilidad. Asi, se hace del trayecto un
momento hostil y de desencuentros sociales, en donde la vida privada se distancia
exponencialmente de la pablica.

La bicicleta se pedalea cerca de las aceras, por las veredas, ciclovias y en medio de las
calles y avenidas de la ciudad. Un escenario en el cual los agentes moviles varian en sus
narrativas y estilos de movilidad. De esta forma, el ciclismo urbano se erige como una
practica personalizada en amenaza por la baja complementariedad con el entorno
motorizado. En su repeticion cotidiana, promueve el desarrollo de tacticas y estrategias
que configuran los habitos de movilidad ciclista y dan lugar a la competencia por el uso
del espacio publico. En este sentido, se configura como una agencia que se desarrolla
desde la debilidad al interior del régimen de transporte y se constituye como una préctica
insurgente. Asi, se desarrolla un marco de accion que no sigue pautas predeterminadas en
el desplazamiento, y que mediante victorias fugaces durante la co-movilidad desorganiza
el espacio publico. La comprension en detalle de la bicimovilidad abre debates sobre el
modelo de desarrollo urbano y un régimen de transporte que resulta en lo pablico como
un espacio de desconfianza interpersonal generalizada. Una cultura de movilidad de
desencuentro social, y que de momento, no es capaz de complementar distintos modos de
movilidad en una misma via de transporte.

Por otra parte, el ciclismo urbano corresponde a una practica que tiene lugar en una
infraestructura publica configurada en base al binarismo pedestre-motorizado. Los
usuarios de bicicleta habitan en un area gris en donde la insuficiencia de infraestructura
vial pone en riesgo su seguridad y efectividad como medio de transporte. De este modo,
la bicimovilidad opera como un articulador del desarrollo urbano mas sustentable e
implica un redisefio de la materialidad, cuestionando tanto las disposiciones espaciales
como la cultura vial en Santiago. Al respecto, la baja complementariedad en el régimen
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de transporte constituye un espacio publico percibido como amenaza constante y hostil
en cuanto a las relaciones de movilidad.

Un régimen de transporte que transversalmente se experimenta en tension, riesgos y
conflictos, que es posible poner en tela de juicio desde practicas sociales insurgentes
como el uso intensivo de la bicicleta. Esta exploracion del habitar movil en bicicleta
permite comprender como los espacios publicos son disefiados por la circulacion de
agentes urbanos, cuyas contradicciones evidencian la fragilidad de un modelo urbano
centrado en la conectividad de funciones fragmentadas de la vida social, en oposicién a
una igualdad en el acceso y uso de la via publica por parte de modos de movilidad méas
sustentables.
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Capitulo I1: No basta con pedalear: la comprension del

ciclismo urbano como una practica colectiva.?

Este capitulo reflexiona sobre la comprension del ciclismo urbano como una forma de
accion colectiva en el Chile contemporaneo. La practica como una forma de percibir y
comprender el mundo coloca al sujeto en contextos sociales. De esta forma, los procesos
de socializacion que atraviesan las acciones individuales es el centro del argumento. El
estudio explora como la practica del ciclismo se articula como accién colectiva en tanto
se ancla a territorios, necesidades y orientaciones valdricas compartidas por las
agrupaciones ciclistas de Santiago. Basdndose en el estudio de seis integrantes de distintas
agrupaciones y la participacion en ciclomarchas masivas, se propone que ser ciclista dice
relacibn con un conocimiento practico compartido, descansando en dos pilares
fundamentales: la generacion de vinculos sociales fuertes al interior de colectivos ciclistas
y la construccién del ciclismo urbano como accion politica.

Conceptos claves: ciclismo urbano; practica ciclista; accion colectiva; ciclo-activismo.

12 Para la revista Ethnography, SAGE. Es en inglés. Los articulos publicados estan
escritos en primera persona, cosa que se modificara para cumplir con el formato de
redaccion. Este paper tiene 6.988 palabras. Ademas, la revista no considera apartados
especificos de metodologia y discusion tedrica. Estos elementos estan distribuidos entre
los subtitulos: “Introduccion” y “Entrando en el mundo del ciclista urbano™.
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Introduccion

En marco de la transformacion neoliberal durante la dictadura de Augusto Pinochet (1973
—1989), el crecimiento expansivo hacia la periferia del Area Metropolitana de Santiago
(en adelante, AMS) transformo la proximidad a bienes y servicios urbanos en un
privilegio (Salas, 2018), y las principales formas de conectividad, en grandes avenidas
correspondientes a proyectos concesionados por el Estado de Chile!3. En este contexto,
se hilvana un modelo de desarrollo urbano que transforma el espacio publico en uno
susceptible de ser privatizado, y junto con ello, se entiende a la bicicleta como un objeto
banal e infantil, asociado al juego, al deporte o actividades recreacionales, mas que como
un modo de movilidad legitimo y sustentable (Elissegaray, 2009).

Con el Estallido Social de 20194, aparecen formas de organizaciéon que ya no se
constituyen en el viejo modo de asociatividad del trabajo, y que comienzan a pujar por
un reconocimiento institucional. La estructura social sobrepasa los moldes de contencion
de la Transicion®® y estalla en nuevas formas de conflicto social (Ruiz, 2021), que dicen
relacion con subjetividades y malestares culturales aparecidos en las particularidades de
una ciudad neoliberal. En este contexto, se estabiliza la movilizacion ciclista politica
como marco de accion colectiva en Chile.

El ciclismo urbano corresponde a un fenébmeno en aumento en la ciudad de Santiago.
Luego del ciclo de protestas ocurridas el 2019, ante los problemas de locomocién y la
destruccion de la infraestructura publica, este crecimiento se ve acelerado y la presencia
de ciclistas en las calles aumenta perceptiblemente!®. Un auge que viene de la mano con
la formacion de organizaciones sociales ancladas al uso de la bicicletal’, y la realizacion
periddica de ciclomarchas - ocupacién no autorizada de las calles por cuantiosos ciclistas

13 Este afio 2022 se finalizo la construccion de las Avenidas Vespucio Oriente 1'y I1; un
mega proyecto concesionado por el Estado de Chile que contempla una red de autopistas
circunscritas en Santiago compuestas por dos calzadas de tres pistas por sentido vehicular.
14 Ciclo de protestas masivas iniciado el 18 de octubre de 2019 y que da inicio a un
proceso de reforma constitucional en Chile.
15 Periodo que contempla el regreso a un sistema democratico después de 19 afios de
dictadura civico-militar.
16 Un estudio desarrollado por el Departamento de estudios del Automévil Club (2020),
indica que la cantidad de ciclistas aumentd en un 10% en la capital durante los ultimos
meses del 20109.
7 Santiago Norte Pedalea, Pedales Sur Oriente, San Joaquin en Pedales, San Miguel
Pedalea, La Cisterna Pedalea, Pedalhuel, Pedal Lo Prado, Pedalerxs Estacion Central,
Maipu Independiente, Cleteros Go! Pte. Alto, Bajos de Mena Pedalea, Lo Espejo Bike,
entre otras.
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En este sentido, en el centro de este capitulo se entiende que las practicas sociales son
mucho mas que ejecuciones del cuerpo. Las formas en que comprendemos el mundo y la
vida social estan en nuestros actos y como nos movemos. En este sentido, las practicas
son significados incorporados (Palacios, 2011) que estan en constante construccion y son
el producto de interacciones sociales. La exploracion del ciclismo urbano, en tanto
practica social, permite comprender cdémo una accion individual y un medio de transporte
personalizado puede ser definido como producto de lo social, que puede decantar en
formas de asociatividad. Al respecto, se profundiza en la nocion de accion colectiva como
aquellas actividades compartidas entre actores que requieren de su coordinacion para
lograr un proposito en comun (Garcia, 2020). De esta forma, los contextos sociales y las
practicas individuales estan en permanente dialogo. En el caso del ciclismo urbano, este
se desempefia como una accién personal que no es posible sin la interaccidn con otros. El
proceso de aprendizaje en si mismo constituye el establecimiento de relaciones sociales.
Se aprende gracias a la ayuda de un otro.

La accion colectiva, en este sentido, se traduce en el resultado de la construccion de
vinculos en torno a una practica social. Formas concretas de accion que ubican a los
sujetos en comunidades relacionales a partir de la movilizacion de distintas formas de
capital: orientaciones valoricas, disposiciones politicas, conocimientos en mecanica,
conocimiento en rutas, cercanias geograficas y sentimientos de reciprocidad. Que van
lentamente construyendo al ciclismo urbano en una accion social, es decir, propensa de
generar vinculos estrechos, que luego promueven la asociatividad entre individuos.

En marco del Estallido Social, los repertorios de accién colectiva se constituyeron por
marchas, asambleas ciudadanas, ocupacion de espacios publicos, resistencia a las fuerzas
de orden publico, cacerolazos'®, destruccion infraestructura urbana, barricadas,
performances en espacios publicos y ciclomarchas masivas. Un abanico de protestas que
se nutrié de la capacidad creativa de una ciudadania altamente movilizada.

Por consiguiente, ademas de ser una accion social, se propone que es posible comprender
al ciclismo urbano como accién politica. Esto a partir de los procesos y experiencias
colectivizantes que atraviesan la practica, el grado de compromiso de los sujetos con las
agrupaciones y el desarrollo de una conciencia ciclista. Se argumenta que una accién se
entiende como politica cuando en su ejercicio se disputa el poder en determinados campos
sociales (Nurit, 2019), y como consecuencia de ella es posible extrapolar el bienestar de
otros. En este caso, a partir de la persecucion de objetivos afines al ciclismo urbano.

