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RESUMEN

Esta tesis explora las diversas formas en que mujeres usuarias de bicicleta enfrentan y gestionan sus
practicas y conflictividades en la ruta. A través de un acercamiento etnogréfico se analiza desde una
perspectiva de género como un actor histéricamente relegado como la mujer, se incorpora a las
movilidades urbanas en bicicleta. A través de ello, esta investigacion explora, por un lado, elementos que
fomentan y concretan un uso prolongado en el tiempo de este medio, y por otro, aquello que limita y
figura como barrera al uso fluido, cdmodo y seguro de la misma. A partir de esto se reflexiona acerca del
rol que puede ocupar la bicicleta como elemento central en el levantamiento de estrategias inclusivas en
el disefio y planificacion urbana.
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CAPITULO I: PROBLEMATIZACION
Planteamiento del problema

Durante los ultimos afios, ha sido cada vez mas frecuente encontrar estudios e investigaciones que
incorporan movilidades sustentables y alternativas como objeto central (Bernasconi & Tham, 2016).
Entre otros estudios, se han destacado, por ejemplo, el primer libro que refleja un acercamiento tematico
sobre ciclismo y sociedad de Rosen, Cox y Horton (2007). La bicicleta, en este sentido, ha sido objeto
de fascinacion durante décadas en estudios tanto urbanos como patrimoniales (Bernal, 2017), de
remembranza historica (Caracciolo, 2009; Delgado, 2019) y de activismo politico (Oleas, 2016; Lubitow
& Miller, 2013). Los estudios de movilidad en Chile, si bien nuevos en su alcance, incorporan interesantes
datos para la reflexion en torno a la forma en que los ciudadanos se mueven por la ciudad.

En el mismo sentido, un enfoque de género esta al alza en términos sociales, culturales y politicos,
visibilizando y criticando una asimetria historica entre lo “masculino” y lo “femenino” (Romero, 2021).
Por ejemplo, se enfatiza que uno de los factores que producen experiencias diferenciadas es el género,
que deviene en situaciones desiguales y excluyentes (Jiron y Gomez, 2018). Asi, la incorporacion de una
perspectiva de género, por diferentes motivos conforma una especificidad tedrica desde la cual analizar
la experiencia de un grupo histéricamente relegado de la planificacién urbana.

Y son las mujeres quienes por excelencia encarnan frecuentemente experiencias negativas en la ciudad,
ésto se ve reflejado, por ejemplo, en la percepcion de inseguridad en la ciudad como ente transversal en
todos los estratos sociales y desde multiples modalidades de transporte (EPDUS, 2022). Y desde un
ambito cultural, en las barreras sociales presentes en su aprendizaje ciclista, relegado por ejemplo, a una
actividad “poco femenina” (Romero, 2021).

Sin embargo, a pesar de dichos aportes, ain son recientes los estudios que analizan desde una perspectiva
microsocial las movilidades de mujeres en la ciudad, en particular relacionado con el uso de la bicicleta.
Por el contrario, se ha optado por un acercamiento a la bici-movilidad desde un sujeto neutral y sin género
(Romero, 2021), lo cual de cierta forma, tiende a invisibilizar la experiencia histérica de exclusion de la
mujer en los espacios publicos (Martinez & Santibafiez, 2015) y la gran palestra de experiencias que
rodean este tipo de movilidad activa, que denota el vinculo entre la ciclista y su entorno.

Asi, las mujeres se han subido a bicicleta y afrontado un espacio urbano histéricamente restringido y poco
integrante, que hoy en dia perpetta marginacion y vulneracion espacial en términos de género (Jarvis,
2009; Parker, 2011, Fala, 2017; Collins, 2019; Spain, 2014). La forma, por ende, en la que ellas se
movilizan por la ciudad es de especial importancia, ya gque se hace cargo de un desafio extra, tales como
inseguridades, brecha de género, barreras y estereotipos, que han debido sortear de diversas formas en el
universo microsocial. Es desde este espacio de conflicto, donde se interpretara la gestion de una movilidad
con perspectiva de género, insistiendo en la diversidad de experiencias que rodean la vivencia femenina
de la ciudad.

Sumado a esto, notar investigaciones como las de Natan Waintrub et al. (2018) permiten un acercamiento
mas fino hacia los perfiles de los ciclistas de Santiago, en este sentido el estudio caracteriza a las usuarias
de este modo de transporte como por ejemplo, un grupo reducido frente a una protagénica cantidad de



hombres, proporcion presente en casi todas las comunas estudiadas de Santiago. Sin embargo, se presenta
una Unica excepcion, el caso de la comuna de Santiago Centro, donde ellas representan un 67 % de la
poblacion ciclista (Waintrub et al., 2018). Otros estudios avalan también el creciente uso de la bicicleta
por parte de mujeres, sobretodo después de la pandemia, asi lo plantea la encuesta de la Asociacion
Chilena de Seguridad “Radiografia de la Calle”, la cual obtiene datos que afirman que un 60% de las
personas que empezaron a usar la bicicleta después de la pandemia son mujeres menores de cuarenta
afios, con un aumento del 25% (ACHS, 2021).

Entender este interesante aumento del nimero de usuarias de bicicleta en el corto plazo es crucial frente
a las ya mencionadas barreras histéricas, culturales y sociales, tales como un proceso de crianza que
refuerza estereotipos de género, carencia en la infraestructura ciclista, condiciones de seguridad (miedo a
ser atacadas, a ser mas vulnerables al usar la bicicleta), no contar con el apoyo del circulo cercano en la
practica de esta actividad o transversalmente, la mayor percepcion de inseguridad o experiencias
asociadas a la diferencia de género en la practica del ciclismo (Romero, 2021). Es cierto también que se
ha percibido un contundente aumento de mujeres que optan por ésta como su método de transporte
principal , particularmente después de la pandemia, y en general un aumento en el uso por una parte de
la poblacion (ACHS, 2021); (Observatorio Social UAH, 2014). Sin embargo, los estudios enfoncados en
una exploracion de las practicas a nivel microsocial, en particular frente a &mbitos de los conflictos y
barreras en estos eventos alin escasean. Asi datos duros de los accidentes consolidados en ciclistas, la
cantidad y el registro numérico de los mismos es central, pero asi también lo es el espacio sociocultural
en el que se llevan a cabo; quiénes se involucraron, el proceso emocional que lo rodea, un analisis post
conflicto y la forma en que escala o desescala el mismo, con énfasis en las mujeres.

El problema, entonces, demuestra la importancia de estudiar las experiencias de mujeres ciclistas frente
a las conflictividades en ruta, lo cual emerge como un nuevo hrizonte en el estudio y desarrollo de
herramientas que incoporen una planificacion urbana inclusiva, particularmente en transportes
alternativos. Asi, la gestion de barreras, conflictos y roces que emergen de una experiencia diferenciada
de lo urbano, en particular de la movilidad, estudiada desde una escala microsocial y experiencial, implica
un aprendizaje y exploracién de elementos innovadores para conocer y explorar estrategias de
inclusividad ciclista tanto en la infraestructura como culturales y educacionales.

Concluyendo, en esta investigacion se plantea abordar la experiencia, significados, practicas y gestiones
en torno al manejo de conflictos y la percepcién de inseguridades de mujeres que escogen la bicicleta
como un medio de transporte principal. Entonces, incorporando la ethografia como herramienta central,
se toma un enfoque participativo e inmersivo que aprehende vivencias, sensaciones, significados y
testimonios de mujeres que al enfrentar exclusion, violencia e inseguridad en su movilidad por el espacio
urbano, gestionan no solamente una forma de moverse, si no su propia insercion en la ciudad.



Pregunta de Investigacion

¢Cbémo configuran mujeres sus practicas, gestion de conflictos y percepcion de inseguridad en la
movilidad usando la bicicleta en la ciudad?

Hipotesis:

Las mujeres en bicicleta se insertan en un espacio historicamente restringido y hostil, y desde la bicicleta
deben afrontar fendmenos similares. La tendencia masculina del uso de este medio es una directa relacion
con barreras y estereotipos de conductas asociados a lo femenino, lo cual se ve en las practicas percibidas
por ellas. Asi, el uso de la bicicleta, fomenta una asimetria percibida en diversos eventos como inseguridad,
acoso y agresiones de un espacio publico histéricamente segregador y diferenciador. Asi, la forma en que
se insertan las mujeres ciclistas en un entorno hostil fomenta una inequidad de género que se plasma
directamente en la forma de afrontar los conflictos asociados a este hostil entorno, tanto en su gestion
como por los actores involucrados, desde otras/os ciclistas, peatonas/es, a otras movilidades como
automoviles, buses otros ciclos, etc. Este panorama ofrece entonces, un fiel reflejo de las practicas de
mujeres ciclistas que gestionan episodios conflictivos, desplegando acciones en un micro escenario social,
con los que se afrontan dichas desigualdades y obstaculos. Dichas estrategias aseguran un movimiento
en una trama urbana conflictiva y desigual, que desde la bicicleta se alcanzan a reflejar desde la experiencia
de inseguridad y violencia vial.

Objetivo general

Comprender las experiencias y significados en torno a la gestién de conflictos en la practica de movilidad
de mujeres usuarias de bicicleta en la comuna de Santiago.

Objetivos especificos

I.  Caracterizar la experiencia de movilidad de mujeres ciclistas a partir de sus relatos y recorridos
en su transporte cotidiano.

Il.  Explorar la forma en que se lleva a cabo la gestion de conflictos microsociales vinculados a las
practicas de movilidad.

I1l.  Caracterizar los momentos, lugares y los actores involucrados en los eventos de conflicto
microsocial desde la experiencia de mujeres ciclistas.

IV.  Recopilar material audiovisual indicativo de las practicas de movilidad durante en recorridos
dialogantes con el espacio publico donde se sitdan.



Marco Teodrico
Género.

La inseguridad percibida por las mujeres en el espacio publico es un hecho transversal (Figueroa &
Waintrub, 2020). En este sentido, estudios revelan que la bicicleta como eleccion de transporte cotidiano

es una opcion minoritaria (Encuesta Origen Destino Santiago, 2012), y tomando en cuenta su uso por
mujeres, lo es aln mas, tanto por factores de inseguridad como culturales (Romero, 2021). Sin embargo,
se plantea que la bicicleta otorga como resultado una percepcion de inseguridad en las mujeres mucho
menor que los hombres (Fuentes, 2022), posicionandose como una herramienta Util para dar solucién a
esta problematica de inseguridad en el espacio publico y que valida diferentes elementos tanto
infraestructurales como sociales (Obach & Ramos, 2020).

Profundizando en esta diferencia, la denominada brecha de género hace alusion a la asimetria histérica
entre hombre y mujeres, donde predominan préacticas, simbolismos, discursos y representaciones que
dejan en un rol apartado a la mujer en diferentes ambitos, en particular en América Latina (Marchionni
et al., 2019). La ciudad no ha sido una excepcion, los estudios urbanos se han desarrollado desde un
enfoque masculino desde sus inicios, sin ir mas alla Ana Fall plantea omision de las mujeres en la
planificacion urbana que “se relaciona a una mirada androcéntrica que subordina a las mujeres y las
invisibiliza en sus diferencias y demandas especificas, sub-valorizandolas. Este sesgo no sélo se expresa
en lo disciplinar -en la arquitectura y el urbanismo- sino también en los gobiernos y decisores técnicos,
en los propios movimientos sociales e incluso da cuenta de las dificultades de los movimientos feministas
y de mujeres para considerar e incluir el tema en agenda.” (Falu, 2017, pag. 162). Por otro lado, Miralles-
Guash afirma que los sistemas e infraestructuras que devienen de esta tradicion arquitectonica, se han
concebido desde una perspectiva androcéntrica, con ““las necesidades y patrones de los hombres como
Unicas y universalizables a toda la ciudadania” (Miralles-Guasch, 2010).

Asi, el uso y vivencia de la ciudad, se plasma como divergente entre cada género, tanto desde la
planificacion o la academia, como en los mismos grupos sociales que se mueven en la urbe. De esta forma,
la perspectiva de género se plantea como una necesidad para re enfocar la planificacion urbana tomando
en cuenta la perpetuacion de una brecha de género que ha impedido incluir las libertades de un segmento
poblacional importante.

Los estudios urbanos debiesen tener entonces, como objetivo primordial, la vida en diversidad mas no
en desigualdad para una planificacion inclusiva y desde el derecho a la ciudad (Muxi et. al 2011). Esta
desigualdad radica en la brecha de género en particular, donde la cultura es pivotal a la hora de pensar en
practicas como el ciclismo, el cual ha sido una actividad fomentada como elementalmente masculina por
su alto impacto y por ende desincentivada en mujeres desde temprana edad al no considerarse delicado
o femenino (Romero, 2021; De Beauvoir, 2020 [1949]), respondiendo a la brecha de género clasica de la
cultura occidental donde se asocia lo femenino como perteneciente a lo natural, doméstico y privado y lo
masculino a lo cultural, pablico y performativo (Ortner, 1979; Mead, 1982; Moore, 1988).

Sin embargo, estudios como los de Garrad, apuntan a que la participacion de la mujer ciclista en la trama
del transporte urbano es un indicador real de la calidad de la “cicloinclusion” de la ciudad (Garrard, 2003),
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y que es por lo tanto, una “prueba de fuego” en la evaluacion de ciclovias y otra infraestructura ciclista,
donde si el porcentaje de usuarias es insuficiente, también lo es la politica en cuestion.

La segregacion de la mujer, entonces, es eminentemente cultural y se refleja en la exclusion sociohistérica
del cuerpo femenino en el espacio pablico (Farris et al. 2014). Podemos dar cuenta ademas, que su analisis

permite elaborar indicadores muy explicativos en la arquitectura y urbanismo en particular. Asi, dentro
de la planificacion urbana, la transversalidad de género incorporada en la toma de decisiones una
herramienta de alto valor, particularmente tomando en cuenta que la experiencia ciclista en la ciudad es
considerablemente distinto entre hombres y mujeres. Desarrollar entonces, indicadores concretos que
permitan visibilizar una inclusion de las ciclistas dentro de la infraestructura vial (Obach & Ramos, 2020),
es vincular exitosamente una ciudadania plena con su movimiento en el espacio.