18 Desde sus hogares la gente solia golpear ollas o implementos parecidos con el fin de
expresar descontento.
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Como parte de este zoom analitico, se propone que el ciclismo urbano en tanto accién
politica se sustenta en el activismo como parte fundamental de su repertorio. Al respecto,
el activismo se entiende como el aspecto politico de la vida publica, en el que los
ciudadanos ejercen su capacidad para incidir en su entorno por medio de la participacion
en organizaciones sociales, manifestaciones y/o mediante el sufragio (Aruldoss, Nolas &
Varvantakis, 2020). Asi, al performar una propuesta politica mediante acciones concretas,
las agrupaciones ciclistas requieren de la participacion permanente de sus miembros para
poder subsistir como forma de organizacion social.

Esta exploracion requirié de un trabajo cualitativo en profundidad al fenémeno de estudio.
Se recurrié a las diferentes agrupaciones de ciclistas que realizan un trabajo activo en
funcion de consolidar el ciclismo urbano en la ciudad de Santiago, tomando como
referencia un total de seis casos. La seleccion de casos apuntd a obtener una diversidad
de experiencias, por lo que se incluyeron actores provenientes de las dos macrozonas de
Santiago (zona oriente y zona poniente), asi como cumplir con una distribucion
equilibrada por cuotas de género asociadas a hombres y mujeres. En particular, se
abordaron tres agrupaciones ancladas a comunas especificas (Pedalerxs Zona Oriente;
Cletachelas; y Pedalerxs Estacion Central), dos asociadas a reivindicaciones de género
(Revolucion Ciclistas Feminista y Bicidencias), y una relacionada con el ciclismo de
carreras al interior de la ciudad (Street Cat C.C).

De esta forma, el capitulo explora el fenémeno del ciclismo urbano a traves de entrevistas,
acompafiamientos en trayectos y la observacion etnogréafica de ciclomarchas. En total, se
recorrieron 120 km acompafiando a los entrevistados y se participd de 15 ciclomarchas
entre 2021 y 2022. La exploracion de las redes ciclistas en Santiago entrega una
aproximacion comprensiva a las nuevas formas de accion colectiva en un pais del
neoliberalismo extremo. Como reivindicacion central, se propone que a pesar de ser una
practica individual, el ciclismo urbano es capaz de constituirse como accion colectiva, a
través de dos mecanismos: el desarrollo de vinculos sociales al interior de las
agrupaciones ciclistas y la participacion en manifestaciones en bicicleta donde surge una
autocomprension como cicloactivistas.

Por una parte, los vinculos analizados proporcionan una caracterizacion de las redes
construidas al interior del ciclismo urbano en Santiago, capaz de encauzar formas de
malestar social y operar como forma de cooperacién social enraizada en red (Garcia,
2020), y por otra parte, estos decantan en el ciclismo urbano comprendido como accion
politica, que se configura como tal mediante el desarrollo de una conciencia ciclista,
acompariada de la construccion de limites politicos en el ejercicio de la practica y la
elaboracidn de demandas propias al uso de la bicicleta en la ciudad.
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Entrando en el mundo del ciclista urbano

La bicicleta es una creacion social. Un artefacto que posiciona a los sujetos en un
entramado de conocimientos, acciones, herramientas y usos sociales que construyen un
entorno complejo en el que interactian estos elementos. Lo social de la bicicleta antecede
al objeto mismo, y permite abrir una dimension que resulta mas evidente para la reflexion
socioldgica. Asi, no sorprende que detras de la innegable individualidad de la bicicleta,
existan procesos sociales que se extrapolan de ella.

La bicicleta inserta al usuario en el espacio publico desde el desplazamiento y la
circulacion de actores urbanos. Asimismo, convive con otros logros sociales como la
infraestructura urbana y se enmarca en coyunturas como la cultura de movilidad
motorizada. Esto introduce al ciclismo en un conjunto de relaciones sociales complejas,
que devienen en la exclusion del ciclismo en el campo de la movilidad, en forma de falta
de reconocimiento infraestructural, normativo y cultural por las calles de Santiago.

La bicicleta corresponde a un modo de movilidad individual. El ciclista se mueve solo,
se moviliza con su propio kit de herramientas y tanto las distancias como velocidades
estan dadas por las capacidades corporales del conductor. No obstante, su proceso de
aprendizaje y uso esta expresamente asociado a relaciones sociales, espacios y territorios
fisicos, que insertan a los usuarios en comunidades de personas que comparten la misma
practica. Por mucho que sea una préactica individualizada, la bicicleta es un objeto cuyo
uso no es posible sino gracias a procesos de socializacion. Se aprende a bicicletear
practicandolo de forma individual, pero mediante la comunicacion y el apoyo de otros.
Al respecto, las palabras de Pablo (31, ciclista), permiten entrever las disposiciones del
ciclismo urbano. Por un lado, estd la tecnificacion del conocimiento mecanico como
forma de capital, y por otro, los mecanismos sociales que colocan este conocimiento para
ser compartido con otros usuarios.

De hecho igual estoy estudiando para ser mecanico en la Academia de Shimano
virtualmente. Independiente de que andes en un tipo u otro de bicicleta, creo que el
mensaje es el mismo: andar en bicicleta hace bastante bien para el dia a dia. Hace
bien en muchas cosas y a mi personalmente de manera positiva me ha ayudado un
montdn. Por ende, a gran parte de las personas que conozco siempre le recomiendo
la bicicleta; ayudo mucho a la gente cuando se compra una bicicleta, la gente suele
buscarme mucho por eso. La bicicleta siempre es algo para la gente y es algo bien
bonito de coordinar en conjunto. (Entrevista con Pablo, 31, ciclista)

El ciclismo se articula como tal mediante procesos de aprendizaje compartido, en los que
el conocimiento mecanico y la maniobra del objeto son traspasados por gente con mayor
experiencia hacia los nuevos ciclistas.
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Asimismo, el aprendizaje del objeto también deviene en la construccion de grupos
sociales. Por ejemplo, Lucas, informante de 20 afios, se introdujo al ciclismo urbano
gracias a las relaciones de amistad generadas en el colegio, con las que formé el grupo de
carreras en el que hoy participa. De esta forma, podemos entender este proceso de
socializacion como una disposicion estructurante de ser ciclista. EI uso cotidiano e
intensivo del artefacto sitta a los usuarios en la necesidad por desarrollar un conocimiento
mecanico relacionado a la bicicleta, el cual es adquirido a través de la transmision de otros
usuarios y que se aprende en funcion de ser compartido, es decir, a disposicion de otros
ciclistas.

Me ha tocado mucho ayudar a otros ciclistas. De repente, gente con problemas
técnicos, pinchazos, y la idea es solidarizar. Si veo a alguien siempre le pregunto y
digo que tengo herramientas. Encuentro que es una actitud esperable de todo
ciclista. Si ves alguien en bicicleta empatizas inmediatamente. (Entrevista con
Carolina, 32, ciclista)

Estas relaciones de intercambio en torno al uso de la bicicleta dicen relacion con la forma
de comprender el mundo por parte de los usuarios entrevistados. Tanto aprendices como
maestros incorporan en sus practicas una disposicion de aprender y ensefiar constante, lo
cual los inserta en un entramado de relaciones sociales dados por la generosidad y
solidaridad con otros usuarios. En este sentido, se refuerza la idea de que el desarrollo de
practicas sociales nos coloca en contextos y nos permiten entender la sociabilidad como
algo inherente a los procesos individuales.

Ahora bien, también la cultura ciclista de los informantes demuestra su dimensién mas
personal. Desde la configuracion estética de la maquina, hasta su construccion mediante
la adquisicidén de componentes por separado. Un proceso de identificacion personal con
la bicicleta que se acomparfia de una mayor apropiacion de la maquina por cada usuario.
En este proceso, si bien usualmente se respetan los modelos predefinidos a nivel industrial
— modelos Mountain Bike (MTB), Fixie o Hibridas -, también se abre la puerta para
modelos que no respetan estas pautas. Por ejemplo, David, informante de 44 afios,
construyd su bicicleta reutilizando materiales de bicicletas usadas, sin guiarse por uno u
otro modelo; con ruedas distintas, horquilla de bicicleta MTB, manubrio Fixie. David es
capaz de plasmar su identidad en el artefacto. Asi en mas, la construccion individual de
la bicicleta dice relacion con el estrecho vinculo que genera cada ciclista con la maquina.
En este sentido, parte de las disposiciones ciclistas es la capacidad de disefiar tu propio
modelo e imprimir parte de ti en ella, siempre en funcion del propésito individual de cada
usuario.
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La mayoria de los productos de la bicicleta los he traido desde afuera. Las ruedas
las importé, por ejemplo. Primero fue bikecomponents para mi rueda, y el marco lo
fui a buscar a Miami. Para la bicicleta me fijo en el peso, el precio y que tengan
buen desempefio para la bicicleta. Siempre prefiero que sean mas liviano pensando
en las carreras tipo Alley Cat que se organizan por Santiago. (Entrevista con Lucas,
20, ciclista)

La relacion con la maquina contiene un grado importante de intimidad con el usuario. Un
proceso de individuacion que se expresa en los componentes y adornos de cada bicicleta,
e incluso en los modos de conduccién por las calles de Santiago. Durante los
acompafiamientos en trayectos, fue posible dar cuenta de que algunos usuarios suelen
manejar por la vereda para evitar riesgos con los vehiculos motorizados (como el caso de
Paula, 40), mientras que otros suelen ocupar exclusivamente la calle, incluso en
reemplazo del uso de ciclovias (como el caso de Lucas, 20). Un desarrollo heterogéneo
de técticas y estrategias de movilidad que van diversificando internamente la practica del
ciclismo urbano. Esto dice relacién con la libertad que permite el artefacto a cada usuario,
pero sin por ello menoscabar las relaciones de asociacion entre ciclistas. Se argumenta
que para comprender en profundidad el ciclismo urbano, es necesario dar cuenta también
de los matices internos de la practica.

En orden a tener presente su pertenencia a las agrupaciones ciclistas, los informantes
participan de las ciclomarchas convocadas los primeros martes de cada mes por la
plataforma Ciclistas Furiosos!®. Como una forma de marcar su posicion y solidaridad con
el resto de los usuarios, su presencia en estos eventos es una actividad permanente y que
refuerza los vinculos que hay tanto al interior de las agrupaciones como entre las
agrupaciones de ciclistas en Santiago.