Esta tesis entonces, busca incorporar en su estudio esta experiencia diferenciada, manteniendo una
perspectiva de género que se reflejaré en diferentes elementos, tales como una muestra eminentemente
femenina, reivindicando el discurso de un componente rezagado histéricamente en el disefio urbano 'y
que experimenta el mayor indice de inseguridad en la ciudad. Por otro lado, se hace un énfasis en
elementos diferenciadores como la experiencia de la violencia en la calle, la interaccion con otros actores
y movilidades, y la insercion en el espacio desde su rol como mujer. Todo lo anterior con miras a la
importancia que la mujer, madres y familias portan en pos de una regeneracion urbana sustentable,
tomandolas a ellas como objeto estratégico de insercion en general (Van den Berg, 2017) y a la movilidad
en bicicleta como una herramienta principal en dicha insercién en particular.

Movilidades.

Las ciencias sociales desde un inicio han sido vinculadas a estudios “a-mdéviles”, y dejando a oscuras
fendbmenos como movimientos sistematicos de trabajo y familia, de placer y entretenimiento o politicas
y protestas. Sin embargo, en los Gltimos afios se han levantado diferentes estudios desde disciplinas como
la sociologia, la antropologia, estudios migratorios y geografia (Sheller, 2006), afrontado diferentes
desafios frente a una modernidad desbordada y sin limites (Appadurai, 1996). Este escrito es solo uno
mas de estas muestras emergentes de re-visualizacion de un fenémeno crucial que va mas alla de del
simple movimiento bruto, y analiza el desarrollo, significados y cultura del centro de la vida urbana; el
movimiento y las movilidades.

Con el proposito de esclarecer a qué se referira como movilidad, se tomaré en cuenta una definicion
amena y funcional, ya que el uso y sobreuso de éste término puede decantar confusiones sobre lo que es
y no es la movilidad. La definicion empleada por el “Reglamento Sobre Mitigacion de los Impactos al
Sistema de Movilidad Local Derivados del Crecimiento Urbano” (MINVU, 2016), ofrece una concreta
alusion a “un conjunto de desplazamientos de personas y bienes, realizados por modos motorizados o
no motorizados, incluyendo los factores que los condicionan y las medidas de planificacién, gestion y
obras necesarias para permitirlos, fomentarlos o inhibirlos, con el objetivo de acceder a personas,
actividades y lugares1”. A priori puede parecer rigido y deterministico; la accion de un punto A a un
punto B. Pero es todo lo contrario, el detalle de esta definicion es que incluye aquello que rodea, permita
y fomenta la accion de movimiento, es decir, su entorno.
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Por otro lado, tomaremos en cuenta la llamada “accesibilidad”, clave para entender a lo que se fomenta
con el uso de la bicicleta; una accesibilidad contraria a los vehiculos privados, tales como caminar o el eje
central de este escrito; la bicicleta. Esta como herramienta de transporte cotidiano que se imbrica en un
paradigma de ciudad sustentable, donde elementos como éste, en didlogo con usos mixtos y densos, un

uso consciente con el medioambiente y el fomento de una cultura barrial activa, reflejan el tipo de ciudad
que se propone desde autores clave como Jane Jacobs (1961) o Jan Gehl (2013).

Movilidad entonces, no hace alusion solamente al mero movimiento en el espacio, si no que incluye un
enfoque en términos de los significados que son levantados desde el mismo, es decir, una forma de hacer
ciudad, con respuestas sociales, econémicas, culturales y fisicas que toman como base la experiencia de
las personas que la habitan. El giro de la movilidad ocurrido hace algunos afios inicia finalmente eso (Urry,
2007; Jirén 2007; Creswell, 2010), la inclusion de un analisis mas complejo en los estudios urbanos desde
donde los procesos de transporte de las personas pueden aportar a la visibilizacién de problematicas en
el espacio urbano actual. Asi, desde la exploracion y analisis de los procesos méviles de mujeres, se
ofrecen miradas, significados y respuestas que reflejan una experiencia diferenciada la movilidad (Jirdn,
2009), crucial para este trabajo.

La importancia de la movilidad cotidiana en este trabajo, radica esencialmente en su componente cultural,
y simbdlico, ya que nos permite enfocarnos en la experiencia y discursos de mujeres ciclistas al vincularse
con éste y cdmo lo afrontan en sus practicas cotidianas de movilidad, que como ya se ha mencionado,
histéricamente no ha sido amigable, se sitda en la conflictividad y se percibe transversalmente como
inseguro. Al respecto, se profundiza en el caracter cotidiano, enfoncando desde esta investigacion, el
componente diario de la vida urbana, y en la bicicleta como una herramienta mas para poder desarrollar
las actividades de este dia a dia, por ende, y como podria ser cuestionado, el activismo ciclista no sera
tomado en cuenta como componente central, ya que se aleja de las intenciones microsociales de este
trabajo. Histdricamente el activismo ciclista en la ciudad, a pesar de su protagonismo en los dltimos afios,
se radica en una naturaleza identitaria desbordada, donde los sujetos participantes estan inmersos en una
constante construccion de su identidad ciclista y los elementos cotidianos tienden a orbitar
constantemente en torno a ésta. El propdsito de esta tesis es todo lo contrario: se propone estudiar el
microcosmos de ciudadanos que son mas que usuarios de bicicleta, una herramienta que es
complementaria a una ciudadania de maltiples aristas, que se mueve en lo cotidiano, es decir, en un dia a
dia que no se inserta necesariamente en un activismo o identidad politica. De todas formas se espera que
emerja la tematica en los discursos analizados como un posible elemento de peso.

Cabe destacar, adempas, la importancia que posee la incidencia de eventos mayores como la pandemia
de COVID-19 y su papel en el aumento del uso de movilidades alternativas y de discurso sustentable que
intensificd, sobretodo en la poblacién femenina (ACHS, 2021) el uso de la bicicleta como medio principal
de transporte en una suerte de fendmeno acelerado (Vecchio, 2021).

Finalmente, y después de este barrido conceptual, se puede afirmar que esta tesis se inserta analiticamente
desde el “paradigma de las nuevas movilidades”, también conocido como “the new mobilities paradigm”,
en inglés. Dicho paradigma explica que el movimiento como tal no es un acto en bruto, tal como se
mencionaba anteriormente, si no que comprende la circulacién de materiales, personas e informacién,
caracteristica troncal del fendmeno de la globalizacion que se vive en todo el mundo (Beck, 2018). La
movilidad entonces responde también a un aceleramiento de procesos, entre los cuales se encuentra el
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transporte de las personas, particularmente entre su hogar y el lugar de trabajo o estudio, es decir, la
movilidad cotidiana (Banister, 2008). Esto se refleja en un progresivo aumento de la distancia y el tiempo
invertido en ello e histéricamente se ha reflejado ademas en el uso indiscriminado del automdvil particular,

el cual fomenta la fragmentacion y segregacion del espacio publico (Miralles-Guasch & i Frontera, 2003).
Asi, las condiciones para un desarrollo de un transporte sustentable y de escala humana se han ido
deteriorando, diseminandose en una gran masa de mecanismos contaminantes y atomizantes de la vida
urbana actual. La bicicleta por lo tanto, se encuentra en una minoria de uso, a pesar de su funcionalidad
en medianas y cortas distancias, que ademas es sustentable en un sentido fuerte, ya que su uso no
contamina el ambiente.

La importancia de ligar esta tematica de movilidades, con género es asociar algo que histéricamente ha
estado desvinculado, tal como se ha visto, la experiencia de la mujer ha estado marginada a lo doméstico,
aislada culturalmente y en términos de una planificacion urbana, dejada de lado. En términos analiticos,
se puede dar cuenta de un aumento del uso de la bicicleta por parte de mujeres en los Gltimos afios. Por
lo tanto, explorar esta forma de insercion por medio de un medio de transporte alternativo, que se
caracteriza por una conexion directa con los espacios recorridos, se imbrica cercanamente con la
experiencia social del movimiento y una reivindicacion de la escala humana (Gehl, 2013). En términos de
experiencia, ademas, son las mujeres quienes transversalmente perciben inseguridad en la ciudad, ademas
son fomentadas por barreras culturales que dificultan su movimiento.

Conflictos.

Con gestion de conflictos, entenderemos el manejo de eventos disruptivos, confrontacionales,
segregadores y que provoquen un efecto negativo en el viaje en bicicleta de ciudadanas. En este sentido,
se aboga por considerar aquel conflicto presente en la ruta de viaje hacia el trabajo o estudio, es decir, la
que se performa diariamente. Tomar en cuenta estas experiencias implica ir mas alla de las cifras de
accidentes y ahondar en aquellos que no implican un dafio patente en los involucrados, si no también
microagresiones, violencia verbal, acoso y otros eventos de violencia no patente. El conflicto, por otro
lado ha sido analizado como hechos ya constituidos y sin mucha mas informacion que la locacién o su
consolidacion, como se ve en plataformas como las del Instituto de Estadistica (INE) o en estudios que
abordan dicha tematica (Chen et al., 2018, Van der Host et al. 2014).

Y asi como la diversidad se posiciona dentro de la naturaleza urbana, también lo hace el conflicto, clave
para el entendimiento de lo humano en la urbe (Hamelink, 2008). Los estudios al respecto muestran que
la violencia y conflictos en un mundo cada vez mas urbanizado solamente ensanchan sus limites y
diversifican sus practicas (Moser & Mcllwaine, 2014), y de igual manera, lo hace aquello que segrega a la
mujer del espacio publico urbano y sus redes.

El transporte es por excelencia un ambito donde se encuentran modalidades y actores que pueden llegar
a ser diametralmente opuestos; peatones, usuarios de transporte motorizado (publico y privado),
automovilistas, ciclistas, etc. La urbe, entonces, como elemento fundamental, levanta esta naturaleza
heterogénea y diversa con maltiples variantes de actores en su red. El movimiento por lo tanto, en el que
se involucran las rutas de quienes estudiaremos, conectan diferentes zonas, desde lo residencial hasta lo
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comercial o laboral, entre muchos otros. Existe entonces, un dinamismo que va mas alla de las zonas
residenciales de quienes se mueven, es decir, el individuo al moverse permuta mucho mas alla de la zona
de influencia de su residencia, sobretodo actualmente. Esta zona es denominada como “activity zone” 0

“zona de actividad” en espaiiol y refiere a los efectos de la exposicion a zonas de heterogeneidad social
que van mas alla de la zona residencial (Cagney et al. 2020). Este término es crucial para nuestro analisis
espacial, ya que al ser ciclistas, son entes moviles que recorren distinto puntos de la urbe, y que conectan
con su recorrido, areas disimiles entre si, que van mas all& de su zona residencial y que posee
heterogeneidad social, lo cual es central en el entendimiento de la gestion del conflicto asociado a las
ciclistas, y que en las ciencias sociales recién ha sido levantado como objeto de estudio.

Es asi como, durante mucho tiempo, los estudios de movilidad, al recién empezar, tomaban al sujeto
movil como uno neutral y homogéneo, atentando contra una (si no la) particularidad mas contundente y
patente de la ciudad; la diversidad. De esta manera, la planificacion y los estudios urbanos, en términos
de el estudio de los ciudadanos que se mueven por la ciudad, deben reconciliar esta concepcion en la
toma de decisiones. Tal como advierte Obach & Ramos, se debe “(...)cuestionar la concepcion de la
ciudadania como personas con necesidades homogéneas, incorporando las necesidades de mujeres y
hombres en todas las fases del disefio de estas politicas.” (Obach & Ramos, 2020, pag 88), ya que la
experiencia diferenciada de la ciudad, entre hombre y mujeres es transversal, y en estudios de las
movilidades, permiten considerar diferentes miradas hacia un mismo fenémeno social, que es el ciclismo
urbano.

En breves términos, la ciudad al ser diversa por excelencia, genera conflictos y a estos conflictos por ende
le subyacen inequidades tanto sociales, de género, culturales, etc. Tomando en cuenta el contexto
latinoamericano en el cual se sitlia este trabajo, la segregacion toma un rol central frente a las movilidades
y elementos como la infraestructura que la rodean, manifestdndose como un directo indicador de
inequidad (Vecchio, Tiznado-Aitken & Hurtubia, 2020). Ejemplo clave es el caso de la grave segregacién
existente en los beneficios infraestructurales de la ciudad de Santiago, donde el quintil de mayores
ingresos se beneficia entre 2.5 a 7 veces que el quintil de menores ingresos en las dimensiones movilidad,
inversion en infraestructura y servicios costos monetarios, accidentes, contaminacion y consumo de
energia (Tiznado-Aitken et. al., 2019). El conflicto entonces, a pesar de su multiplicidad de formas en el
espacio publico, en Latinoamérica particularmente, es un fenémeno todavia abordado con un énfasis
cuantitativo, resultando en una suerte de generalizacion (Melé, 2016), lo cual deja de lado su arista
experiencial, microsocial y de discurso.

Por ende, la mujer que se transporta en bicicleta tiene un complejo escenario en la ciudad. Autores como
Rainero afirman que ellas son asociadas a un discurso que las posiciona como pertenecientes a los ambitos
de la supervivencia econémica, funcional y social del hogar (Rainero, 2001). Sobrellevar este tipo de
imaginarios implica una carga extra al momento de vivir la esfera publica, una lugar ajeno a los roles
proyectados en lo femenino; es significativamente mas hostil y conflictivo para el movimiento de mujeres
y por ende, para aquellas que usan la bicicleta en un plano (Santiago) donde sélo el 18% de la
infraestructura se condice con la demanda de usuarios ciclistas, por ejemplo.

El elemento pivotal de esta investigacion, los conflictos asociados a la interaccion con su medio de
mujeres ciclistas en la comuna de Santiago, fendmeno vinculado fuertemente con la perspectiva de género
antes mencionada. En particular se tomara entonces, en cuenta un analisis temporal y situado en ciclovias
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particulares, que conectan una o mas comunas, desde donde se lleva a cabo el fendbmeno de transporte
alternativo, como lo es la bicicleta, en especifico, nuestro sujeto de estudio: las mujeres en bicicleta.