Discusion de resultados

Redes al interior del ciclismo urbano

En las agrupaciones ciclistas surgidas con la revuelta de 2019, se articulan relaciones
cotidianas en torno a la bicicleta que involucran el desarrollo de vinculos sociales fuertes.
Tal como describe Carolina, los colectivos ciclistas son experimentados como
comunidades relacionales, en las que se generan vinculos de larga duracion, con
interacciones frecuentes y de alta intensidad (confianza y reciprocidad con el grupo).

19 “Una superestructura politica de muchas organizaciones ciclistas. Es como una
plataforma que incluye a las organizaciones mas pequefias” (Entrevista con David, 44,
ciclista)
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Para mi ser ciclista es mi mundo, porque la mayoria de mis amigos andan en bici
entonces es mi panorama de fines de semana también. Cuando me di cuenta que se
empezaron a juntar ciclistas aqui de la comuna fue como muy bacan. Porque por el
tema del regreso de las marchas, yo me devolvia sola, y al final somos todos
vecinos. Entonces fue un engranaje para participar con mayor seguridad en las
marchas. Ahora somos como 30 activos. El domingo pasado hicimos la ruta hacia
la Cuesta Barriga, hoy fueron al cerro San Cristobal, y todos los dias estan haciendo
algo. Antes todos iban al cerro pero ibamos solos, es mas tranquilo para todos, nos
cuidamos entre nosotros. (Carolina, 32, ciclista)

De las seis agrupaciones estudiadas, si bien con distintos fines especificos, todas
promueven la construccion de relaciones cotidianas en su interior con grados importantes
de cercania e intimidad. De esta forma, el uso habitual de la bicicleta como medio de
transporte comienza a ser un hecho social que envuelve la vida privada de los usuarios.
Esto transforma el proceso de usar la bicicleta en una accion envuelta en lazos sociales
que acompafan la préctica. Por ejemplo, Pablo (31, ciclista) menciona que en su
agrupacion también se realizan eventos de solidaridad social como completadas?° o rifas
para recaudar fondos cuando algun integrante requiere apoyo econémico. En estos casos,
las necesidades versan entre el extravio o hurto de la bicicleta propia, hasta el costeo de
tratamientos médicos, donde las agrupaciones operan como centros de solidaridad y
cooperacion mutua entre los participantes.

Del mismo modo, los mecanismos de reciprocidad también se evidencian en las
actividades en bicicleta organizadas por los colectivos. Frecuentemente, se realizan
salidas con distintos niveles de dificultad y kildbmetros de distancia, en los que se
despliegan mecanismos de seguridad que promueven el cuidado y autocuidado durante
los trayectos. La movilizacion con juegos de llaves, desmontadores de ruedas, camaras
de repuesto, parches, bombines y luces de repuesto forman parte de las disposiciones
ciclistas que vinculan la seguridad individual con el cuidado del otro. La movilidad con
kit de herramientas y elementos de emergencia es parte de un habitus ciclista que
promueve el traspaso de conocimientos practicos y la disposicion a solidarizar con otros
cuando se necesita apoyo.

En la ruta hacia Panul una chica pinché y yo le dije que sabia arreglarla. La chica
no tenia idea, andaba con camara y para mi eso es super sencillo asi que no dudé en
ayudarla. (Gisela, 34, ciclista)

20 Reunién social muy comun en Chile en la que se venden completos -hotdogs con
agregados como palta, tomate, mayonesa y otros - a bajo precio (o0 aporte econémico
voluntario) con el fin de reunir dinero para una causa.
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Estas relaciones tanto con la maquina como entre ciclistas son las que transforman el
fendmeno del ciclismo urbano en un proceso individual y, al mismo tiempo, colectivo de
aprender — ensefiar permanente.

Como una constante, la preocupacion por la seguridad del grupo también se promueve en
las rutas de mayor distancia. Segun narra Lucas (20, ciclista), cuando se movilizan en
grupetas?!, la organizacion de los participantes se planifica de tal forma que todos hagan
el mismo esfuerzo. Esto se logra a traves de la rotacion del primer puesto; organizados en
una hilera, cada cierto tiempo o distancia el ciclista que va méas adelante se traslada al
final del grupo para poder descansar lo mas posible, y asi sucesivamente se van cuidando
entre todos.

Las redes formadas al interior de los colectivos ciclistas también se caracterizan por estar
organizadas politicamente en representantes. Con reuniones semanales, tanto
representantes como participantes ordinarios se juntan en un punto acordado, discuten las
actividades que estan por venir y suelen distenderse entre ellos. Segin Carolina, la
organizacion centralizada en representantes permite canalizar las demandas del colectivo
hacia las autoridades locales. Sin embargo, la eleccion de representantes no implica que
las relaciones al interior de los colectivos dejen de ser horizontales. Por el contrario, al
operar como un grupo de apoyo matuo, amistad, confianza y reciprocidad, los colectivos
ciclistas se caracterizan por sostener relaciones horizontales en su organica interior. Esto
facilita un flujo homogéneo de la informacion, haciendo que la comunicacion y
coordinacion sean expeditas al interior de los colectivos (Garcia, 2020).

En este sentido, se producen procesos de influencia social (Garcia, 2020) que refuerzan
las posibilidades de participar por parte de los individuos. De los vinculos formados al
interior de las agrupaciones estudiadas, destaca también su caracter multifacético, es
decir, que involucran distintos elementos sociodemograficos de los individuos.
Principalmente, el repertorio de estas redes esta dado por la proximidad geogréfica,
orientaciones valoricas y necesidades en comun entre los participantes.

Las agrupaciones involucradas estan directamente asociadas a territorios especificos de
Santiago. Sean de sectores privilegiados o no, lo cierto es que las redes formadas
alrededor del uso de la bicicleta reinen personas con caracteristicas similares. Muchos de
ellos vecinos, se agrupan en comunidades que operan como redes de apoyo, que también
se ven fortalecidas por disposiciones politicas compartidas.

21 palabra ciclista para referirse a un nimero reducido de conductores que recorren una
gran distancia.
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En este punto, cabe destacar las motivaciones individuales que orientan la participacién
de los entrevistados en cada agrupacion. Principalmente, se trata de motivaciones
prosociales. En primer lugar, de la mano con las disposiciones politicas compartidas, la
aversion a la inequidad forma parte de un motor fundamental. Si bien todas las
agrupaciones promueven el uso de la bicicleta y el respeto de esta en la via pablica,
también destaca un comun descontento por las desigualdades sociales que existen en
Chile. Ya sea en torno a la desigualdad socioecondmica, discriminaciones sexogenéricas
y/o demandas feministas, al estar vinculadas al Estallido Social, las agrupaciones ciclistas
tienden a empatizar con las diversas demandas y reivindicaciones relacionadas al ciclo de
manifestaciones del 2019. De esta forma, el uso de la bicicleta y la participacion en
colectivos configura el uso de la maquina como un medio de protesta, capaz de canalizar
el descontento por el acontecer politico y social del pais.

Bicidencias?® es una agrupacion con un fuerte de activismo de disidencias de
género. También, es un grupo social y espacio seguro para personas que desarrollan
su gusto por la bicicleta. Partié de mesas de trabajo, lineamientos con foco en las
comunidades no heterosexuales, con todo un enfoque activista muy reducido a
bicicleta y disidencias, y la interseccion de esos grupos. Participamos en
movilizaciones por el mes del orgullo LGBTQ+, conmemoraciones por el 8 de
marzo, entre otras. (David, 44, ciclista).

En segundo lugar, las normas morales también condicionan la participacion de los
entrevistados. Al gestarse lazos sociales fuertes, la presencia de cada ciclista en las
actividades planificadas se guia por el sentido del deber, es decir, por las expectativas del
comportamiento ajeno reflejadas en el propio actuar (Garcia, 2020). Asi, la presencialidad
exige corresponder con las comunidades, abriendo paso a la cooperacion en contextos de
aprendizaje y compromiso mutuo.

Por ultimo, se encuentra el altruismo, motivacion estrechamente relacionada con la
reciprocidad fuerte que se promueve al interior del ciclismo urbano. Al identificar las
necesidades compartidas por los usuarios de bicicleta, la participacion en agrupaciones a
modo de lealtad politica cobra un sentido superior para los entrevistados. De cierta forma,
hay una intencion por velar por el bienestar de otros mediante la accion individual, en la
que la promocion por el respeto a los ciclistas en la via pablica cobra centralidad como
demanda politica.

Las relaciones construidas al interior de las agrupaciones ciclistas permiten comprender
los procesos colectivizantes que atraviesan la practica del ciclismo urbano. Como

22 Nombre de una de las agrupaciones estudiadas.
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relaciones en constante desarrollo, los vinculos sociales fuertes se anclan a précticas
compartidas y nutren de sentido las acciones individuales. Al respecto, la participacion
en ciclomarchas corresponde a un hito que demuestra y fortalece el sentido de identidad
que sostienen los ciclistas con el uso de la maquina como medio de protesta.

La proteccion del otro como principio ciclista

La participacion constante en ciclomarchas masivas es parte del repertorio de actividades
organizadas por cada agrupacion. Como un espacio de encuentro entre agrupaciones, la
ciclomarcha opera como una forma de accion colectiva enraizada en los nodos
intermedios - agrupaciones ciclistas - que se nutre de las redes sociales formadas al
interior de cada agrupacion y también refuerza las redes intra-agrupaciones.

Las ciclomarchas consisten en la ocupacion masiva e informal por parte de una masa
cuantiosa de ciclistas, que realiza un recorrido predefinido por la o las agrupaciones
convocantes y termina con un evento de cierre y se reivindican las demandas ciclistas.

Como describe David, toda ciclomarcha cuenta con un centinela y varios corta-calles. De
esta forma, las ciclomarchas cuentan con una organizacion jerarquizada en funcion de
mantener agrupada a la masa y velar por el cuidado de todos los participantes.
Usualmente, el centinela es de las pocas personas que sabe el recorrido. Esto, porque se
evita que la informacion se filtre por canales externos y asi las autoridades no puedan
sabotear con tanta facilidad la protesta. Quien oficia como centinela va al principio de la
ciclomarcha y marca el ritmo; al no ser una actividad estrictamente deportiva, se suele ir
a una velocidad moderada para promover la participacion de todos. Por otra parte, los
corta-calles, como dice el nombre, son ciclistas voluntarios que se encargan de
obstaculizar el transito vehicular por las calles que va movilizandose la masa. Su
propdsito es evitar accidentes ya que cualquier colision puede ocasionar la muerte de un
ciclista. Ademas, con frecuencia muchos motociclistas suelen ingresar a las ciclomarchas
y aprovecharse de la masa para poder pasar. Aqui, los corta-calles son los encargados de
expulsarlos. Como un mecanismo de seguridad, también hay ciclistas al final de la
ciclomarcha que protegen a quienes se movilizan con mayor lentitud o se cansan méas
rapido.

Como es posible observar, las manifestaciones en bicicleta como forma de accion
colectiva, descansan en una articulacion solidaria e inclusiva. Curiosamente, todas las
disposiciones organizativas y esfuerzos de los participantes en la protesta giran en torno
al cuidado del otro. Asi, la ciclomarcha opera como una forma de accion que descansa en
la reciprocidad propia de los ciclistas.
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La escena formada luego de las movilizaciones, también da cuenta de aquello. Ademas
de los discursos en el evento de cierre, usualmente se realizan rifas al final de los trayectos
donde distintas agrupaciones donan articulos ciclistas como bandanas, luces, cascos,
articulos reflectantes, juegos de llaves, y cada participante de la ciclomarcha concursa de
forma gratuita por su premio. De este modo, las ciclomarchas refuerzan la idea de
comunidad ciclista entre los participantes y fortalece los vinculos de cada ciclista con las
ciclomarchas.

En este sentido, la articulacion solidaria, inclusiva y de muatua proteccion entre los
participantes, deviene en la construccion de pedalear como accién politica. Mediante la
percepcion como ciclo-activistas, se nutre una narrativa colectiva que define los marcos
del ciclismo urbano como una forma de activismo politico.

Pedalear como accion politica

La presencia de experiencias compartidas en la via puablica articula una suerte de
conciencia ciclista entre los informantes; una concepcion como agentes vulnerados en las
calles de Santiago que permite la construccién de un nosotros ciclista. Repetidas
transgresiones por parte de otros modos de movilidad, principalmente de buses del
transporte pablico y taxis, que enmarcan un conocimiento experiencial posicionando a la
bicicleta como uno de los eslabones méas débiles en el régimen de transporte. Asi, la
practica del ciclismo urbano es percibida como una experiencia de riesgo inmersa en un
entorno motorizado.

El viernes iba por una avenida, y en un punto iba por la orilla izquierda y un auto
comenz0 a tocarme la bocina. Pensé que me estaba dando animo. Adelantando por
la derecha me iba entre los autos que estaban parados por la congestion. Mas
adelante lo volvi a encontrar, se puso detrdas mio y comenzé a tocar sin parar la
bocina. Lo ignoré y adelanté porque el taco era mucho, y junto al pasajero
empezaron a gritarme sulfuradamente. Muy enojados, exclamaban que podia causar
un accidente y que debia subirme a la ciclovia. Me puse un poco nerviosa pensando
en que me podia atropellar - lo tenia a 30 centimetros por una avenida de alta
velocidad con tres pistas por sentido vehicular - y no habia capacidad de dialogo.
Intentd pararse al frente mio para frenarme y logré adelantarlo por la derecha. Al
percatarse de mis intenciones, apret6 el acelerador y se fue. (Gisela, 34, ciclista)

Asi como el relato de Gisela, todos los entrevistados mencionaron haber experimentado

situaciones similares. De este modo, la conciencia como ciclistas se refuerza al interior
de las agrupaciones, en base a un discurso que se nutre de: la elaboracion de
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bicianimitas??; bicicletas de nifios pintadas de blanco que dejan huellas (Jirén, 2018) en
lugares donde ocurrio un siniestro vial. Y la consigna “no mdas ciclistas muertos”.

El 14 de noviembre de 2022 se realiz6 una ciclomarcha en conmemoracion de José (83);
ciclista muerto a inicios del mismo mes tras colisionar con una motocicleta en la comuna
de Conchali, ubicada en la zona norte de Santiago. Para conmemorar su muerte, se
organiz6 una ciclomarcha. Desde un punto de encuentro - ubicado en pleno centro de la
ciudad -, los ciclistas reunidos procedimos a ocupar de manera informal las calles de
Santiago en direccién hacia el lugar donde fallecié José. Una vez en la esquina en
cuestion, junto a la familia del fallecido se realiz6 un discurso y quedd colocada una
bicicleta pintada de blanco con un cartel que decia: “Aqui asesinaron a un ciclista: José
Arias Valenzuela (1939-2022)”.

Las bicianimitas son huellas que se imprimen de manera permanente en los espacios de
movilidad (Jir6n, 2018). Entregan significados a lugares especificos y permiten
espacializar y transformar la memoria, el duelo y la muerte en algo material. También,
operan como hitos urbanos en la metropolis chilena, que refuerzan la idea de una
identidad ciclista construida desde la fragilidad en las calles. Como una suerte de rito,
siempre que fallece un ciclista por causa de algun vehiculo motorizado, el modo de
proceder es el mismo; el 20 de noviembre de 2022 fallece atropellado Luis (45), en Maipu
- comuna?* ubicada en la zona surponiente de Santiago -, por una camioneta conducida a
exceso de velocidad. Para el 25 de ese mes se realiza una ciclomarcha, que culmina con
una bicianimita en el lugar del siniestro.

De lo anterior, se interpreta que el principal articulador del ciclismo urbano como accién
politica es la muerte de un igual. La incertidumbre y el miedo son parte del cotidiano vivir
al movilizarse diariamente en bicicleta por las grandes ciudades. En este sentido, la
muerte de un ciclista visibiliza las contradicciones de un modelo de movilidad
infraestructural y normativamente pensado para el vehiculo a motor. Inmiscuida en una

23 La animita es un término chileno para referirse a un lugar de veneracion religiosa a
santidades o de recuerdo informal a hechos tragicos (defunciones) ocurridos en la en ese
lugar. Estan principalmente asociados a accidentes viales y solian utilizarse mucho en
caso de defuncion de peatones. Con el aumento de la actividad ciclista en Santiago (y el
pais) se han empezado a utilizar para representar a los ciclistas victimas de accidentes
viales.
24 Chile se organiza institucionalmente en comunas, provincias y regiones (de menor a
mayor tamafio). La Region Metropolitana estd compuesta por 52 comunas, distribuidas
en 6 provincias. La provincia de Santiago contiene 32 comunas, cuyo centro es la comuna
de Santiago (también denominada Santiago Centro). En términos administrativos, las
comunas son presididas por alcaldes, las provincias por intendentes y las regiones por
gobernadores.
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cultura vial individualista, la muerte de un igual despierta el sentimiento de empatia por
parte de los ciclistas, y transforma lo que es el autocuidado y la necesidad de sobrevivir,
en cuidado y preocupacion por el otro, que se moviliza con los mismos riesgos y peligros
que yo -el ego-.

Con el tema de “no mas ciclistas muertos” ahi nace un tema muy personal para mi.
Una amiga muri6 atropellada por una micro el 07 de marzo de 2020, cuando venia
de vuelta de un paseo con su hijo de 11 afios. La Unica forma de hacerle honor a
ella es salir a la calle y gritar hasta que se den cuenta de que en verdad nos estan
matando. (Carolina, 32, ciclista)

Del discurso por la demanda “no mads ciclistas muertos”, se desprende la vulnerabilidad
con la que se enfrenta el uso intensivo de la bicicleta. Una vulnerabilidad consciente,
percibida y experimentada, que articula la definicion de un nosotros ciclista, y entrega un
sentido politico a pedalear.

iA no soltar las calles! Mafiana podrias ser td, tu mama, tu hijo, tu nieto, tus amigos,
tu pareja o tal vez pueda ser yo (Revolucion Ciclista, agrupacion estudiada)?®

Lo anterior, en vez de disminuir el uso de la bicicleta, para los informantes se traduce en
hacerse mas visibles como ciclistas en las calles y refuerza sus ganas por fomentar el
ciclismo urbano. De esta forma, se consolida una autopercepcion como ciclo-activistas,
es decir, como agentes comprometidos en conciencia y accion por el reconocimiento
cultural del ciclismo urbano en Chile. Al respecto, operan dos procesos que definen lo
que es ser ciclo-activista: la construccion de limites politicos y la elaboracion de
demandas sociales propias.

Como narra Lucas (20), los limites politicos se construyen a partir del distanciamiento
respecto del ciclismo estrictamente deportivo. Participar como ciclo-activista no
necesariamente tiene relacion con el imaginario deportivo o un proyecto de
transformacion corporal.

Hay gente que tiene una vision, una identidad del ciclista, y creo que al final soy
otra entidad de lo que esperan. El ciclista creo que es una etiqueta, muy deportista,

que usa tricot y tenidas deportivas. Siento que no encajo. (Lucas, 20, ciclista).

El ciclo-activismo se define mucho mas por las practicas de solidaridad con otros ciclistas

25 Afiche difundido por la agrupacion Revolucién Ciclista en redes sociales. Disponible
en: https://www.instagram.com/p/ClY 6kllucsw/?hl=es
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y la participacion en agrupaciones sociales y ciclomarchas masivas, que por el desarrollo
deportivo de la practica. Asi en mas, definirse como ciclo-activista es indiferente al grado
de conocimiento técnico y profesionalizacion del uso de la bicicleta.