En este sentido, las mujeres que hacen frente a este espacio dinamico y diverso, ofrecerian elementos
claves para idear una estrategia de inclusién y dialogo entre, por ejemplo, las modalidades de transporte
de Santiago, demostrando de esta forma la cercania entre segregacion y movilidad en el espacio como
elemento vital para visualizar las inequidades socioespaciales (Vecchio, 2020). Gestionar el conflicto a
raiz de esto y de todo lo que lo rodea, es indagar en un proceso de adecuacion, tanto en términos humanos
como fisicos, levantando informacién valiosa que fomentaria transversalmente a la bicicleta como
herramienta clave de una ciudadania vinculada activamente con su entorno.

CAPITULO II: METODOLOGIA
Métodos de recoleccion.

El método de recoleccion principal se enmarca en el método etnografico. Esta se desglosa en diferentes
sub técnicas como el trabajo de campo, entrevistas semiestructuradas, observacion participante y no
participante, recoleccion audiovisual de contenido (fotografia, video) y registro en bitacora. Asi, y
tomando en cuenta la complejidad del estudio de “lo urbano” es que se toma la arista social como un
énfasis entre muchos otros existentes que, si bien son igual de pertinentes, es necesario comentar que
abarcar mucho exigiria a la investigacién sobrepasar limites humanos. Entonces queda como criterio,
tomar en cuenta que este trabajo complementa muchos otros elementos y metodologias que pueden ser
usados para el mismo proposito y que responden a la naturaleza interdisciplinaria del urbanismo. De esta
forma, se toma el objeto de estudio como uno que requiere ser “ordenado” (Almandoz, 2020) mediante
diversas metodologias.

La ejecucidn etnogréfica se ejecuta en un lapso temporal que abarca cinco meses, en el cual se
reconoce el terreno, levantan contactos, y realizan entrevistas a lo largo de las veintidés semanas
estipuladas para ello.

MES Marza Abril Maye Junio Julio
Objetivos Semana ] 2 3 4 5|6 7 & 9|10 11 12 13 14|15 16 17 18|19 20 21 22
Reconocimiento de terreno
Levantamiento de contactos.
Recopilacion de datos de terreno.
Ejecucion de entrevistas.

Fig. 1 Carta Gantt.

Cada uno de estas metodologias convergen en una aproximacién vivencial del campo etnogréfico. La
importancia de su uso radica en la valoracion del espacio publico vivido, es decir, las experiencias
personales que se circunscriben mientras se usa la bicicleta en la ruta, tanto de la investigadora, como de
las entrevistadas. Por lo tanto el trabajo desarrollado se describe asi como una intencién de comprender
diversas conductas de grupos humanos en pos de una actividad en especifico, como la movilidad en
bicicleta. Se desprende de esto una vision e interpretacion que devienen efectivamente del sesgo del sujeto
investigador, los cuales se pueden considerar como un obstaculo para la recoleccion de datos. No
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obstante, este ejercicio de levantamiento de campo se ha ejecutado desde la intencion de dejar de lado
teorias, ideas e hipGtesis en pos de comprender de mejor manera la vivencia y vision del sujeto estudiado
(Miguélez, 2005) en una intencion de aplicar la reflexividad en el ejercicio etnografico (Bourdieu, 2004 ;
Ruby, 1980 ; Salzman, 2002).

Ademas de la escala, se utilizara un andlisis espacial que dara cuenta, cartograficamente de datos de campo
asociados con esta gestion del conflicto, desde la ruta, a eventos dentro de la misma, otorgando una
complejidad adicional a la interpretacion de resultados discursivos. En este sentido, se pretende levantar
una contundente “lugarizacién” de cada caso a estudiar mediante el andlisis de lo local para extenderlo a
lo global (Gonzalez, 2004), otorgando un sentido al fendmeno de la globalizacién y su permeabilidad en
aspectos como la movilidad. Al respecto, el lugar escogido para realizar la recoleccion de datos y sujetos
de estudio, se radican en dos ciclovias existentes, dadas las siguientes caracteristicas: mayoria de uso,
interconexion de una 0 mas comunas.

Cuadrante etnogréfico.

Nuestro escenario particular radica en la comuna de Providencia, en el limite con la comuna de Santiago,
donde se despliega un uso creciente de la bicicleta como medio de transporte cotidiano, con un
consistente aumento durante los Gltimos afios y en particular después de la pandemia por parte de mujeres
(ACHS, 2021). En este sentido, son ellas quienes han optado por este modo de transporte, y es en ésta
comuna en particular donde ademas se visualiza una mayor cantidad de mujeres en bicicleta.

Natan Waintrub en su estudio “Caracterizacion socioespacial de los ciclistas urbanos en Santiago”afirma
que “considerando el lugar de la residencia (es decir, el origen del viaje al trabajo o lugar de estudio) de
los individuos segun sus macrozonas, podemos observar que todas las zonas poseen mayor cantidad de
hombres ciclistas a excepcion del centro de Santiago, donde las mujeres representan el 67%.” (Waintrub,
2018, pag. 152), ademas, resultados afirman una conducta méas cautelosa por parte de mujeres y por el
contrario, una gran mayoria de hombres “tienden a estar en desacuerdo con el uso de la bicicleta en la
vereda si la calle se ve peligrosa” (Waintrub, 2018, pag. 158), entendiéndose la vereda como la zona de la
calle por donde circulan los peatones.

Ademas de estas revelaciones, el estudio concluye con un anélisis de la contundente diversificacién del
perfil de los ciclistas en Santiago:

“Al evaluar los cambios que se han producido en las distintas zonas de la ciudad durante los Gltimos afios, es posible
apreciar que la zona sur ya no es la mayor productora de viajes en bicicleta. En efecto, hoy la mayor parte de los
viajes en bicicleta se producen en las zonas centro y oriente, lo que indica que ha cambiado la figura del ciclista
santiaguino. Mientras que en el pasado estos eran trabajadores de bajos ingresos que posiblemente ocupaban este
vehiculo debido a su bajo costo, hoy se han sumado ciclistas mujeres, jovenes, con mas afios de estudios y de
ingresos altos. Es importante notar que el uso de la bicicleta no ha disminuido en la zona sur de Santiago, sino que
no ha aumentado al mismo paso que en otras zonas de la ciudad.”(Waintrub et al., 2018, pag. 160).
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Al respecto, las dos comunas que presentan mas ciclovias construidas son Providencia, Santiago Centro
y Las Condes, con 34,4 km, 64,5 km y 42,8 km respectivamente (SECTRA, 2021). Para términos de este
estudio, se tomaran en cuenta las primeras dos, ya que son las mas usadas a nivel metropolitano y donde
se concentra la mayor cantidad de usuarios al dia, las cuales ademas, son comunas colindantes y registran
infraestructura que las conecta estratégicamente.

Tomando en cuenta lo anterior, se selecciona el cruce de la calle Marin con la avenida Bustamante como
un plano con caracteristicas multiples que crean un espacio de especial interés para esta investigacion.
Aqui se presenta una superposicion entre diversos modos de transporte, sean ciclos (bicicleta, patines,
scooters, etc.), automavil, autobuses del transporte publico y caminata (peatones). Se considera este
dialogo social e infraestructural entre una gran diversidad de modalidades de transporte y movilidades,
un generador de interacciones de especial relevancia. Dichas interacciones afloran de las experiencias de
los usuarios, entre ellas las de caracter conflictivo, de especial relevancia para indagar en el eje del género.
En este sentido, las contradicciones, juegos de poder, asimetrias, interferencias y toda una serie de
menudencias del acontener cotidiano de dicho cuadrante, entran en juego para la comprension y
definicion de lo que se interpreta como movilidad.

all X
Fig. 2 Vista satelital del cuadrante etnogréfico.

El cuadrante ya mencionado comprende la interseccion de la calle Marin con Bustamante, ambas
equipadas con ciclovias segregadas de la autopista, ya sea fisicamente y/o visualmente (con pintura). El
principal interés para la eleccion de este lugar, radica en la superposicion modal de diversos transportes,

16



ya sea peatones, bicicletas, automdvil o transporte publico. Asi, esta superposicion de capas de didlogos
permite vislumbrar las maneras en que ciclistas se comunican con su entorno, desde diversos momentos
y actores de la via publica.

Fotografia 1. Identificacién fotografica de diversos modos de transporte involucrados en el cuadrante.
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Técnicas de recoleccién.
Entrevista semiestructurada.

Este trabajo pone especial interés entonces, en el acceso a las interacciones, las experiencias y el espacio
social desde donde emergen estos fendmenos cotidianos. En este contexto es desde donde se plantea el
estudio, desde la micro escala se desglosa el método etnografico que, con sus sub metodologias, darén
cuenta del material primario desde donde se levanta este texto. Asi, el énfasis participativo radica tanto
en lo observado; ciclistas y otros actores involucrados por un lado y la propia persona investigadora, en
una suerte de ejercicio reflexivo y parte consciente del campo en el que actla.

La entrevista a aplicar posee las caracteristicas del tipo semiestructurada, es decir, el margen de flexibilidad
tematico es alto, esto quiere decir que las preguntas si bien ya estan definidas, el entrevistador puede
profundizar en tépicos que surgen de la misma conversacion si lo estima conveniente. En este sentido,
la entrevista semiestructurada permite considerar elementos que no se previnieron en el disefio preliminar
de la metodologia, ampliando la investigacion y generando inquietudes que pueden ser relevantes para
futuras investigaciones.

Asi, dicha técnica se subdivide en tres dimensiones o aspectos: uso de la bicicleta, levantamiento de ruta,
gestion de conflictos. Cada una de estas dimensiones posee un set de preguntas tematicas,
transversalmente incorporando una perspectiva de género y la gestién de eventos conflictivos.

Bitdcora de campo y registro fotografico.

La bitacora ofrece apoyo a la observacion participante y no participante al momento de tomar nota de
las actividades de movimiento de ciclistas y otros de importancia adyacente al despliegue de dicho grupo.
Esta herramienta permite el inventario de observaciones, detalles, anécdotas y datos que se consideran
relevantes en el momento en que se vivencian, un instrumento valioso y de caracter personal gque se
complementa de excelente manera con otras herramientas (Obando, 1993). Ademas de esto, las notas
comprenden un complemento para la argumentacion de elementos contundentes del analisis etnografico,
detallando y remembrando detalles mas finos de lo que caracteriz6 cada jornada de campo. En este caso
se levantaron en papel ideas, esquemas de fenédmenos observados, planos, conteos, dibujos, vinculos y
contactos.

Al respecto, cabe detallar que esto se enmarca desde la idea de observacion no participante, situada en la
actividad pasiva en el espacio publico, de igual forma que un espectador. Para el levantamiento de las
notas de campo no se tomo parte en el espacio estudiado mas que como mero observante, sin intervenir
en zonas de interés, rutas o devenires varios. Sin embargo y de todas formas, la investigadora en cuestién,
si se posiciond como observador participante en otras instancias, experimentando las rutas de transporte
del cuadrante desde diversos roles (ciclista, peatona, automovilista y usuaria de transporte pablico).

En dicho cuadrante, se levantan sesiones de observacién no participante, ejecutadas dos veces por
semana, con una duracién aproximada de una a dos horas. Se hace énfasis en la diversidad de horarios
(mafana, tarde, noche) y la alternancia entre dia habil y no habil. Se logran por lo tanto, un total de
treinta horas de recoleccion de observaciones y material etnografico, que se complementan con las
entrevistas ejecutadas y el material audiovisual.
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Fig. 3 Extractos de bitacora.

Esta amplitud de formas de participacion (participante y no participante) genera una riqueza documental
extensa valiosa para la investigacion, que ademas genera una ambivalencia constante en el rol del
antropélogo - actor con sus diferentes tipos de éxito asociados a cada uno de los roles, tanto en la
pertinencia de sus notas de campo como en la simbiosis dentro del fendmeno estudiado (Beltran, 1985).

A modo de complemento, se archivaran fotografias que permitan reflejar lo descrito anto en el escrito
oficial como en la bitacora o las narraciones de las entrevistas.

Etica

Siendo los conflictos un elemento pivotal en las entrevistas, se debe tener especial cuidado con los datos
personales de las participantes. En este sentido, se aplicara un consentimiento informado que resguardara
la privacidad de identidad de las participantes, junto con garantizar la salida, omision o arrepentimiento
de ser parte de la entrevista (ver anexo 1y 2).

Frente al elemento visual, las fotografias omitiran rostros identificables que puedan dafiar la privacidad
de transelntes o ciclistas. Dichas fotos son sélo con el motivo de complementar ciertos fenémenos
generales y no apuntan a sujetos particulares de forma directa.

Muestra.

Los involucrados principales de esta investigacién responden a un perfil determinado, a saber; mujeres
de cualquier estrato socioeconémico o etareo, que estén dispuestas a participar de esta investigacion. Su
contacto se levanta de las ciclovias ya mencionadas, en diferentes puntos y con previa presentacién de la
investigacion. Independiente del lugar en que se las abordo, el filtro para acceder a la entrevista
corresponde a pertenecer e identificarse como mujer y ser mayor de edad. Esta categorizacién ayudara a
dar forma a una parte importante de lo que se considera perspectiva de género para uso de esta
investigacion, la cual consiste en abordar dialogos y perspectivas de un sector en particular de la poblacién
desde un sesgo intencional en la eleccion de los sujetos que se insertaran en el analisis.
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Para ello, se realizan abordamientos de mujeres ciclistas en la interseccion de luz roja , presentandoles la
investigacion y el perfil de quien lleva a cabo dicha investigacion. Se concreta una forma de contacto
(correo electronico o nimero de teléfono) para fijar fecha en esa plataforma, con el objetivo de no
interrumpir el transito de la via o la ruta de la ciclista. Finalmente, se ejecuta la entrevista y solicita un
contacto al que se pueda contactar para aplicar la misma entrevista (bola de nieve).
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Enfoque metodoldgico.

El enfoque adoptado para el desarrollo de este trabajo, se posiciona en lo inductivo, ya que el énfasis esta
puesto en los significados, las experiencias, practicas y percepciones de mujeres usuarias de bicicleta.
Ademas de dar una importancia mayor a lo interpretativo, en funcién de un multi enfoque analitico, se
desglosa de la vivencia de los sujetos de estudio en el cuadrante en cuestion. Al respecto, lo inductivo
hace referencia al proceso que levanta grandes conclusiones desde el plano real o microsocial en este caso,
caracteristica principal de método etnogréafico (Cotan, 2020). En otras palabras, desde las vivencias
particulares de quienes participan en este estudio, se decantan interpretaciones macro que busca encontrar
la teoria global.

Por otro lado y concordantemente, este trabajo posee una naturaleza cualitativa, al estar centrada en la
comprension de significados, las practicas cotidianas (Céaceres, 2008), interpretaciones de ciclistas y
experiencias que rodean la gestion de conflictos en la movilidad de mujeres usuarias de bicicleta. Esta
investigacion por tanto, es el estudio de un caso en particular, situado espacialmente y desde donde se
desarrolla una trama histérica de redes y experiencias que la circundan. Las descripciones, las
interpretaciones y la vivencia de los hallazgos estan por ende, relacionadas directamente el sujeto
investigador y su propia forma de escribir dichas vivencias y al proceso de levantamiento del informe,
sujeto a modificaciones constantes durante toda la linea temporal que atraviese la investigacion (Herrera,
2017).

Al respecto y por lo tanto, esta tesis se ubica desde lo descriptivo - interpretativo, ya que al ser un tépico
que no posee una presencia contundente en andlisis cualitativos previos (e inclusive desde lo cuantitativo,
particularmente en Latinoamérica), se propone como principal objetivo la descripcion del fendmeno y su
radicacion en las experiencias, es decir, la subjetividad y analisis del contexto sociocultural que se vivencia.
Posteriormente, la informacion de campo que se recabe, es levantada desde la interpretacion de este
material, reflexiones de la propia investigadora, que junto con la refutacion o afirmacion de la hipétesis
ofrecen reflexiones y conclusiones que fomentan recomendaciones frente al fendmeno estudiado.

Analisis de discurso.

Tomando en cuenta unas de las principales metodologias utilizadas; la entrevista semiestructurada, es que
se analiza el material recogido aplicando analisis de discurso o de la conversacion. Esta herramienta posee
una considerable importancia, ya que posibilita, mediante el lenguaje, la categorizacion y descripcion de
visiones que sostienen la realidad sociocultural de cada sujeto entrevistado, ligando lo discursivo con lo
social (Santander, 2011). De esta forma, se levanta mediante las entrevistas, el texto que es a su vez
comparado con los objetivos esclarecidos en el marco teérico, dejando entrever las consistencias e
inconsistencias de lo analizado previamente en la esfera analitica versus lo experimentado en el plano de
lo practico - empirico. Asi, lo tedrico se liga con lo analitico del contexto estudiado, mediante el analisis
del discurso que narra dicho contexto y los consecuentes signos y simbolos que deben ser interpretados
mediante una correcta lectura (\Verén, 1998).

En conclusion, la incidencia de la perspectiva de género en el proceso investigativo radica en el disefio
de preguntas que indagan directamente por la vivencia desde lo femenino en el transporte coditiano por
un lado y por otro, la seleccion de la muestra en las entrevistadas, quienes cumplen el requisito de
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identificarse como mujer y ser mayor de edad. Asi, resumiendo, se refleja en lo metodolégico a razén de
una muestra compuesta por mujeres; elegidas por la importancia que se le da a su discurso, la
consecuencia del bajo protagonismo en los estudios y planificacién urbanos, la brecha de género
persistente en la concepcion de roles limitantes y estigmatizadores situados en una cultura que todavia
fomenta estos imaginarios junto con una cultura autocéntrica asociada directamente a la masculinizacion
modal del transporte (Balkmar, 2019), y finalmente por la alarmante percepcion transversal de inseguridad
en la ciudad. Todo lo anterior, ya mecionado en el marco teérico de forma exhaustiva.

CAPITULO I11: RESULTADOS.

Los resultados levantados de esta investigacion ofrecen diversas tematicas que se ordenaron en
conflictivas por un lado y aquellas que facilitan el uso de la bicicleta en mujeres. Asi, a grandes rasgos se
hace un recorrido por elementos como la masculinizacion de un espacio que reitera y fomenta asimetrias
y obstaculos en un espacio publico que resulta invariablemente en la percepcion de hostilidades y
violencias por parte de la contraparte masculina. Estos actuares y disposiciones generan entonces
sensaciones de frustracion e injusticia que implican diversos actuares en pos de su cambio 0 su evasion.
En esta misma linea el acoso en sus diversas aristas es analizado como un fenémeno elocuente en el
actuar a favor del uso de la bicicleta, siendo comparado con otras modalidades de transporte. La falta de
educacion vial e infraestructura juegan un papel importante también en las vivencias asociadas a la ruta,
generando incongruencias en las acciones tanto entre los mismos ciclistas como en la red de movimiento
y sus diversos actores en el espacio publico.

A raiz de estas conflictividades, se despliegan elementos que logran posicionar a la bicicleta como un
claro elemento desde donde efectivamente evadir o enfrentar dichas obstrucciones en el espacio. Esta
figura como una herramienta que provee de bienestar fisico y conveniencia econdémica, por un lado, pero
también elementos mas finos y subjetivos, como la percepcién de seguridad en su uso al compararla con
otras modalidades como la caminata o el transporte publico. El sentido entonces, de ser mujer en la
ciudad esta vinculada con la bicicleta en términos experienciales fuertemente ligados con la seguridad y
la integridad tanto fisica como mental, siendo reflejados de diversas formas, pero aunados en el
argumento que esta forma de movilizarse ostenta ventajas estratégicas que dificilmente son encontradas
en otros modos de transporte, generando instancias de una conquista de espacios histéricamente
restringidos para las mujeres en la ciudad.

Masculinizacion.

El topico de una notable presencia masculina, si bien no abrumadora en términos numéricos, ha dejado
evidentes andlisis de un espacio desigual que refleja las asimetrias ya percibidas en otras modalidades de
transporte. En este sentido, conductas competitivas, subyacentemente avasalladoras, o de sutil molestia
frente a la lentitud de la contraparte femenina es una caracteristica en este eje de conflictividad. La
percepcién de un caracter masculino mayoritario, tosco y conductualmente imprudente, influye en la
experiencia mévil de mujeres.

La asociacion por otro lado, de lo femenino con velocidades lentas, mayor precaucion y respeto por las
normas de circulacion, generan un contraste percibido fuertemente en la contraparte femenina, quienes
expresan que ademas, los hombres que circulan en bicicleta tienden a tener atuendos mas espacializados,
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asociados a una deportivizacion de la actividad ciclista, vistiendo con atuendos como calzas especializadas,
elementos aerodindmicos y a grandes rasgos exhibiendo una performatividad vinculada fuertemente al
desarrollo deportivo profesional de la bicicleta.

Fotografia 2. A la izquierda, hombre con atuendo deportivo ciclista; casco aerodinamico, calzas, calzado
deportivo, guantes, mochila aerodinamica y cortaviento fluorescente.

“Uff, yo diria que también son un poquito mas... 0 sea no sé si un poquito (risas), algo mas transgresores de repente
como que pasan con musica muy fuerte, buscan adelantarte de formas muy imprudentes de repente que tienen las
mismas conductas que tiene un hombre peatén como escupir en la calle, como que asco.”

M. L. 28 afios.

“Siempre veo mas hombres, Siempre los veo como apurados con las mujeres, como que somos muy lentas, un poco
como lo que pasa con los autos. Pero también he visto hombres como con cara de “ah eri ciclista, te respeto, pero
yo voy super rdpido, voy super apurado”. Percibo esa energia, asi como que logro sentir algo [risas]. Siempre tengo
esa impresion, como “... me tengo que apurar porque atras viene el ciclista furioso con su traje, con todo su equipo
[enlaicrado], y yo como muy ropa de calle. Entonces siento que ese personaje... “tan pro”, quiere esa velocidad.
Pero me quedé paveando un segundo mas en el seméaforo y me siento como, la torpe, la que aprendié a andar en
bicicleta ayer [risas].”

M. M. 30 afios.

“Yo creo que hay muchos mas hombres que mujeres, como por esto mismo que se asocia como la idea cultural que
se nos ensefia desde siempre que como mujer tienes que ser mas cautelosa o de repente claro, si, una tiende a serlo
menos arriesgada, incluso por el acoso callejero cachai. Entonces si, hay muchos mas hombres, pero he visto muchas
mas mujeres y como bien power.”

23



C. A. 28 afios.

“Mayoritariamente hombres, jovenes ciclistas. Se nota porque el que no es ciclista no anda con todo el atuendo.
Los ciclistas andamos con todo el equipamiento, todo (...), entonces se nota que van con todos los implementos.
(...) mayoritariamente son hombres y ahora me he ido encontrando hace poco con mas mujeres, chicas jovenes,
pero son pocos, antes eran hombres, mayoritariamente hombre joven, con estilo de ciclista.”

E. L. 61 afios.

“En general yo encuentro que hay mas hombres que mujeres, pero no es como que sea una diferencia muy grande.
Si una ve mas hombres, pero se ven hartas mujeres igual (...). Bueno una siempre identifica como el “saper pro”
que anda con su ropa para hacer deporte y anda rapido y es como super agil... Bueno también hay un tipo de ciclista
que suele ser hombre que esta como entremedio del ciclista principiante y el mas avanzado, de “pista”, que usan las
“fixies” que es como el tipico que es como mas alternativo que también suele ser arriesgado, que tiende a meterse

entremedio de los autos 0 no sé, avanzar y ocupar maniobras mas arriesgadas.”
J. 1. 31 afios.

“Y la mayoria de estas imprudencias de ciclistas, digimoslo de alguna manera, son hombres. Entonces también ahi
hay como un ejercicio de poder frente a la bicicleta ;cachai? Eso también se traspasa. (...) Y también como esto,
bueno estos ciclistas que son bastante imprudentes, que pasan las rojas, que no estan molestando a nadie mas,
porque también van generando como un discurso colectivo de que nosotros no nos cuidamos ¢cachai? O sea, no
podis ir sin casco, escuchando con audifonos, todo de negro en las noches. Y bueno la mayoria de esas acciones
también son ejecutadas por hombres.”

T. A. 33 afos.

Moverse en bicicleta por la ciudad es percibido efectivamente como un entorno masculinizado, donde se
perciben diferencias patentes en la forma de moverse de hombres, siendo asociados a velocidad,
deportivizados e inclumplimiento de normas de convivencia vial, esto se refleja en practicas como
transitar entre vehiculos, cruzar con luz roja, adelantar en vias con mucha circulacion, etc. siendo
asociados a conductas mas riesgosas y menos empaticas con el entorno y actores que los rodea, es decir
una actitud individualista y fragmentada del contexto social.

Frente a ello, se observo que una gran mayoria de hombres en bicicleta presentan conductas de riesgo
tales como cruzar en rojo, subirse a la vereda interrumpiendo rutas peatonales e inclusive mas
transgresoras, tales como interferir en el trafico rodado o acciones contestatarias frente a infraccién de
normativas ya sea por parte de automdéviles o peatones (véase material fotografico).

24



Fotografia 3. Ciclistas masculinos ocupando espacios no proyectados para la bicicleta, desde uso en la
vereda y acera, hasta comportamientos hostiles hacia los conductores que traspasan el limite de freno
interrumpiendo paso de cebra.

“Y es como casi te hecho competencia y es como hermano a quien le estas echando competencia, de partida no
tenis casco, andai como loco, no voy a arriesgar mi vida por una estupidez falocentrista, cachai.”

A. M. 26 afios.

“También ya he observado que por ejemplo cuando hay seméaforos esta cerrado para el ciclista; esta rojo para el
ciclista, siempre pasa que hay una situacion que no ven el vehiculo y esta la tentacion de cruzar y en eso, por ejemplo,
los hombres siempre avanzan y van y te adelantan y pasan... Como que ahi ese levantamiento siento que a mujer
son mas respetuosas con las reglas. (...) Siempre como que van apurados y menos respetuosos, también con
peatones y van conduciendo asi entre la gente para avanzar. Si, es un riesgo, es mas irrespetuoso, siento que también
hay un estereotipo, que hoy dia escucho mucho del ciclista como que es irrespetuoso, que son imprudentes, yo creo
que este comportamiento como que va reforzando esa imagen. Y sobre todo es masculino.”

L. Q. 33afios.

La asimetria provocada con estas practicas deja entrever una actitud de poca empatia y sentido de grupo
del ciclista masculino, en este sentido son percibidos como una continuacion de la asociacién del
estereotipo ciclista arriesgado y violento. Dicha conducta genera frustracion de mujeres ciclistas, testigos
de los atropellos de estas actitudes frente a otros actores mas expuestos, como los peatones. Estos roles
de poder son percibidos no solamente desde otros ciclistas masculinos, si no de actores como los propios
peatones;

“Me ha pasado tanto... con otros ciclistas no me ha pasado tanto, me ha pasado con autos, con hombres también,
con peatones, por ejemplo una vez me cai de la bicicleta, no andando, estaba bajandome, me enredé como... me cai,
me tropecé, fue una caida muy leve. Y pasa un hombre a decirme “para eso es el casco”, ni siquiera prestar ayuda,
no, un “hola, cOmMo estai”, no, al tiro a retar, creo que son conductas stper chocantes, no creo que sea exclusivo de
la bicicleta, creo que se produce en otro tipo de conflicto no mas.”

M. L. 28 afios.
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Fotografia 4. Ciclista masculino esperando en zona no delimitada donde aplica “gire con rojo a la derecha
con precaucion”.
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Fotografia 5. Ciclista masculino con vestimenta deportiva cruzando en rojo, interrumpiendo a automovil
en circulacion.

Conflictos.

Siguiendo en la linea de lo disruptivo, o de aquello que genera roces y asimetrias en el espacio donde se
generan las movilidades femeninas, es que nos adentramos en las experiencias provistas un factor de
conflicto, es decir, impide un ameno desarrollo de la ruta realizada. En este sentido elementos como el
acoso verbal y fisico, la presencia o ausencia de infraestructura ciclista y las disputas por el espacio desde
el dialogo con otros actores, se levantan desde la intencion de entender las practicas moviles de mujeres
ciclistas.