No me gusta el discurso deportivo con la bicicleta. Yo pedaleo nomas, no soy un
engreido del mundo ciclista. Se puede andar en bicicleta, puede ser tu medio de
transporte y ya, no tienes por qué plantearlo como ejercitarse. Es un elemento
secundario para mi. Yo, en realidad no sé moverme de otra forma. (David, 44,
ciclista)

Los fines deportivos del ciclismo no tensionan los problemas de reconocimiento en la via
publica. La superposicién del imaginario del deporte en el ciclismo urbano es
problematica en tanto tiende a invisibilizar el potencial transformador de la bicicleta en
la ciudad. En esta tension, el ciclismo urbano se limita al &rea de ocio y recreacion,
marcando un quiebre con la percepcion de los informantes. Sin embargo, este discurso
no esté libre de contradicciones. Como parte de los repertorios de cada agrupacion, suelen
organizarse recorridos periodicos a distintas zonas de los alrededores de Santiago, que
indudablemente implica un rendimiento deportivo. Por lo general, son trayectos que
contemplan mas de 30 kildémetros en bicicleta.

La construccion de limites politicos también esta dada por la identificacion de un sector
opositor o contrario al reconocimiento del ciclismo urbano. Al respecto, se resaltan las
figuras de choferes de buses del transporte publico y taxistas como las principales fuentes
opositoras. Junto con una asociacion irrestricta a la masculinidad en la movilidad, para
referirse a conductores de vehiculos motorizados usualmente se utiliza la expresion
“asesinos al volante”. Como una forma de representar la imprudencia y el peligro de la
cultura motorizada en Santiago, no solo se identifica una baja complementariedad con
otros modos de movilidad, sino que se hace hincapié en la oposicién directa de estos con
la bicicleta.

Con los taxis y las micros la relacion es pésima. No respetan, me han tirado hasta
escupos. Cuando me percato de que una micro va demasiado rapido o anda
acelerada, la dejo pasar. Prefiero dejar que pase y que se pierda, porque me puede
matar. Asi que no me arriesgo con las micros. Es peor tratar de ganarles. (Carolina,
32, ciclista)

Por otra parte, la constitucion del ciclismo como accion politica también pasa por la
definicion de demandas sociales especificas como sector de la sociedad. Un proceso de
autoconciencia de las necesidades compartidas, que perfila al ciclismo urbano como un
logro colectivo. A proposito, es posible dividir estas demandas entre aquellas referidas a
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la infraestructura ciclista y aquellas referidas a la cultura vial. Del primer grupo, destaca
la exigencia por una mayor accesibilidad a las ciclovias, mejor conectividad entre tramos
- incluyendo ciclovias de comunas distintas - y ciclovias que no pongan en peligro el
bienestar de los ciclistas por medio de obstaculos, hoyos y baches.

Ahora bien, respecto de las demandas sobre la cultura vial, el reconocimiento como
actores urbanos legitimos pasa por: el respeto del 1,5 metros de distancia que deben
mantener los vehiculos motorizados respecto de las bicicletas en ausencia de ciclovias, y
el respeto de la ciclovia como un carril exclusivo para ciclos??; tal como narra Gisela (34,
ciclista), en Santiago no esta incorporada la presencia de bicicletas, por ende las ciclovias
son usadas como estacionamientos, lugares para detenerse e incluso para que
comerciantes ambulantes dispongan de ese espacio.

La articulacion de demandas sociales que afectan directamente la préactica del ciclismo
urbano trae como consecuencia una mayor permeabilidad entre los entrevistados. Como
sujetos afectados directamente, el ciclo-activismo incorpora como exigencias ciertas
reivindicaciones que tienen consecuencias concretas visibles e inmediatas. Ello explica
la capacidad de condensar y agrupar a las personas con un uso intensivo de la bicicleta
en Santiago. En vez de elaborar un discurso genérico y quizas escaso en cuanto a
consecuencias practicas, el ciclo-activismo identifica sus propias demandas en su mismo
ejercicio. Frente a esto, sorprende que a diferencia de las movilizaciones durante los afios
90s, a nivel discursivo, la construccion de una ciudad mas sustentable y libre de
contaminacion pasa a ser una implicancia de segundo orden a la reivindicacion del
ciclismo urbano. De acuerdo con lo observado, en el centro de pedalear como accion
politica, esta la persecucion de reconocimiento como agentes urbanos legitimos.

El uso de la bicicleta como accion politica pasa por la construccion de una percepcion y
gramatica del mundo ciclista. Asi, la consolidacién del ciclismo urbano como un medio
legitimo de transporte, se ratifica como un logro colectivo en el que operan mecanismos
de definicion de limites politicos y la condensacion de las necesidades compartidas.
Ademas, como antesala, la muerte de otros ciclistas fortalece la formacion de un nosotros
ciclista, que articula una conciencia compartida como agentes vulnerados en la via
publica.

26 En Chile se conoce por “ciclo” a los vehiculos no motorizados, de una o mas ruedas y
propulsados exclusivamente por una 0 mas usuarios. Esto excluye motocicletas, scooter
eléctricos u otros con propulsién mecanica.
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Conclusiones

A través de la practica

Las personas que hacen uso intensivo de la bicicleta en Santiago saben el peligro y la
incertidumbre por la que hay que atravesar para trasladarse de un punto a otro. Esta
conciencia deviene del conocimiento practico que se incorpora al movilizarse en bicicleta
dia a dia. La falta de un reconocimiento institucional y cultural como modo de transporte,
afecta de manera transversal a todos los usuarios de bicicleta en la metrdpolis chilena, lo
que permite afirmar la existencia de experiencias compartidas como puntapié inicial para
articular un nosotros ciclistas.

Aprender a pedalear es imposible sin el otro. El traspaso de conocimientos practicos
constituye una condicion de posibilidad para que las acciones individuales puedan
ejercerse. Aprender a usar artefactos nos pone en contextos y relaciones sociales. Sin
embargo, no toda practica compartida resulta en asociacion. Por lo tanto, surge la
pregunta: ¢qué ocurre que el ciclismo urbano es capaz de dar paso a formas de accién
colectiva? Al respecto, aparecen las particularidades del ciclismo; una forma de
movilidad individual que coloca a los usuarios en un proceso de aprender - ensefiar
permanente, en la que los conocimientos técnicos y mecanicos se adquieren en funcion
de colaborar con el otro. Se compone, entonces, como un entramado de conductas que
transforman al ciclismo urbano en una practica que no se entiende sin la solidaridad, la
reciprocidad y el cuidado del igual.

Los ciclistas otorgan sentido a la préactica por medio de su asociacién. De esta manera, la
participacion en agrupaciones ciclistas posibilita la ocurrencia de lazos sociales fuertes,
lo que contribuye a que éstas sean comunidades relacionales enfocadas en el apoyo mutuo
y la promocion del ciclismo en Santiago. Asi, los mecanismos de reciprocidad y la
seguridad del otro son elementos fundamentales para cada agrupacion, tanto en las
actividades con fines sociales como en aquellas propias del ciclismo.

A nivel operativo, las agrupaciones ciclistas se organizan politicamente en representantes,
lo cual no excluye la primacia de relaciones horizontales en su interior. Ademas, al
involucrar vinculos multifacéticos, es decir, que relnen distintas caracteristicas
sociodemogréaficas en sus participantes, operan procesos de influencia social (Garcia,
2020) que decantan en un mayor compromiso y lealtad por sus participantes. A nivel
individual, esto se expresa en motivaciones prosociales, tales como la aversion a la
inequidad, normas morales (sentido del deber) y el altruismo. El ciclismo urbano deviene
en accion colectiva mediante procesos colectivisantes que se centran en la reciprocidad
social. Esto también se evidencia en las ciclomarchas, formas de protesta ciclista cuya
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organizacion completa esta articulada en funcion del cuidado y la proteccién en
comunidad.

Por otra parte, la construccion colectiva del ciclismo urbano pasa necesariamente por la
conciencia de la vulnerabilidad en las calles de Santiago. Al respecto, la muerte de un
ciclista opera como principio generador de practicas y discursos que comienzan a hilvanar
una gramatica orientada a la cooperacion y el compromiso con el ciclismo urbano como
horizonte de sentido. La consigna “no mads ciclistas muertos” y la construccion de
bicianimitas forma parte de la construccion de los entrevistados como ciclo-activistas.
Una orientacion politica del ciclismo que construye sus limites mediante el
distanciamiento al ciclismo deportivo, la oposicién a los vehiculos motorizados y la
estructuraciéon de demandas especificas como sector social.

Esta exploracion del ciclismo urbano da cuenta de los significados incorporados
(Palacios, 2011) que se nutren de la ejecucion individual y las interacciones sociales que
acompafian la practica. Una articulacion que permite entender lo privado como un
producto de lo social, y de esta forma, comprender el ciclismo urbano como una forma
de posicionar a los sujetos en el mundo. Précticas que en su ejecucion cotidiana van
definiendo categorias sociales, y por medio de la movilizacion de distintos capitales -
asociados o no al ciclismo: corporales, orientaciones valdricas, disposiciones politicas,
conocimientos en mecénica, conocimiento en rutas, niveles socioeconémicos, cercanias
geograficas, etc. - constituyen una condicion de posibilidad para la asociatividad en torno
al desplazamiento en bicicleta.

De esta forma, la construccion de significados en torno a la practica, al envolverse en
procesos colectivos, puede devenir en la articulacion de ésta como accion politica.
Mediante el desarrollo de una conciencia compartida y la generacion de redes sociales, el
uso de la bicicleta comienza a guiarse por fines externos al desplazamiento, y se asocia
con objetivos politicos afines como grupo social. Al involucrar dimensiones mas
profundas de la vida social, el desplazamiento en bicicleta, solo 0 acompafiado, comienza
a ser incorporado como una forma de performar una propuesta politica asociada al
reconocimiento del ciclismo urbano en la ciudad.