Acoso callejero.

El acoso callejero, sea verbal o fisico responde directamente al fenémeno de la inseguridad percibida en
el espacio. En este sentido las practicas de acoso se perfilan como troncales en la experiencia movil de
mujeres en diversos modos de transporte, en particular en el publico, donde deben interactuar con
grandes masas de gente en espacios reducidos. La bicicleta, en este sentido contrasta, ya que en ella dichos
acosos no son percibidos de forma tan amenazante como en la contraparte pablica o simplemente no
son notados de lleno.

Por el contrario, existe un motivo de evasion del acoso al momento de elegir la bicicleta como transporte
cotidiano. Se desprende una sensacidon de seguridad mas palpable en bicicleta que en la caminata, lo cual
responde a términos de exposicién del cuerpo en el espacio. La caminata entonces, deja el cuerpo
desplegado mucho mas tiempo que la bicicleta, la cual, por su velocidad, evita ciertos acosos de otros
transelintes.
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“Me carga porque pucha han habido muchos casos en que pasan a llevar a mujeres y como que las tocan y no, y
€s0, como ya por el tema de seguridad, igual preferiria la bicicleta.”

F.F. 29 afios.
“Creo que una se expone mucho més caminando. No, la bicicleta nunca me ha tocado experimentar algo asi (acoso).
-O sea caminando, ;te sientes mas insegura?

Si, pero yo creo que, es mas expuesta, mas que, es como es, como mas probable... La otra vez me paso que fui
Santiago y hace mil afios que no me pasaba, que me dijeron algo en la calle y fue como... Yo lo habia dado por
superado.”

D. A. 39 afios.

“Siento menos acoso andando en bici que caminando. Igual me pasa que también en la bici y yo voy, como muy
atenta, también a las condiciones como del lugar, del espacio, de la via. Pero no.”

R. A. 27 afos.

“Pero no es lo mismo una chica de veinte afios que una mujer de cuarenta en términos de acoso y seguridad. Creo
que es importante hacer la distincién en esa area. Entonces si yo comparo, por ejemplo, no sé, mis veinte afios, que
sucedié hace veinte afios atras, no puedo igualar las sensaciones ahora, por las escenas de acoso hace veinte afios
atras, era evidente, era horrible y estdbamos adentro todas como acostumbradas a vivirlo dentro de la dindmica
dentro de los espacios publicos. Asi que no, aun asi, me siento menos expuesta en bicicleta que en medio de
transporte publico...”

T. A. 33 afos.

“También como muy pendiente como a, a ver, si a alguien se le ocurre decir algo para llegar y defender lo que sea.
Siento que al principio me pas6 no mas, siento que ahora no me he pasado mas que un comentario, un chiflido, ese
tipo de cosas y ahora siento que no. Pero igual siento tampoco doy pie a eso. (...) Yo creo que me... ademas de que
ando siempre con un gas pimienta, yo encuentro que me ha pasado tantas veces estos enfrentamientos con autos
que digo son puras palabras, nunca nos hemos bajado ni nada. Pero ya llegué al punto de andar con un gas pimienta
en la mochila, aqui al ladito para poder llegar y tomarlo en caso de lo que sea. Porque ya he visto hartos videos
también po, de que el loco se baja con un fierro a pegar, y dije ya, sea lo que sea por lo menos puedo amenazar,
mantén tu distancia, me voy y corro. Si, mi mama de hecho me lo regal6 y dije ya, lo traigo, para todo.”

S. C. 29 afos.

“En verano me siento incémoda, como al principio del verano. Porque en Chile estamos super acostumbrados y
stper acostumbradas con andar con cosas tapadas y super largas, sobre todo para que no te hueveen, no te miren
las piernas o algin lugar de tu cuerpo que te ponga incomoda, sobre todo los varones te lo exacerban. Es
desagradable porque andai en bicicleta, te estas transportando no estai esperando que un huedn te venga siguiendo
cachai, como mirandote la raja porque tu bicicleta tiene como no sé qué un tipo de marco diferente o solamente
porque eris mina y estas andando en bici y se te ve la pierna, entonces estan acostumbrados como a decirte cualquier
cosa si se te ve un poco de piel. Entonces, ha sido dificil, ha sido un cambio dificil conmigo misma también, entonces
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no sé, hacen como treinta grados de calor tampoco yo voy a ir con una cosa larga, asi de simple, yo no me voy a
matar de calor porque el huedn no se puede quedar callado ¢cachai? Al principio era super reactiva, violenta también
me puse en su momento, respondiendo, pegandole al capot, en todo sentido cachai, después ya se me paso un poco
mas y ahora como que lo dejo pasar, no es que no me moleste pero si lo dejo pasar asi un poco asi como, ya para
qué te vas a estresar tanto por la huea, como en verdad sobre todo que ahora voy en bici con audifonos,
(ininteligible), con musica, escuchar masica a un nivel en el que yo pueda escuchar la calle, pero también en un nivel
que yo no escucho a los hueones po cachai, como no sé, la musica que escuchan los autos nada, sobre todo en los
semaforos es super también como, que lata quedarte al lado del auto del huedn que esta escuchando mdsica y que
te empieza a decir como cualquier cosa.”

A. M. 26 afios.

“Mira, uno, siento primero que la ropa femenina no esta pensada como para moverse comodamente como también
la ropa tipica si uno trata de poner una ropa un poco mas formal para venir al trabajo, como la ropa femenina ya es
dificil que la ropa masculina, que el propio codigo en el trabajo, el cddigo de vestuario aca, la ropa masculina te
permitiria subir a una bicicleta in problemas, pero la ropa femenina es mas incomoda. Respecto al comportamiento
de la gente, siento que cuando yo empecé a pedalear en Santiago, los primeros afios, me acuerdo del verano como
que tu te pones un short y una falda, como que te... 0 sea de gente que te llega a abordar con acoso. Ahora, eso
cambi6, eso yo siento que eso ya no se habla, pero si siento que algunas veces hay miradas, asi como que sin querer
como que me empieza a.... me siento observada y empez0 al tiro a checkear, a autorregularse como fijarme si hay

un boton que hay abierto.”
L. Q. 33afios.

“Bueno yo no sé si puedo hablar de ciclismo femenino urbano, cierto porque yo transito en una zona especifica de
Santiago... Yo veo que hay hartas mujeres que salen en bicicleta y eso igual me hace sentir mas cémoda, porque
hace como un par de afios, cinco afios, no era tan comoda ser mujer y andar en bicicleta, que te mirasen. Ahora en
invierno para mi me es mas comodo, porque uno anda abrigado, pero en verano para mi es un cacho, porque me
siento observada, no me gusta andar con short, las miradas, los piropos, es muy incomodo. Eso me sorprendio
mucho después de retomar la bici después de la pandemia, pensé que seria algo que bueno, como estuvo la pandemia,
no lo vivi, como que un poquito se me olvid6 que eso pasaba, y cuando volvi a tomar la bicicleta y parti alguien me
chifled, y yo como #ay esto todavia pasa?!”.
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M. L. 28 afios.

g 4‘_'-.“ -
Fotografia 6. Grupo de mujeres transitando en la ciclovia.

“Yo creo que no s€, en mi caso como que una se termina adaptando, cosas que no nos deberia adaptar, porque por
ejemplo, yo deberia andar libremente con. Una chaqueta corta por decir algo, y me cuido de no andar una chaqueta
corta para. Que no se me vaya el trasero. Funcion de la seguridad porque yo deberia andar libremente, dependiendo
de que el sexo opuesto deberia entender de que no tiene que transgredir mi espacio, ni tampoco aja. O sea, decirme
nada entonces, pero eso no pasa.”

N. A. 35 afios.

Infraestructura, vereda vs acera.

La eleccion de ciclovias como alternativa principal es predominante, sin embargo, muchas veces no
cumplen con el estandar basico por diversas razones. Entre ellas, el mal estado de la infraestructura
impide que bicicletas no aptas para lugares asperos, rocosos, agrietados o levantados, puedan circular de
manera Gptima. La continuidad en el espacio es otro impedimento, donde las ciclistas encuentran
sorpresivamente el fin de una ciclovia, dejandolas a merced de una rapida disyuntiva, “bajarse con los
autos” o “subirse con los peatones”. Esto levanta cuadros de frustracion y el riesgo potencial de un
accidente.

Por otro lado, el déficit infraestructural se refleja en el contraste de calidades entre los sectores altos y los
sectores bajos, donde en los primeros se desprende una inversion en las ciclovias, mientras que en los
segundos la falta de mantenimiento es patente. En este sentido en la interseccion definida, existe un
claro contraste a metros de distancia, por un lado la ciclovia al poniente de Bustamante posee
caracteristicas fisicas que la posicionan como peligrosa y tendiente a lo precario , en otras palabras,
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los ciclistas se encuentran adyacentes a los automoviles, quienes circulan a alta velocidad, la
separacion entre ellos implica monolitos de plastico y el nivel entre ambos es simétrico (fotografia
7). Por el contrario, la ciclovia al oriente de Bustamante implica una serie de atributos que la
posicionan como una de alto estandar; bordeada de vegetacion, los ciclistas circulan por una via
segregada por altura de los vehiculos, en ancho permite fluidez en el doble sentido y los arboles
proveen de sombra (fotografia 8).

Fotografia 7. Ciclovia al poniente de avenida Bustamante.
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Fotografia 8. Ciclovia al oriente de parque Bustamante.
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Otro elemento a destacar es la evasion del uso de la ciclovia por la incomodidad que generan por ejemplo,
la obstruccion de otros ciclistas junto con la distraccion de los peatones, implica elegir otras areas para
circular que no son ciclovias. En este sentido, encontrar un espacio donde ser reconocida como ciclista
implica visibilidad como otro vehiculo mas, en muchos casos, por el contrario, los ciclistas alin son
percibidos como un elemento extrafio o simplemente inesperado, aumentando la sensacidn de riesgo en
la ruta.

“Igual hay ciclovias que son re malas, como que claramente mucha gente como que te critica o te grita en la calle, o
te dice como "loco para, andate por la ciclovia”, pero es como, no todos saben que las bicicletas son diferentes, yo
no tengo una mountain bike, no tengo una rueda que tenga el grosor suficiente, entonces es stper facil pincharme
la rueda con cualquier cosa que tenga la ciclovia cachai, una subida un qué se yo, la calle esta rota. Entonces no
puedo ocupar las ciclovias que estan tan malas, entonces me voy por la calle.”

A. M. 26 afios.

“Porque eso me da mucha rabia. De repente hay ciclovia y de repente, termina la ciclovia. Y no hay nada mas. ;Y
t0 quedai como ..., donde sigo? Hasta aqui hay ciclovia, t0 para aca y no sé que vas a hacer después. Que, obviamente,
mas hacia el Oriente, las ciclovias son estupendas. Ahi es hermoso todo. En todo ya, y eso me da mucha lata porque
siempre igual es una pena, en verdad po. Si. Y el tema de la estructura de ciclovia. Si se puede hacer, ahi siento que
las cosas reman para el otro lado igual no sé como en un en un sector, esta todo bien, en el otro no. No arreglan las
ciclovias porque en muchas ciclovias, realmente si yo no hubiese estado mirando, me hubiese caido, porque hay
hoyos de verdad muy grandes...”

F. F. 29 afios.
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“Yo prefiero usar mas la calle que la ciclovia en general. Porque justamente las bicis que estan en la ciclovia, que de
repente son modo paseo. Y uno de repente como que pide permiso y no se corren, no te hacen un huequito,
entonces tengo que arriesgarme si o si junto con los autos para poder adelantar. Y lo malo de las ciclovias son muy
poco respetadas en comparacion a la calle, siento que en la calle tengo mi espacio 0 me hago respetar un poco mas
y no tienen opcion. En la ciclovia llegan y se doblan y no se interesan, y paran, la micro también y la gente se tira
no mas. Entonces siento que es mas inseguro la ciclovia que la calle. Para mi es diferente, excepto una de las ciclovias
que estan por la calle, esas para mi son como las mejores ciclovias, porque voy como a la par al auto. Estoy mas
cerca del auto entonces me pueden ver.”

S. C. 29 afos.

Disputa por el espacio.

Dentro del analisis de las conflictividades, las disputas por el espacio resultan de evidente importancia
analitica. El automavil resulta de evidente caracter disruptivo y riesgoso, ya que se describe una falta de
consideracion del ciclista en el despliegue de movimientos, siendo peste por lo tanto obligado a mantener
una actitud de sobre alerta, premeditando los movimientos de automaviles, peatones y buses asumiendo
que no consideran al ciclista en el espacio.

“Y lo demas son los autos (...) sale del estacionamiento o entre y también, sin mirar, sin precaucion y esta cantidad
de veces me ha pasado, se me llegan a mi, y cruzan y como yo voy mucho mas atenta y los estoy mirando y es como
de “me voy a ir un poco mas lento porque lo estoy viendo de que va a llegar y tirarse” o de repente no avisan”. Yo
estoy segura de que la gran mayoria ha sido porque yo he sido mas precavida, si no me habrian atropellado mas de
una vez. Y uno que otro también es que el ceda el paso y el pare no lo respetan, claro piensan no viene ningun auto,
pero yo no soy un auto, entonces claro.”

S. C. 29 afos.

“Con los autos porque tienen a mirar solo un lado, como se les olvida que por el otro lado vienen bicicletas. Y ya
casi dos veces casi me han atropellado. Si, eso me ha pasado.”

F. F. 29 afios.

“No y es lo mismo cuando se para la ciclovia, como que hay una ciclovia que para justo donde yo vivo y
constantemente tienes que estar, asi como “oye, permiso”, tocar la campanita, “oye permiso”, que la gente no se
enoja, pero otros si, y es como ... estas en la ciclovia, como que no cachai que estas en la ciclovia y al lado esta
donde t0 te puedes parar y también se enojan po. La falta de educacion.”