Solamente mediante una aproximacién prolongada, diversa y profunda fue posible dar
cuenta de los mecanismos colectivos que involucran al ciclismo urbano. Los ciclistas en
Santiago desarrollan su préactica como una forma de comprender y otorgar sentido a su
posicién en la sociedad, y mediante procesos complejos de socializacion son capaces de
articularse como una forma de accidn colectiva. A tal punto, que no es posible entender
el ciclismo sin la solidaridad y el cuidado por el otro.
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Conclusion General

La presente tesis se articula en base a dos propuestas investigativas que consideraron una
aproximacion exploratoria al ciclismo urbano como fenémeno de estudio. El trabajo de
campo contempl6 entrevistas en profundidad, acompafiamientos etnograficos en
trayectos y la participacion en ciclomarchas masivas por un periodo de un afio. Asi, se
logra dar cuenta de la importancia que tiene comprender sociol6gicamente el ciclismo
urbano en tanto practica de movilidad. La bicimovilidad como una forma de entregar
sentido al habitar en las metropolis contemporaneas y su estudio como un proceso de
reconocimiento para pensar y promover ciudades mas sustentables. De esta forma, se
configura una propuesta socioldgica enfocada en las préacticas de habitar, como una forma
de ubicar a los sujetos en la sociedad y los vinculos en los que interactian.

Al centro de la presente tesis, se halla la pregunta por cémo las personas con un uso
habitual de la bicicleta demandan y construyen lo pablico en la ciudad de Santiago. El
reciente auge del ciclismo urbano en nuestra capital ha convertido la movilidad y
planificacién urbana en un tema central para pensar los espacios publicos. Una morfologia
de nuestras ciudades que se adapta a las necesidades del automovil, y que por tanto,
articula un modelo urbano en donde el espacio publico se transforma en un espacio
conectivo. De esta forma, pierde el papel de sociabilidad y se reproduce una planificacion
fragmentada que favorece a las comunas con mayor capacidad de inversion.

El primer apartado, titulado “Habitar en bicicleta, una disputa por la configuracion de lo
publico en Santiago de Chile”, coloca en el centro del argumento a la practica ciclista
como una forma de construir el espacio publico. El capitulo discute las repercusiones
negativas de la cultura de movilidad privada y motorizada en la capital chilena desde los
habitos de movilidad ciclista. Se profundiza en las practicas y significados que los
usuarios de bicicleta construyen sobre lo pablico, a partir de su experiencia movilizandose
por las calles. Esta aproximacién busca caracterizar las tacticas de movilidad y los
procesos de significacion del espacio publico por parte de usuarios de bicicleta, en base
a entrevistas y un proceso de etnografia multisituada (Jirén, 2016). El estudio analiza seis
casos de personas participantes en agrupaciones ciclistas formadas durante el Estallido
Social en Chile (2019).

Por un lado, el capitulo da cuenta de que los ciclistas configuran habitos de movilidad a
través de tacticas y estrategias que versan en la desorganizacion del espacio publico y las
victorias fugaces durante el desplazamiento. Por otro lado, los ciclistas habitan el espacio
publico desde sus limites, graficados en la coacciéon fisica, la insuficiencia de
infraestructura vial y la desconfianza hacia los otros modos de movilidad. De esta forma,
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estructurado por un entorno motorizado, la experiencia de movilizarse en bicicleta por
Santiago construye un espacio publico que se vive desde la competencia por su uso y la
falta de reconocimiento del ciclismo como un modo legitimo de movilidad.

En funcion de la pregunta que estructura esta tesis, el primer capitulo logra caracterizar
desde la experiencia la construccion de lo publico. Como un espacio de exclusion, las
personas con un uso habitual de la bicicleta habitan desde la marginacion en la movilidad
urbana. De esta forma, en vez de ser un espacio de encuentro e intercambio, lo publico se
asocia a la competencia y la desconfianza. Un mundo de relaciones de co-movilidad
cubierto por la hostilidad, en donde las velocidades y dimensiones de la movilidad
motorizada son afrontadas por las y los ciclistas mediante el desarrollo de tacticas y
estrategias. Un paquete de practicas que van dirigidas a la persecucion del reconocimiento
a nivel vial, tanto cultural como normativamente. Asi, las practicas ciclistas performan su
propia propuesta politica en su ejecucion, manifestindose como agentes disruptivos a lo
publico-motorizado; la promocion de un modelo de movilidad sustentable.

El segundo capitulo, titulado “No basta con pedalear: la comprension del ciclismo urbano
como una practica colectiva”, discute las posibilidades de comprender el ciclismo urbano
como una forma de accion colectiva. Se propone que la construccion de vinculos en torno
a la bicicleta introduce una arista que permite abordar el ciclismo urbano en su variante
mas colectiva, e inclusive como una alternativa para encauzar formas de malestar social.
El proceso investigativo contemplo la participacion etnogréfica en ciclomarchas masivas.

Por un lado, en tanto conector espacial, la bicicleta inserta al usuario en el espacio publico
desde el desplazamiento y la circulacién de actores urbanos. Esto introduce al ciclismo
en un conjunto de relaciones sociales complejas que devienen en la exclusion del uso de
la bicicleta en el campo de la movilidad urbana. Por otro lado, el ciclismo urbano esta
asociado a espacios y territorios fisicos que, a pesar de su logica individual, se insertan
en comunidades de personas que comparten la misma préctica y construyen redes a
propdsito de ello. Entonces, la bicicleta es un objeto cuyo uso en funcién del traslado
deviene en procesos de socializacion.

Este capitulo explora cémo la practica del ciclismo se articula como accion colectiva en
tanto se ancla a territorios, necesidades y orientaciones valéricas compartidas por las
agrupaciones ciclistas de Santiago. Se propone que ser ciclista dice relacion con un
conocimiento practico compartido, descansando en dos pilares fundamentales: la
generacion de vinculos sociales fuertes al interior de los colectivos ciclistas y la
construccion del ciclismo urbano como accion politica. Del primero, en marco de las
agrupaciones como comunidades relacionales, se desprende que los mecanismos de
reciprocidad y la seguridad del otro son elementos fundamentales para cada agrupacion.
Ademas, al involucrar vinculos multifacéticos, operan procesos de influencia social
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(Garcia, 2020) que decantan en un mayor compromiso y lealtad por sus participantes. Del
segundo, se desglosa que la configuracion como accion politica, pasa por la definicion de
limites mediante el distanciamiento al ciclismo deportivo, la oposicién a los vehiculos
motorizados y la estructuracion de demandas especificas como sector social.

Respecto de la pregunta central, el segundo capitulo profundiza la discusion acerca del
ciclismo urbano con foco en las caracteristicas asociativas de la practica. De acuerdo a lo
propuesto, la accién colectiva logra ser conceptualizada como un bien publico, que
permite la construccién de redes y vinculos sociales que promueven el encuentro en la
via pulblica. La demanda por reconocimiento en el espacio publico atraviesa
necesariamente procesos colectivos. A traves de la construccion de un nosotros ciclista,
se articula una gramaética y una agenda de actividades dirigidas en pos de promover la
visibilidad de las y los ciclistas como agentes urbanos excluidos. Ademas, se promueve
la solidaridad y colaboracion en la movilidad como una forma de construir lo pablico
desde la colectividad.

En tanto la préactica individual del ciclismo se vive como una experiencia adversa, es
necesario establecer redes de proteccion y asociatividad que surgen de la hostilidad como
estrategia de sobrevivencia. Estas redes abarcan dimensiones de la vida social que van
maés alla de la practica cotidiana misma del ciclismo como medio de desplazamiento, y
por lo tanto, corresponden a fendmenos sociales complejos y necesarios de explorar
socioldgicamente.

A modo de cierre, cabe mencionar que al ser un estudio exploratorio los resultados son
producto de una primera aproximacion, y por ende, no son extrapolables para una
poblacion generalizada. Santiago es una capital sudamericana muy grande y diversa, por
lo que al ser una investigacion unipersonal, sin un equipo ampliado, no fue posible abarcar
una mayor cantidad de casos para abordar con mayor robustez el fendmeno. Sin embargo,
los casos seleccionados y su estudio al detalle permitieron tensionar las experiencias
ciclistas en la capital chilena desde el enfoque de la etnografia multisituada (Jirén, 2016).
Al respecto, seria interesante desarrollar otras investigaciones cuyo foco estuviese puesto
en la diversidad interna entre las agrupaciones ciclistas y los distintos tipos de ciclistas
urbanos?’. Por otra parte, es necesario desplazar la investigacion social territorial hacia
regiones. Si bien Santiago es el centro urbano por excelencia de Chile, también es
necesario pensar los modelos de urbanizacién y planificacién urbana que se estan

27 Aquellas personas que practican el ciclismo urbano sin generar ningln tipo de
asociatividad, y por otro lado, aquellas cuyo uso de la bicicleta se relaciona con otras
justificaciones: ahorrar dinero, maximizar el uso del tiempo, cercania de destinos, entre
otros.
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desarrollando en otras localidades. En este sentido, la experiencia de agentes urbanos no
pertenecientes a la RM?8 también debiese ser considerada a nivel de politicas locales para
pensar las relaciones situadas.

En base a lo anterior, se abren puertas para futuras investigaciones que contemplen una
mayor diversidad de casos y también que se enfoquen en los actores de otros centros
urbanos en Chile. Por lo pronto, cabe destacar la necesidad de actualizar los datos
levantados por la Encuesta de Origen y Destino (2012), para tener una aproximacion mas
general y compleja del fendmeno de la movilidad en Santiago.