C. V. 36 afos.

“Y los peatones se cruzan. En cualquier parte, a veces van con nifio. Entonces, como que ellos solo se preocupan
de los autos.”

D. D. 45 afios.

Cultura vial.
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La falta, por otro lado, de educacion vial, en el sentido de respetar y conocer las normas establecidas para
la Optima convivencia vial, es otro elemento que surge de una percepcién de un espacio publico no
dialogante entre sus diferentes modalidades de transporte. Y no solamente proviene de elementos clésicos
como los buses 0 automoviles, si no de los mismos ciclistas quienes, con una conducta poco empaética,
actlian desde una base premeditadamente hostil y a la defensiva. Esto puede ser ligado organicamente
con conductas asociadas a una contraparte masculina méas arriesgada y agresiva en su actuar de la cual se
ahondd previamente.

“Entiendo también que como ciclistas pasen las ciclovias y pasan y pasan y hay un auto que esta por pasar cinco o
diez minutos tratando de pasar, y creo que también deberia haber una... no porque ti tengas la preferencia vas a

pasar, pasar, pasar si no que también entender, porque también hay una idea de que también si son autos, tampoco
te van a dejar pasar como bici, entonces no hay una buena convivencia.”

C. A. 28 afos.
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Mujer ciclista, casi pasa por encima de grupo de colegiales con su bocina singular”.

“Yo creo que la mayoria es simplemente ya més entre la empatia, de ambas partes, porque las bicis también se pasan
y me he visto muchas bicicletas que es como, perfectamente el auto le tocaba, pero la bici no, tiene que llegar y
imponerse, quiere pasar y “ay qué te pasa” y es como, loco, si hubieras bajado un poquito la velocidad lo dejai pasar
y listo, entonces encuentro que es de ambas partes mas respeto y, dejen vivir tranquilos, pero como es una ciudad,
andan todos alterados, todos esperando su turno para pelear, entonces no hay algo mas que de cultura.”

S. C. 29 afos.




Fotografia 9. Hombre en bicicleta confrontando a automovil por traspasar el limite de la zona de espera.

“Creo que hay poca formacién en la ley de transito. Y poca como respeto en la movilidad cachai de uno, coexistencia
de la movilidad del auto. También hay ciclistas pelotudos o pelotudas, si yo no niego eso, lo que pasa es que no ha
habido como una buena coexistencia desde hace rato ya entonces esto, y peor atin con esta llegada de estas bicis
mosquito también que también molestan.”

M. J. 47 afos.

“Y no necesariamente es por conducta imprudente, hay gente que no tiene cultura vial y cree que el auto es el duefio
de la calle, si okey pero la bicicleta también podemos ir por ahi. Y si hay una luz verde claramente yo también puedo
pasar, no es necesario entrar a pelear por ese tipo de cosas.”

M. L. 28 afios.

“Es que yo siento que la gente esta muy poco informada. Si hay eventos para algo, si la bicicleta ya, todos te dan
indicaciones de todo, pero en el diario vivir, siento que falta todavia y la gente es... Si, si, como que no... No sé,

siento que adn falta bueno de hecho, ya en Chile falta mucha cultura y el respeto por el otro. Siento que no sé, la
gente se enoja no mas, o sea, pasa de largo y ya ahi te p*tea y listo. Ya como que nadie nace algo como para cambiar
es0. Siento que falta mucho todavia.”

F. F. 29 afios.

Con base en esto, las soluciones frente a los roces expuestos refieren eminentemente a la empatia, la
precaucion y reflejar elementos normativos de otros modos, como el automovil, en el uso de la bicicleta,
aplicando los mismos patrones de circulacién y la misma empatia por elementos mas vulnerables del
espacio como los peatones. En este sentido, instancias de educacion integral se sugieren como necesarias
frente a un vacio cultural latente, tales como en cursos para colegios o repartir informacion en la via
publica.

“También, no hay mucha ciencia en el sentido en que eres un vehiculo mas, las reglas son las mismas del transito,
hay que sefializar tus movimientos, hay que respetar las sefiales, hay que respetar los pasos de peatones, como que
no es nada de otro mundo en ese sentido.”

L. Q. 33afios.

“Lo malo, pucha, o sea, el hecho que paso ayer con los vehiculos, hay stuper mala educacion vial, eso mismo te hace
ponerte en riesgo, mas cuando eres como mujer porque igual te asustai en la calle.”

C. V. 36 afos.

“Eso creo que tiene que ver con en la medida que incrementa el uso de la bicicleta que mas personas usan bicicleta,
se va a ir educando también a la poblacion. Es bueno, pues yo creo que hace falta educacion vial en todo sentido,
no sé, por ejemplo, en los colegios podria haber en educacion ciudadana una asignatura, un espacio donde se hable
sobre el transporte, los distintos medios de transporte, cdmo moverse en bicicleta. Una deberia salir del colegio
sabiendo conducir y sabiendo andar en una bicicleta.”
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D. D. 45 afios.

“Yo creo que es mas un tema cultural. De no entender bien, por ejemplo, ser empatico, yo creo, no sé, el otro dia
yo iba muy lento porque no me sentia muy bien, ya igual yo iba haciendo sefias, asi como que pasaran. Dejé el
espacio. Para que me gustaran. Y no falto el personaje que me gritd y anda mas rapido y garabatos siendo que yo
todo el rato iba a sefializando, que adelante. Claro. Eso, pero no, insisto, yo creo que hubiese sido un. Hombre, una
mujer se lo hacen. Igual ya no, no creo que. Haya sido como ha sido la vez que he tenido una. Mala experiencia.”

N. A. 35 afios.

“Yo creo que hay que educar a la gente, educacion. Yo no he visto nunca en una parte alguien que esté entregando
volante, a todos, no digo discriminar y entregarles sélo a los chicos de rappi. A todos, asi como oye... Tampoco una
cosa asi larga, entregarle la ordenanza a la gente, si no que esto, tres cosas puntuales. Lo justo, lo preciso, claro.”

E. L. 61 afios.
Geénero, movilidad y bienestar.

Desde un horizonte ligado a las experiencias y los beneficios de moverse en bicicleta en la ciudad como
mujer, es que una gama de tematicas aflora en el analisis. En este sector se mostraran tanto practicidades
estratégicas tales como conveniencias econémicas, por un lado, y por otro, ejes de bienestar, seguridad e
inclusion que se desprenden de un movimiento frecuente en la bicicleta como mujer. En este sentido,
esta herramienta se posiciona como una clara ventaja emocional y estratégica, dando apertura a espacios
gue en otro momentos y modalidades se encontrarian restringidos.

Conveniencia economica.

Por un lado, la conveniencia econémica representa un gran punto a favor, ya que, en comparacién con
el automavil, en particular y su gran cantidad de costos asociados, la bicicleta resulta mucho més accesible
de mantener. Ademas, el uso de la bicicleta implica estar absuelta de experimentar obstaculos como
congestiones vehiculares 0 humanas (ej. metro o micro llenos) que atrasarian las labores cotidianas como
llegar al trabajo puntualmente, en este sentido, la bicicleta se perfila como una forma de control
econémico.

“Una era por la parte econdmica, era estudiante ya no tenia tanto como para andar gastando... En el transporte tu
tienes que esperar no mas y si paso algo pasé no mas (...). No (en micro o metro) gastaba mucho tiempo y pase,
no valia la pena, si no habia algo muy puntual en micro o metro intentaba no hacer esos desvios. Pero en la bicicleta
yo tomaba esa libertad.”

S. C. 29 afos.

“De todas formas es mucho més préctico andar en bici, creo yo, porque bueno igual esta ciudad esta tan llena que
de autos, de gente, que verdad como otro auto mas en la calle seria mucho caos. Porque no sé, hay mucho taco, es
mas caro, hay que pagar la bencina, los permisos, la revision técnica, la verdad, solo hay que preocuparse de que
esté bien. Que no le falte nada, que tampoco es todos los dias ni todos los meses. Y nada, me ahorro mucha plata
también que ocupando el transporte publico.”
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R. A. 27 afios
Bienestar fisico y emocional.

En esta linea, la sensacion de bienestar tanto fisica como mental implica una gran dependencia en
términos de uso, los cuales al ser comparados con el de otras alternativas de transporte publico sea metro
o el autobus, resultan en una disminucién de dicho bienestar. Esto frente a elementos como ausencia de
actividad fisica, malestar frente a espacios aglomerados y reducidos, entre otros. La dindmica que ofrece
implica una forma de conexion directa al entorno en el cual se transita, generando experiencias de
movilidad asociadas a la autonomia activa corporal.

“Y después me di cuenta que mi estrés disminuia mucho cuando andaba en bicicleta (...) era una gran diferencia,
los dias que no iba en bicicleta, andaba con jaqueca que la gran mayoria es por estrés. Entonces los dias que no
andaba en bici, me atacaba migrafias. Entonces me liberaba, entonces ya después era una codependencia, me sentia
muy libre entonces desde ahi como que ya fue exponencial de “no lo voy a dejar”, para mi lo es todo porque me
siento bien, al final era como eso.”

S. C. 29 afos.

“Ah, si, de todas formas, como que yo sufro andando en metro, como que me deprime demasiado. Hace poco
estuve con influenza y después de que me recuperé no puede andar en bici como en dos semanas, porque igual
tenia que cuidarme, de no volver a enfermar. Y tuve que andar en transporte pablico y la verdad es que estaba asi
con un animo horrible, el doble de cansada, sin energia. Y volvi la bici y cambi6 igual todo eso.”

R. A. 27 afos.

“Es libertad la bici. Yo siento que uno mismo maneja ese manubrio, como que vas tu dirigiendo eso, el metro te
dirige, el bus te dirige, el auto si ya, uno también hace lo mismo, pero es tan cabron el transito en Santiago, no me

anima.”
M. J. 47 afios

“Como que te empodera la bici. Para poder llegar a cualquier lugar en cualquier momento, cuando tu queri. No sé,
como, que lo hagan, que se tiren ahi de plano con la bici porque en verdad, ayuda demasiado, sobre todo en esta
ciudad, que es que es tan estresante y tan rapida.”

R. A. 27 afios.

La sensacion de independencia y libertad es reflejada en acciones como la mencionada posesién del
propio tiempo, es decir, no abstienen al itinerario del autobus, del metro o del atochamiento del transito
vehicular. La promocion de la independencia tanto horaria como corporal es un elemento destacable de
dichas experiencias, el cual, ademas, es una actividad que posee un claro caracter de disfrute y de vinculo
con el cuerpo activo.

En otras palabras, la conexion del cuerpo a una actividad como usar la bicicleta, permite la movilidad
horaria, espacial y el disfrute del propio cuerpo, resultando en una sensacién de empoderamiento. Este
fendmeno es profundamente valorado frente a los desafios laborales y de una ciudad con altos niveles de

transito y riesgos, es el superar obstaculos o evadirlos estratégicamente lo que libera una suerte de pequefia
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victoria para ellas dentro de su dia a dia.

“Es una sensacion hermosa donde siento todo mi cuerpo. Porque tengo que poner en alerta mi cuerpo entonces
tiene que ver mucho con el espacio meditativo también, porque no voy pensando en nada. Como en todo este
mundo cotidiano de tener que responder a tantas areas de responsabilidad y todo, dejar ese espacio de nifiez también,
eso me sucede mucho, que también me siento muy nifia andando en bicicleta. Como que se me olvida todo, lo que
tengo que hacer, todas mis responsabilidades, y sdlo es un disfrute.”

T. A. 33 afios.

“Lograr conocer otros espacios con nosotras mismas, lograr encontrarse a ti también en una libertad auténoma de
movilizacidn, sin gente cerca, sin nadie que esté como, nada, solo ti con tu espacio y tu ritmo. Si andas lento, andas
lento, estar contigo misma.”

A. M. 26 afios.

“Power, me siento muy power, muy aperrada porque como te digo yo nunca me vi en esto. Jamas, y con los piques
que me pego como con mi cufiado yo a vece digo como “no voy a poder”, y un dia hicimos como 62 kildmetros y
yo asi “no voy a poder” como no vai a poder. Entonces me siento lo maximo, la verdad, me ayuda mucho.”

C. V. 36 afos.

“De bienestar en el que tomo la bicicleta y me siento inmediatamente animada. Sentir el airecito rico en la mafiana
y en la tarde me pasa que lo disfruto mucho. Me siento libre, también libre de poder decir, me muevo por aqui, me
muevo por alla a veces cambio mi ruta. También me siento empoderada en la bicicleta, lo que te decia al inicio yo
soy surefia, en bicicleta, en Santiago y ya me estoy moviendo por otros lugares, entonces me siento una mujer
empoderada de mis tiempos, de los espacios de la calle también”

D. D. 45 afios.

“Siento que me ha dado una libertad, asi como de empoderamiento frente al mismo transito en la ciudad. Ahora
siento que soy mas, puedo hacer méas, cosas me siento més libre en la estructura publica.”

C. A. 28 afos.

“Y lo otro que me siento libre, tal vez los hombres no lo logren entender, porque ellos siempre son libres. Yo me
he ido una, dos, tres, cuatro de la mafiana en bicicleta, no me da ni una gota de miedo.”

E. L. 61 afios.
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Fotografia 10. Mujer esperando luz verde entre dos calzadas.

Bicicleta como herramienta de inclusion.

Frente a este fendmeno de bienestar, el ser mujer cobra relevancia. Se considera el limite horario una
brecha sélida entre la poblacion masculina y la femenina, en el sentido que éstas ultimas perciben la ciudad
transversalmente insegura, sobre todo en avanzadas horas de la noche, reduciendo significativamente el
acceso a horario de transito a horas nocturnas. El quedarse fuera de casa hasta tarde, es decir, hasta
momentos donde no existe la presencia de luz, es un obstaculo frecuente que impide a las mujeres
moverse libremente, dado principalmente a una amenaza a su integridad fisica, la delincuencia o el
hostigamiento masculino.

La bicicleta en este sentido se ha posicionado como un elemento de ampliacion tempo espacial, es decir,
se convierte en una herramienta desde la cual se pueden insertar en espacios inseguros (oscuros, solitarios,
avanzada la noche, etc.) dado que ofrece una sensacidon de mayor seguridad frente a por ejemplo, ser
peatona en el mismo escenario o pedir un automovil. Por diversos motivos la bicicleta es percibida como
un elemento de apertura al espacio publico, en horarios vulnerables, generando una herramienta para las
mujeres que promueve la sensacidn de seguridad en dichos espacios, en particular frente a la caminata.

“Me gusta mucho caminar, pero tranquila. Si voy sola y si hay un huedn al frente me estresa mucho. Caminar cuando
puedo no mas, si no, ando en bici (...). Pero igual me acostumbré a andar de noche, y pucha me gusta andar de
noche, porque a pesar de todo poder depender de tu propia autonomia de transporte (...) no sé, si quiero quedarme
compartiendo con alguien hasta la hora del cuete en otro lado, y moverme a la hora que yo quiero, por eso lo elijo
en verdad.”

A. M. 26 afios
“Entonces como que al final es como subirse y dejarse llevar no méas. Pero creo que para mujeres es un elemento
que da mucha libertad. Entonces, puede tener que ver también con todas las otras cosas que te oprimen en la ciudad

0 que te hacen sentir insegura, que te hacen tomar decisiones como pensando en los problemas o los conflictos que
40



vas a tener. La bicicleta en ese sentido es como algo que te apoya mucho para sentirte mas libre en la ciudad. Es
como una herramienta casi de apertura al paseo publico ya.

O sea, yo a veces, por ejemplo, salgo en la noche y salgo porque puedo ir en bicicleta, si no puedo en bicicleta, no
salgo. Como que creo que es muy potente en ese sentido.”

D. A. 39 afios.

Fotografia 11. Mujer transitando en bicicleta a horas de la hoche.

Es de notable alcance la presencia de una comparacion casi instantanea con la caminata, ésta de noche
presenta un efectivo rechazo en las entrevistadas, por razones ya mencionadas. Por otro lado, la bicicleta
reafirma su presencia como vehiculo seguro en el espacio, siendo un efectivo medio en los momentos
donde se percibe inseguridad, presentandose como una opcidn de evasion rapida frente a alguna posible
amenaza.

“No, no, caminando imposible, o sea, a lo mas que camino sola, por ejemplo, es como del paradero de la micro que
me queda a dos cuadras de mi casa. Es lo poco que camino sola de noche (...)Pero quiero andar en bici, por eso
igual también ocupo mi bici, porque me hace sentir mas segura, que sé que puedo estar hasta tarde en algln lugar y
volver segura a mi casa, cachai.”

R. A. 27 afios.

“Si, si, siento que la bicicleta mas seguro que estar caminando. Si, como que ya no sé, de repente me he puesto en
el caso y digo ya arranco no mas, pedaleo lo més fuerte, no sé, pero siento que igual caminando es mas el riesgo que
andando en bicicleta (...) caminando siento que ese es peor, mucho peor.”

F.F. 29 afios.

“Mira, me ha pasado que con la bicicleta yo me siento, me siento mas segura de moverme por distintos espacios.
Siento que me permite, me da méas tranquilidad que tener que pedir un Uber o que subirme a un taxi. Y por lo
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porque hay, ademas yo hago mi ruta y voy viendo si estd muy oscuro por ahi no me meto por ahi y me voy por otro
lado.”

D. D. 45 afios.

“Por el concepto que te decia hace un rato, el temor. Yo creo que el temor frena mucho la decision de andar en
bicicleta, qué era lo que me pasaba a mi. (...)Mujeres y la razon por la cual la hacen el principalmente por el temor,
la seguridad.”

N. A. 35 afios.

“A ver, a mi me da una sensacion de libertad. Asi como de, quizas tiene que ver con eso que te decia como la
velocidad que da un poco mas de seguridad.”

D. A. 39 afios.

Como ultimo punto, manejar una bicicleta de noche no esta exento de una sensacion de inseguridad, sin
embargo, frente a otras opciones, como la caminata o tomar un taxi o automdvil compartido, es mas
flexible e independiente. Asi, la figura del temor si bien es un obstaculo, es considerablemente mermado
con el uso de la bicicleta, ya que su capacidad de configurar decisiones rapidas en momentos complejos
de inseguridad permite vislumbrarla como un elemento cémodo para enfrentar horarios tardios y los

riesgos que se puedan presentar, de esta manera, la bicicleta les permite conquistar momentos del dia que
de otro modo estarian restringidos.

Fotografia 12. Mujer esperando luz verde en zona segura.
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CAPITULO IV: CONCLUSIONES.

El acercamiento al trabajo de campo en este marco investigativo estuvo directamente ligado con la
observacion no participante frente al cuadrante en particular, registrado tanto en material fotografico
como en notas de campo en bitacora de campo. Por otro lado, los contactos para las entrevistas fueron
levantados en el mismo lugar, acercandose a las ciclistas desde una accion ética y respetuosa con su
integridad. Este levantamiento de material empirico, evidentemente etnografico, enfatizé las vivencias en
primera persona del espacio estudiado desde un asumido rol de investigadora, en un constante ejercicio
reflexivo.

Los datos, por ende, se involucraron en el proceso de observacion etnografica del cuadrante,
considerandose parciales en el término humano de la palabra, es decir, a pesar de haber apuntado a la
objetividad y dejado de lado preceptos, teorias e hipo6tesis preconcebidas, se tomé conciencia que la
investigacion reflejo inevitablemente sesgos del sujeto investigador mediante el ejercicio de la
“reflexividad” (Bourdieu, 2004 ; Ruby, 1980 ; Salzman, 2002), que toma dicho sesgo como una parte
importante para interpretar las movilidades en bicicleta, sobre todo desde la perspectiva de mujer que
ostenta la investigadora (Miguélez, 2005).

La aplicacion de la etnografia se escogid, por lo tanto, a raiz de la complejidad del fenémeno de las
vivencias, experiencias y didlogos, las cuales requirieron por su naturaleza un cierto “orden” que implica
levantar y sistematizar informacion obtenida del campo (Almandoz, 2020). En este sentido, desde el
cuadrante microsocial escogido, se levanto un analisis que acercé la microescala a la macro escala, es decir,
desde lo local a lo global (Gonzélez, 2004), en pos del levantamiento de herramientas contundentes que
permitan resolver el problema de la inclusién de mujeres en el espacio publico con una posible aplicacion
en una variedad de escenarios.

Para ello, fue necesario indagar no solamente en la descripcion del fendmeno, si no en la caracterizacion
por parte de quienes lo viven dia a dia, en este caso, mujeres ciclistas a nivel metropolitano que usen la
bicicleta y compartan asi, sus percepciones y experiencias alrededor de su propia ruta diaria, en términos
de motivantes o facilitadores, por un lado, y por otro, los inhibidores o conflictivos.

El acercamiento etnografico, por ende, significo en este caso, aprehender esta informacion de manera
cercana y organica, que no responde solamente a la descripcion del fenémeno del transporte si no que de
las movilidades, y a su vez, integrar la una en la otra. El didlogo entonces, entre la infraestructura y la
experiencia social, estuvieron en un constante y complejo movimiento, estudiados desde los usos y la
experiencia, levantando elementos importantes a la hora de implementar un disefio urbano inclusivo.

Asi, la importancia de aplicar el método etnografico reside en los datos recabados, los cuales dificilmente
podrian haber sido levantados desde perspectivas ampliadas o0 macro herramientas. La etnografia implic
entonces, un estudio desde la cercania de la vivencia, desde lo simbélico de lo microescalar y una
observacion de importantes eventos y realidades implicadas en la movilidad femenina.
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Estos resultados se vinculan directamente con la zona estudiada, sin embargo, dado por un lado la
saturacion que implican las veintiuna entrevistas realizadas, podria extrapolarse en su justa medida, por
supuesto, a una escala mayor, ya sea desde otras investigaciones a raiz de la presente u otras etnografias
que se realicen a partir de esta tematica.

Asi, la movilidad de mujeres en bicicleta evidencio la exclusion historica que ha resultado en la
marginacion de su rol social, su movimiento y su desarrollo interpersonal (Parker, 2011, Fald, 2017), en
particular en este ambito, ya que la percepcion de una masculinidad asimétrica, los fendmenos de acoso,
la imposibilidad horaria, entre otros topicos analizados en este estudio, logran reflejar, desde la
experiencia de movilidades cotidianas, la segregacion de la mujer en el espacio urbano. Estudiar estas
brechas desde una vivencia cotidiana permeada por la inseguridad estructural (EPDUS, 2022) y una fuerte
tendencia cultural a fomentar estereotipos y roles de género asimétricamente (Romero, 2021, Marchionni
etal., 2019, Fald, 2017, Miralles-Guasch, 2010, De Beauvoir, 2020 [1949]), significa poder hacer frente a
un fendmeno androcentrista de largo impacto en general, y en Chile y Latinoamérica en particular, y
poder dar cabida a soluciones a corto y largo plazo.

Las movilidades en general implican una de las actividades mas involucrados de los ciudadanos en el
espacio, y en particular reflejan elementos vitales a la hora de vislumbrar problematicas urgentes de
resolver. Las movilidades no quedan exentas de esto, y desde las experiencias etnograficas, se ha podido
vislumbrar a la bicicleta como una herramienta fundamental a la hora de promover préacticas inclusivas
en el transporte. Santiago implica un terreno, por lo tanto, donde el uso de esta herramienta de transporte
se revela ante otros, no solamente dado un mayor uso en mujeres que en hombres y una concentracion
de viajes en el centro oriente (Waintrub, 2018), sino porque implica una serie de beneficios, que a pesar
de las conflictividades presentadas, entregan herramientas de inclusion a un espacio publico
historicamente restringido a ellas. La pregunta aqui fue ¢por qué? ¢qué significa la bicicleta para las
mujeres? ¢ qué es lo que la rodea y cuales son los conflictos que obstruyen su uso?

Frente a evidencias como una percepcion de la bicicleta como mas segura que otros medios por mujeres,
mucho mas en comparacién a su contraparte masculina (EPDUS, 2022), es que el punto de partida de
esta investigacion se adentra a la exploracion de la vivencia, de la cercania y de lo micro urbano. El
delimitar beneficios, bienestar y ventajas, asi como también conflictos y obstaculos, fue el ejercicio de
respuesta ante esta interrogante que busca entender la movilidad, el género y los conflictos.

Hallazgos dentro de estos Gltimos son, por ejemplo, la evidente percepcién masculina en el uso de la
bicicleta, declararon que las asimetrias presentes en el disefio urbano siguen siendo proclamadas en el
espacio actual. La actitud carente de empatia o respeto por las normas son sefialados como una directa
asociacion a este caracter masculino, es decir, el perfil de aquel hombre que maneja una bicicleta en el
espacio publico encarna la agresividad y violencias presentes en la cotidianeidad de la mujer frente a la
contraparte masculina. En este sentido, la tendencia a deportivizar una performance implica imbuir la
bicicleta en una préctica cercana a la especializacion pseudo profesional, donde la velocidad es una
obligacién y la presencia de otros, mas alla de ciclistas, entorpece y crea obstaculos a este
desenvolvimiento fuera de los pardmetros normativos de otros vehiculos. De ahi que elementos como
mujeres en bicicleta sean asociados como un cuerpo lento y ajeno a lo que normalmente se considera el
cuerpo ciclista por defecto; veloz, imprudente y agresivo. Las mujeres en su contraparte responden a los
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ya denunciados vacios educativos de los que se desprenden mencionadas caracteristicas, tendiendo
fuertemente a incorporarse al espacio publico como un ente dialogante con los otros elementos, entre
bicicletas, con automdviles, peatones u otros ciclos. Con todo y a pesar de ello, la falta de educacion vial
es patente y es percibida ademas como una perpetuacion de estas barreras masculinizadas, no solamente
por la amenaza a la integridad mental y fisica, si no como una barrera a que el elemento ciclista se
incorpore integramente en el panorama movil de Santiago.

Ligado fuertemente con las transgresiones en el espacio desde el elemento masculino hacia la contraparte
femenina ciclista, se posicionan aquellas practicas que repercuten negativamente en los viajes de mujeres
ciclistas. En este sentido la bicicleta, contrario a lo esperado, significa una considerable reduccién en
términos de acoso en sus diversas tipologias. Por el contrario, significa un motivo de peso para la eleccion
de esta como modalidad principal de viaje. Asi, la comparacion con otras alternativas de transporte deja
entrever la percepcién del acoso en el transporte pablico en particular como un fuerte punto en contra
ligado directamente a la experiencia corporal que se genera en grandes acumulaciones de personas en
reducidos espacios. Por otro lado, la practica de caminata frente a la bicicleta también se sefiala como
insegura, y mucho mas en comparacion con la bicicleta, sobre todo en horas de la noche.

Por otro lado, y continuando con los elementos que generan una disrupcidn patente en el espacio, es que
posicionan aquellas de corte infraestructural, una deficiencia que se repiti6 consistentemente en las
vivencias de las ciclistas y que genera percepciones de inseguridad extra tomando en cuenta aquellos ya
mencionados anteriormente, dirigidos hacia el fendmeno sociocultural. Son entonces la calidad de las
mismas ciclovias y su continuidad en el espacio lo que genera eventos de alto riesgo como lo son tener
que, de cierta forma, invadir el espacio de otros actores como peatones o automaviles. Este fendmeno
de discontinuidad figura como un conflicto central al momento de pensar el ciclista en la via publica,
siendo ellos mismos quienes perciben que estas faltas infraestructurales no les permiten dialogar
amenamente con el resto de los elementos en el espacio, fomentando la figura del ciclista como un ente
ex0geno a cualquier espacio que no sea ciclovia y por ende transgresor e irrespetuoso. Esto deviene no
solamente desde la precariedad fisica de las ciclovias o de los vacios viales, sino también de una patente
diferencia entre sectores acomodados y los que no lo son tanto, siendo espacios percibidos como
diametralmente diferentes en términos de inversidn, y por ende, en tipologias de conducta. Asi, frente a
inestabilidades de infraestructura, es que se genera una sensacion profundizada de alerta frente a
desperfectos de la ciclovia que perfectamente pueden decantar en eventos peligrosos o atentar contra la
integridad fisica de quienes se mueven dentro o fuera de ellas.