28 Regidn Metropolitana
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ANnexos

Anexo 1: ficha de entrevistados

Participante

Edad

Comuna de

residencia

Nivel Educacional

Tipo de Bicicleta

Frecuencia de

pedaleo

Lucas 20 M Estacion Superior incompleta | Fixie; pinon fijo Diaria
Central (cursando)

Pablo 31 M Pudahuel Superior Incompleta | Fixie Diaria

Carolina 32 F Estacion Superior Incompleta | MTB Diaria
Central

David L4 NB Santiago Media Completa Hibrida Diaria

Paula 40 F Vitacura Superior Incompleta | MTB Diaria

Gisela 34 F Santiago Superior Completa Fixie Diaria

67



Anexo 2: pauta de entrevista

PAUTA DE ENTREVISTA

Seminario de Titulo

Presentacion

Hola mi nombre es Diego Pérez Espech y soy estudiante de V°

Afio de Sociologia en la Universidad de Chile. Actualmente me encuentro realizando la
tesis “Producir y demandar lo publico desde la movilidad cotidiana: Una aproximacion al
ciclismo urbano en Santiago de Chile”. Razon por la cual fuiste contactado/a para realizar
una entrevista acerca de las practicas de consumo, experiencias de lo publico y las

relaciones que se articulan en torno a la bicicleta como medio de movilidad cotidiano.

NOMBRE ENTREVISTADO/A:
ORGANIZACION:

FECHA:

HORA INICIO:

HORA TERMINO:

1. DEL ESTUDIO.

La tesis tiene por objetivo caracterizar las formas en que las personas con un uso habitual
de la bicicleta construyen lo publico en Santiago. Para ello, se han seleccionado seis
agrupaciones de ciclistas para realizar entrevistas y acompafiamientos en trayectos

habituales a personas que participan de manera activa en estas.

Para comenzar, conversaremos algunos aspectos generales:
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INTRODUCCION GENERAL

1. Por favor, cuéntame un poco de tu relacion con la bicicleta.

B.

Edad / sexo - género: Masculino

Introduccién al uso intensivo de esta en Santiago.

Tipo de bicicleta (fixie, MTB, hibrida); adquirida nueva, usada o armada.
Ingreso a la agrupacion de la que forma parte.

Frecuencia de uso.

Proposito de uso (paseo/recreacion, desplazamiento cotidiano, deporte,

manifestarse, etc).

Rutas/comuna(s) de desplazamiento habitual:
Comuna de residencia:

Nivel educacional:

Nivel socioeconémico.

PRACTICAS DE CONSUMO

Ahora, con respecto a tus practicas de consumo.

1. Para comprar alimentos ¢donde compras habitualmente? ¢las verduras las

compras en el mismo lugar?

2. Para comprar ropa ¢dénde compras habitualmente?

3. Enel caso de otros productos, por ejemplo articulos tecnolégicos ¢donde compras

habitualmente?

4. Los articulos de aseo personal y del hogar ¢ddnde compras habitualmente?

5. Para efectos de productos para la bicicleta ;dénde compras habitualmente?
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6. Engeneral ¢distingues entre el comercio local y grandes cadenas de mercado para
consumir? ¢Por qué? ;Para qué productos si y en cuales no?

7. Deacuerdo al tipo de producto que consumes ¢sueles preocuparte si son productos
de segunda mano o reutilizados? ¢Por qué?

8. En la misma linea, ¢te preocupas por comprar productos amigables con el medio
ambiente? ;Por qué?

9. ¢Y productos libres de componentes animales? ¢Por quée?

10. ¢Sueles preferir marcas especificas para ciertos productos? En caso de ser asi

¢Cuéles y por qué?

C. EXPERIENCIAS DE LO PUBLICO

Con respecto a tus experiencias de lo publico en Santiago.

1. De acuerdo a tu experiencia moviéndote en bicicleta por Santiago ¢cdémo ha sido
tu relacion con otros modos de movilidad?; taxis, micros, autos particulares,
motocicletas, camiones. ;Y con otros actores urbanos? Por ejemplo: peatones,
repartidores de comida, vendedores ambulantes, todo lo que transita por la calle.

2. ¢Como hasido tu experiencia de movilizarte en bicicleta con la infraestructura de
las calles en Santiago?; por ejemplo: calidad del suelo (si esta picado o no), ancho
de la calle.

3. ¢En general, tu trayecto contempla alguna via especifica? ciclovias, calles
pequefias y/o avenidas // ¢ Sostienes alguna preferencia? ¢Por qué?

4. ¢Has usado otros modos de movilidad adicionales a la bicicleta? (Por ejemplo:
subirse al transporte publico con la bicicleta, vehiculo particular y bicicleta).

5. ¢Que factores afectan la decision de movilizarse en bicicleta? Por ejemplo:
distancia del trayecto, tipo de vias de acceso, disponibilidad horaria, estado fisico,
hora, clima, disponibilidad de lugar para estacionarla segura.

6. ¢Cdomo defines tus recorridos? Por ejemplo: conocimientos previos, aplicaciones,
intuicion.

7. De acuerdo a las decisiones que tomas durante los trayectos.
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a. Pongdmonos en la situacion en la que te preparas para realizar un trayecto
habitual. ¢Sales con alguna tenida especial? // ;Cuales son los articulos
que no pueden faltar? (luces, casco, articulos reflectantes,
parlantes/audifonos, lentes de sol, mochila, etc.).

b. Si durante el trayecto otro auto, taxi 0 micro te pasa a llevar de alguna
forma ¢cudl es tu reaccion? ;has tenido roces antes? ;Como ha sido la
experiencia?

c. Si una micro o camién pasa muy cerca de ti en la calle ;qué haces? (Ej.:
frenar, tomar distancia, adelantar, encarar, etc.).

d. Sivas muy apurado/a ¢sueles adelantar otros vehiculos? ¢ lo haces siempre
0 solamente si vas apurado?

e. Durante tus trayectos cotidianos ¢qué actitud suelen tener al movilizarte?
Agresivo, a la defensiva, paciente, temeroso/a.

f. Si un peaton camina por una ciclovia por la cual vas ti ¢qué haces?
(adelantarlo, llamarle la atencion)

g. Siuno o varios vehiculos se encuentran estacionados en una ciclovia por
la cual vas ta ¢qué haces?

h. ¢Como reaccionas cuando te tocan la bocina?

i. Siquieres virar ;cémo sefializar?

j. ¢Sueles respetar los semaforos y/o sefialéticas?

K. ¢Respetas el sentido del transito?

I.  Usualmente ¢te movilizas en bicicleta s6lo/a 0 acompariado/a?

8. Segln tus percepciones ¢qué opinas de las ciclovias? Y el resto de la
infraestructura urbana ¢estd preparada para el uso intensivo de la bicicleta en
Santiago? ¢Por qué?

9. ¢Que sientes al movilizarte en bicicleta por Santiago? Libertad, temor, exclusion,
alegria, rabia, odio, etc.

10. ¢ Cuales son tus sentimientos hacia los otros actores urbanos?; taxis, micros, autos
particulares, motocicletas, peatones, entre otros.
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11. ;Qué opinas de que la gente use mas la bicicleta como medio de transporte? Segln
tu opinion ¢Cudl es tu valoracidn sobre la bicicleta en la ciudad de Santiago? ¢es
positiva 0 negativa? ¢Por qué?

12. ; Te consideras ciclista? ;Por qué? ;Sientes alguna identidad “ciclista™?

D. TIPOS DE RELACION

De acuerdo a los tipos de relacion que has forjado en torno a la bicicleta, en particular

con la agrupacion en la que participas.

1. De acuerdo a los tipos de relacion que has formado en torno al uso intensivo de la
bicicleta, en particular con la agrupacién en que participas, ¢Cémo son las
relaciones?; para guiarte puedes usar criterios como amistad, afinidad politica y
relaciones horizontales o verticales entre la agrupacion.

2. Sobre tu participacion en eventos ciclistas ¢has participado en alguno? ¢cudl?
¢como ha sido tu experiencia?

3. (Tu agrupacion realiza eventos “fuera de la bicicleta™?; digase, eventos como
agrupacion que no contemplen movilizarse en bicicleta. ¢has participado en
alguno? ;cuél? ;cémo ha sido tu experiencia?

4. Segun tu experiencia con otros ciclistas en la via publica ¢sueles solidarizar con
ellos/as de alguna forma? ;como lo has hecho?

5. ¢Has tenido experiencias en que te haya tocado ayudar o que te ayuden con algln

problema técnico de tu bicicleta durante un trayecto? ¢han sido ciclistas también?

Finalmente, ¢existe algo que quiera agregar a esta entrevista?

Muchas gracias por su tiempo.

Preguntas rezagadas: ¢tomas algun tipo de riesgos? ¢Guardas distancia

con otros modos de movilidad? ;Por qué?
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(Ves carreras?

Propension al riesgo

Anexo 3: pauta de observacion

PAUTA DE OBSERVACION

Seminario de titulo

La siguiente tabla contempla la paura de observacién que guiara los acompafiamientos en

trayectos a los y las entrevistadas. Los recorridos serdn documentados via camara goPro,

para luego poder analizarlos con mayor profundidad. De acuerdo con los objetivos

especificos, al ser el acompafiamiento exclusivamente en un trayecto, el objetivo

especifico relativo a las practicas de consumo no ha sido considerado para efectos de la

pauta. Ello no excluye que se pueda desprender informacion relevante, pero en esta

seccion de la propuesta metodoldgica el foco estd en la movilidad como enfoque de

estudio.

con un uso habitual de la
bicicleta residentes en

Santiago de Chile.

Objetivo Especifico Criterios Observado
Caracterizar las experiencias 1. Practicas de
de lo publico en las personas Movilidad 1. PROCESOS DE DECISION

® Seleccion de espacios
para movilizarse;
ciclovias, calles,
avenidas y/o veredas.

e Adelantar otros
vehiculos.

e Respetar semaforos,
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e Respetar sefialéticas.

e Control de la velocidad.

2. Formas

movilidad

de

ESTRATEGIAS DE
MOVILIDAD

Uso de frenos, luces,
casco y/o articulos
reflactantes.
Movilizacion con kit
para afrontar posibles
estropeos de la
bicicleta.

Relaciébn con otras
formas de movilidad;
vehiculos particulares
motorizados,
transporte publico vy
peatones.

Formas de respuesta
cuando se le pasa a
llevar.

Toma de riesgos.

3.

Infraestructura

movilidad

de

Caracteristicas de las

ciclovias transitadas
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e Dificultades/obstaculos
fisicos para movilizarse

por las calles, avenidas.

Determinar los tipos de |1. Convivencia con ciclistas e Relacion con otros
relacion que se articulan desconocidos en la via ciclistas desconocidos
entre las personas que publica durante el trayecto.

tienen un uso habitual de la
bicicleta residentes  en

Santiago de Chile.

Anexo 4: consentimiento informado

CONSENTIMIENTO INFORMADO

I. INFORMACION

Usted ha sido invitado(a) a participar en la investigacion “Producir y demandar lo
publico desde la movilidad cotidiana: Una aproximacion al ciclismo urbano en
Santiago de Chile”. Su objetivo es caracterizar las formas en que la movilidad cotidiana
en bicicleta disefia y disputa lo publico en Santiago. Usted ha sido invitado(a) porque
sostiene un uso habitual de la bicicleta en Santiago y participa en una de las seis

agrupaciones contactadas para la investigacion.

El investigador responsable de este estudio es Diego Pérez Espech, estudiante de
Sociologia en la Universidad de Chile. La investigacion es patrocinada por la misma

institucion y tiene fines exclusivamente académicos.
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Para decidir participar en esta investigacion, es importante que considere la siguiente

informacion. Siéntase libre de preguntar cualquier asunto que no le quede claro:

Participacion: Su participacién consistira en dos momentos importantes. En primer
lugar, se realizard una entrevista que puede ser presencial u online de acuerdo a las
preferencias del/la participante. Esta entrevista abordara tres ejes principales, a saber: las
practicas de consumo del participante, las experiencias de lo publico y las relaciones
forjadas en torno al uso intensivo de la bicicleta en Santiago. La entrevista tendrd una
duracion de una hora y media aproximadamente y sera audiograbada - o videograbada en

el caso que sea online - para luego poder analizar la informacion resultante.

En segundo lugar, el trabajo contempla un acompafiamiento en algun trayecto cotidiano
que realice el/la participante en bicicleta. EI propdsito es poder capturar mediante una
camara GoPro la experiencia de movilizarse en bicicleta por la ciudad de Santiago. En lo
ideal, se trata de un trayecto que el/la participante elija a conveniencia, sin perjuicio de la
duracion o el lugar a realizar. Desde luego, cabe destacar que en cualquier momento, tanto
la entrevista como el acompariamiento pueden ser interrumpidos o suspendidos si el/la

participante asi lo desea.

Riesgos: Los peligros asociados al estudio podrian ser aquellos incurridos durante el
acompafiamiento etnografico. Sin embargo, los riesgos existentes durante los trayectos se
deben principalmente al peligro en la movilidad en bicicleta en la via pablica, méas que

por el presente estudio.

Beneficios: Usted no recibira ningin beneficio directo, ni recompensa alguna, por
participar en este estudio. No obstante, su participacion permitird generar informacién
clave para visibilizar las experiencias de los y las ciclistas en la comprension de la ciudad

y el espacio publico en Santiago.

Voluntariedad: Su participacion es absolutamente voluntaria. Usted tendra la libertad de
contestar las preguntas que desee, como también de detener su participacion en cualquier

momento. Esto no implicard ningun perjuicio para usted.
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Confidencialidad: Todas sus opiniones seran confidenciales, y mantenidas en estricta
reserva. En las presentaciones y publicaciones de esta investigacion, su nombre no
aparecera asociado a ninguna opinion particular. Para garantizar esto, ninguna grabacion
involucrard sus datos personales, rostro, nombre o cualquier otro dato que comprometa la

confidencialidad de su participacion.

Conocimiento de los resultados: Usted tiene derecho a conocer los resultados de esta
investigacion. Para ello, una vez finalizada se le volvera a contactar para hacer llegar el

material via correo electrénico.

Datos de contacto: Si requiere méas informacion o comunicarse por cualquier motivo
relacionado con esta investigacion, puede contactar al Investigador Responsable de este

estudio:

Diego Pérez Espech

Teléfono: +569 77489287

Direccion: Facultad de Ciencias Sociales, Universidad de Chile. Av. Ignacio Carrera
Pinto 1045, Nufioa, Santiago.

Correo Electrénico: diegoperespech98@gmail.com

También puede comunicarse con el Comité de Etica de la Investigacion que aprobo este

estudio:

Comité de Etica de la Investigacion

Facultad de Ciencias Sociales

Universidad de Chile

Teléfonos: (56-2) 29772443

Direccion: Av. Ignacio Carrera Pinto 1045, Nufioa, Santiago. Facultad de Ciencias
Sociales. Universidad de Chile.

Correo Electronico: comite.etica@facso.cl

Il. FORMULARIO DE CONSENTIMIENTO INFORMADO
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Yo,

acepto

participar en el estudio “Producir y demandar lo publico desde la movilidad

cotidiana: Una aproximacion al ciclismo urbano en Santiago de Chile”.

Declaro que he leido (o se me ha leido) y he comprendido las condiciones de mi

participacion en este estudio. He tenido la oportunidad de hacer preguntas y estas han

sido respondidas. No tengo dudas al respecto.

Firma Participante

Firma Investigador Responsable

Anexo 5: matriz de produccion de informacion

Identificar las practicas
de consumo que tienen
las personas con un uso
habitual de la bicicleta
residentes en Santiago

de Chile.

Matriz de Produccién de Informacion.

Practicas de
consumo como
decisiones,

principios y
estrategias que
definen una

categoria social.

Lugares

consumo

de

Consumo en el

comercio local

Compra en negocios de

barrio.

Compra en ferias o
mercados.
Compra en pequefios

emprendimientos.
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Consumo en el
comercio en

grandes tiendas

Compra en

supermercados.

Compra en multitiendas.

Tipos

productos

de

Productos

sustentables

Consumo de productos

de segunda mano o

reutilizados.

Consumo de productos
amigables con el

medioambiente.

Consumo de productos

libres de componentes

animales.

Productos de

grandes tiendas

Consumo de productos

de marca.

Consumo de productos
distribuidos por grandes

tiendas.

Caracterizar las

experiencias de lo
publico en las personas
con un uso habitual de la
bicicleta residentes en

Santiago de Chile.

Experiencias de

lo publico como

practicas y
significados

individuales en
disputa por

reconocimiento
en la movilidad

cotidiana.

Practicas de las

experiencia

Experiencias de

movilidad

Experiencias de co -
movilidad en Santiago
con otros modos de

movilidad. (Por ejemplo:

taxis, transantiago, otras

bicicletas, autos
particulares, etc.).
Experiencias de

movilidad con peatones.
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Experiencias con otros
actores urbanos en la via

publica.

Experiencias con la

infraestructura urbana

en Santiago.

Experiencias usando
otros modos de
movilidad en

complemento con la

bicicleta.

Practicas

movilidad

de

Factores que afectan la
decision de movilizarse
en bicicleta (Ej.:
distancia, tipo de via,
disponibilidad  horaria,
estado fisico, hora, clima,
seguridad de la bicicleta
mientras no se estd

usando).

Procesos de construccion
de los recorridos (Ej.:
conocimientos previos,

aplicaciones, intuicion).
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Decisiones al movilizarse
en bicicleta por Santiago
(Ej.: uso de veredas,
calles y/o ciclovias;
respeta semaforos,
sefaléticas, adelanta
otros modos de
movilidad; guarda
distancia con otros
modos de movilidad; se

moviliza solo/a o

acompafiado/a).
Formas Estrategias para
movilidad movilizarse en bicicleta

por Santiago (relacidn
con otras formas de
movilidad; toma de
riesgos; equimamiento:
uso de frenos, luces,
casco y/o articulos
reflactantes; reaccién
ante situaciones de
conflicto con otros
modos de movilidad;

etc).

Actitud al movilizarse en

bicicleta por Santiago.

Significado de

Percepcién de la

via publica

Apreciacion de la

infraestructura para
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experiencias

bicicletas en Santiago.

(Ej.: ciclovias)

Sentimiento respecto de
la relacion con otros
modos de movilidad en

la via publica.

Sentimientos al ocupar la

via publica en bicicleta.

Percepcién de

usar la bicicleta

Valoracion acerca del uso

de la bicicleta.

Valoracion al

considerarse ciclista.

Determinar los tipos de
relacidn que se articulan
entre las personas que
tienen un uso habitual
de la bicicleta residentes

en Santiago de Chile.

Tipos de
relaciones como
vinculos

construidos en
torno al uso
intensivo de la
bicicleta en

Santiago.

Relacion de
compromiso
con la

agrupacion

Construcciéon de
vinculos en la

agrupacion

Tipos de relaciones
formadas con otros
miembros de la
agrupacion (amistad,
afinidad politica,

horizontales, etc.).

Instancias de

participacion

Participacién en eventos

ciclistas.

Participacidon en eventos
de agrupaciones ciclistas,

fuera de la bicicleta.

Convivencia

con otros

Convivencia con

ciclistas

Solidaridad con ciclistas

desconocidos.
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ciclistas en la

via publica

desconocidos

en la via publica

Experiencias con otros
ciclistas desconocidos

en la via publica.

Anexo 6: imagenes de trabajo de campo

Imégenes del trabajo de campo

1. Acompafiamiento Pablo

Fuente: elaboracion propia.
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2. Acompaiamiento a David

Fuente: elaboracion propia.
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3. Acompalamiento a Lucas

Fuente: elaboracion propia.
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Fuente: elaboracion propia.
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Fuente: elaboracion propia.

4. Acompafamiento a Carolina




Fuente: elaboracion propia.

5. Acompafiamiento a Paula

Fuente: elaboracion propia.
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6. Acompafamiento Gisela

Fuente: elaboracion propia.
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Fuente: elaboracion propia.
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