Esta tesis aporta al campo investigativo un acercamiento desde las experiencias a las nuevas movilidades,
desde un énfasis sustentable. Tomando el cuenta el panorama urbano actual, el fomento de la bicicleta
como herramienta de transporte ofrece en general una via alternativa plasmada en la independencia
corporal y mental, elementos que aportan en especifico a la experiencia de mujeres en el espacio publico.
La bicicleta entonces recoge elementos que dialogan directamente con la inclusién de género en la
ciudad, problematica plasmada a lo largo de este investigacion.

Las limitaciones que se aprecian de este trabajo resultan de una serie de aristas, en primer lugar las
concepciones de lo que es considerado conflicto permanecen como una idea subyugada a la percepcién
singular de cada participante, incluido quien investiga. En este sentido la delimitacion a priori estuvo
intencionada a ser un elemento que emergiese del campo y el didlogo con los participantes del cuadrante,
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sin embargo, se presentd como un obstaculo para la consistencia del término. Por otro lado, y tomando en
cuanta la escala, este documento se geolocaliza en una zona de medios a altos ingresos, por lo cual no es
recomendable proyectar los resultados més alla de lo recomendable, en este sentido, replicar este tipo de
investigacion en otros lugares y momentos conllevaria a complementar lo que se muestra en esta
etnografia.

Finalizando el panorama ofrecido por los elementos conflictivos, es que las disputas por el espacio con
otros modos como automoviles, peatones o buses, es un punto reiterativo en la percepcion de
conflictividades de las rutas ciclistas. Las actitudes reflejan un claro patron autocentrista que tiende
fuertemente a tomar en cuenta los movimientos de los automaoviles en primer lugar, de los peatones en
segundo y no tanto el de los ciclistas finalmente. Esto conlleva a generar una base actitudinal defensiva y
la necesidad de elaborar diversas acciones de visibilizacion de los ciclistas a ojos de conductores o
peatones, tales como pensar predictivamente los movimientos de otros sujetos, planificar otras rutas o
dialogar directamente con peatones, por ejemplo.

Asi es como la importancia del estudio de los conflictos en las movilidades genera teméticas de alto valor
analitico que, levantados con un claro énfasis etnografico, ofrecen ejes desde donde situar los estudios
urbanos. La cotidianeidad enfrentada entonces a los obstaculos, roces y violencias de la ruta, generan
patrones de acto que sirven para un entendimiento de los obstaculos de la inclusién, que no
necesariamente estan inscritas en el plano, si no que devienen de percepciones y vivencias que conforman
patrones de comportamiento ininteligibles en el espacio abierto si no son vinculadas al analisis del
discurso y el testimonio de quienes son parte de dichos conflictos. Ya que el obstaculo no es relevante
en este caso por el mero hecho de serlo, si no por la forma en que se afronta para salir del mismo,
demandando una figura metodoldgica que responde a lo experiencial.

Habiéndose descrito y analizado exhaustivamente lo que quiebra y dificulta, es que desglosamos aquello
que fomenta y facilita la vivencia ciclista de mujeres en bicicleta. Para una modalidad que se ha mantenido
a pesar de los diversos y patentes elementos conflictivos e inhabilitantes, las ventajas obtenidas sefialan
practicidades tales que imbrican a la mujer que usa la bicicleta hacia el largo plazo.

Iniciando desde lo mas practico, las ventajas econémicas quedan reafirmadas como un fuerte punto a
favor del uso de la bicicleta, esto deviene del control monetario que genera desde sus bajas mantenciones
y efectivo movimiento por el espacio el cual, comparado con el automovil o transporte publico, no se
imbrica en un gasto mayor por su mero uso. La bicicleta entonces se perfila como una herramienta de
baja mantencidn, pero de alta conveniencia monetaria, creando una ventaja estratégica que genera un
beneficio en su uso como alternativa de transporte cotidiano a largo plazo. Por otro lado, y continuando
con la comparacion con el transporte motorizado publico y privado, esta eleccidén se vincula
estrechamente con el control del propio cuerpo en el espacio, siendo este mismo el motor del
desplazamiento y el que elige por donde moverse, independiente del funcionamiento de maquinaria a
gran escala como un automdvil, un autobus o un tren del metro. En este sentido, la bicicleta permite un
control de las acciones mucho mayor que en las anteriores alternativas, ya que no depende del trafico
(humano o vehicular) que impida el accionar del pedaleo por el espacio, por el contrario, en otras
modalidades se identifica un patente colapso de la red.

Continuando con el fenémeno del control del propio accionar vinculado a la bicicleta, es que la sensacion
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de bienestar fisico y mental emerge con claras ventajas, éstas construyen una dependencia en torno a
dicho modo de transporte, asociado a un claro beneficio frente a un panorama urbano que tiende a hacer
decaer el cuerpo y la salud mental. En otras palabras, el uso de la bicicleta permite el desarrollo de un
cuerpo activo y una mente saludable, ya que evita ciertos episodios como experimentar el atochamiento
humano o vehicular, generando un control de las acciones al mismo tiempo que se realiza actividad fisica
continuamente y por estar en posicion de una herramienta que responde a las propias elecciones en el
espacio y el tiempo urbano. La autonomia corporal activa entonces, vincula el cuerpo en movimiento con
las acciones independientes, siendo éstas experimentadas por mujeres que usan la bicicleta resultando en
una sensacion de empoderamiento cotidiano, el cual permea en su dia a dia como una sensacion de
independencia y logro.

Esta sensacion de control e independencia posee un especial énfasis en el sentido del género, donde las
mujeres experimentan una sensacion de inclusidn en un espacio histéricamente restringido y hostil. La
bicicleta, por un lado, permite la evasion de conflictos que resultan en la obstaculizacién del movimiento

por la ciudad, tales como el acoso en el transporte publico y la exposicion a agresiones, como también el
acoso callejero que, si bien sigue presente, experimentado en la bicicleta resulta minimo en los posibles
efectos generando una percepcion de seguridad frente a ellos, dado principalmente, por la posibilidad de
evasion veloz. En este sentido la bicicleta es elegida reiteradamente como una opcidn que permite cuidar
la integridad fisica y mental frente a posibles hostilidades en otros medios de transporte.

Por otro lado, el uso de esta genera una percepcion de apertura al espacio publico, en particular en horas
sin luz natural, al final del dia, despejando en mayor medida las usuales barreras percibidas en un horario
donde aumenta la sensacion de vulnerabilidad de la mujer, como el temor a asaltos, robos o agresiones.
La posibilidad de poder quedarse en lugares hasta entrada la noche que tiene la bicicleta como herramienta
disponible es identificado como una ventaja, comparado sobre todo con la caminata.

Concluyendo, la percepcion de la bicicleta por parte de mujeres como un elemento efectivo en la insercion
en el espacio publico, genera una adhesion que repercute fuertemente en la experiencia de la ciudad. Por
lo demas, esta experiencia ha obtenido notorios eventos de inseguridad, agresion, violencia y malestar
frente a una ciudad ajena a muchas necesidades de las mujeres. La bicicleta como se puede desprender
de este estudio no esta exenta de estas barreras, siendo un claro reflejo de asimetrias y hostilidades de
marcadas pautas culturales e infraestructurales androcéntricas. Sin embargo, se vislumbra como una via
para el levantamiento de la inclusion en la ciudad donde, de alguna forma, es un proceso que todavia se
encuentra en sus fases iniciales.

La sensacién de libertad, alusién constante de quienes fueron entrevistadas, no deja de ser relevante.
Posibilitar herramientas que generen un reparo en la percepcion de inseguridad en la ciudad es imperante,
y la bicicleta figura como una de las mas contundentes. El control fisico y mental que otorga, la
independencia, la posibilidad de precaucion y evasion de riesgos, la facilidad estratégica con la que se
adapta a las necesidades y actividades diarias de mujeres, es clave para poder pensar en soluciones que
acerquen la ciudad a ellas.

Nuevos horizontes afloran como posibles ramificaciones de este estudio, que responde a los resultados
obtenidos tales como el estudio de las masculinidades en el uso de la bicicleta o la gestion de la
implementacion e indumentaria de mujeres ciclistas.
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Se tiene conciencia de que esta investigacion es situada y posee limites que sean necesarios comentar. La
ubicacion geografica en la cual se emplazo la etnografia y el levantamiento de informacion presentan
particularidades que son un reflejo de, por ejemplo, el nivel socioecondmico de una zona de altos ingresos
y las parcialidades que puedan surgir en el discurso al respecto. También este estudio refiere a rutas que
no necesariamente responden a realidades de otros lugares mas alejados o de diversos estratos, si bien el
fendmeno en un sentido fuertemente general y como guia para la aproximacion al género en movilidades
alternativas, pero teniendo en cuenta su propia escala. En este sentido, es justo preguntarse por la forma
en la que se podria emplazar esta investigacion en otros lugares en donde, por el contrario, la bicicleta no
sugiere una modalidad percibida como conectiva en términos hogar-trabajo, e indagar en la forma en que
se puede percibir en otros sectores. Asi, generar la interrogante frente a la percepcion de mujeres, en
otros medios de transporte como la caminata o el transporte publico y sus gestiones frente a las
actividades cotidianas. Las posibilidades son amplias.

Concluyendo, esta investigacion resulta contundente en explorar las gestiones y practicas de mujeres
usuarias de bicicleta frente a barreras culturales e infraestructurales, el foco utilizado hace énfasis en las
experiencias microsociales, las cuales se levantan como cruciales a la hora de elegir el ciclismo como
modo de transporte seguro e inclusivo. Lo que resulta claro, es que la bicicleta ofrece a las mujeres una
vivencia del espacio publico abierta y dialogante que poco a poco, aflora en la ciudad como una
contundente forma de libertad.
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ANEXOS
Consentimiento Informado
Formulario de Consentimiento Informado:

“Mujeres en bicicleta: practicas de movilidad, percepcion y gestion de los conflictos microsociales en el
transporte cotidiano.”

Amanda Toro - Tesista.
Usted ha sido invitada/o a participar en una entrevista ligada a la tesis del programa de magister

“Asentamientos Humanos y Medioambiente”, el cual forma parte del proceso de obtencién del grado
académico de maestria que posee el mismo nombre. El presente documento busca obtener su
confirmacidn para participar como entrevistado para esta investigacion.

¢De qué se trata esta tesis?

Esta tesis busca comprender el fenémeno del transporte cotidiano de mujeres ciclistas de Santiago, con
el propésito de analizar el discurso en torno a, especificamente, los conflictos y su gestion. A través de
ellos se pretende levanta informacién relevante para comprender fenémenos urbanos como el transporte
y las movilidades de forma integral.

¢ Cudl es el prop6sito de su participacion en este trabajo?

Usted ha sido convocada en su calidad de persona de interés de dicho trabajo. Su rol como ciclista y
usuaria de bicicleta frecuente es importante para los prop6sitos de esta tesis.

¢En qué consiste su participacion?
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Usted esta invitado a participar de una entrevista, con una serie de preguntas acerca de su experiencia de
transporte y el contexto asociado al mismo, en particular conflictos. Dicha entrevista no durara mas de
30 minutos, pudiendo salir, intervenir y negarse a contestar en los momentos y tiempos que estime
conveniente.

Los datos y testimonios nos ofreceran informacién privada, la cual se resguardara con el cuidado
correspondiente mediante este consentimiento. Todos sus datos personales seran omitidos en el analisis
de esta informacion y seran manejado anénimamente por la investigadora responsable de este proyecto.

El uso de la informacién que nos entregue sera usado para propésitos exclusivamente académicos. Si
surgen dudas o desea conocer mas sobre este trabajo, puede contactar a los siguientes correos electrdnicos,
correspondientes a la profesora guia de esta tesis:

Profesora: Maria Luisa Méndez (mmendezl@uc.cl).

HE TENIDO LA OPORTUNIDAD DE LEER ESTA DECLARACION DE CONSENTIMIENTO
INFORMADO, HACER PREGUNTAS DEL TRABAJO Y RESPECTO DE ESTE:

ACEPTO NO ACEPTO__
...participar del estudio.
...ser grabada/o en audio.

Firma del participante:

Fecha

Nombre del participante:

Pauta de Entrevista Semiestructurada
Presentacidn de tesis y consentimiento informado.
DIMENSION I: Uso de la bicicleta.

Empecemos, cuéntame ¢ cual es tu nombre, edad y hace cuanto tiempo que utilizas la bicicleta como
medio de transporte.

¢Con cuénta frecuencia la utilizas? [veces a las semana].
¢Quién te ensefio, cual fue tu acercamiento a la bicicleta?
¢Para qué la utilizas? [trabajo, estudios y/o mas]

¢Por qué la usas como medio de transporte principal?
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¢Como afect6 la pandemia en tu uso? [aumento, fue ideal, tuvo que pausar, etc.]
Percibiste algun cambio en el contexto ciclista al respecto.

DIMENSION II: Levantamiento de rutay su contexto sociocultural e infraestructural.
Describeme brevemente tu ruta de transporte.

¢Cbémo describirias el entorno de tu ruta? [lleno de gente, con muchos comercios, verde, sin arboles,
residencial, con muchos autos/peatones, etc.].

¢Cuales fueron tus prioridades al momento de escoger por dénde emplazar la ruta?

¢Qué puntos relevantes destacarias de ella?

¢Coémo percibes el panorama ciclista alrededor de ella?

¢Como describirias a la poblacidn ciclista que te rodea?; A quiénes ves usando bicicleta?
DIMENSION l11: Gestion de conflictos.

Cuéntame sobre algun evento conflictivo que te haya tocado vivir mientras te transportabas en bicicleta
[a quiénes involucrd, cdmo lo manejo, ascendid o descendi6].

¢Cual fue el modus operandi después del conflicto? ;Cémo te sentiste?
¢A quién le contaste? ¢ Como fue la reaccion de ellos?
¢ Tomaste medidas al respecto a raiz de este conflicto para tus futuros viajes?

¢Qué elementos del entorno o culturales podrian haber ayudado a que este conflicto no hubiera aflorado?

Agradecimientos.
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indice de Abreviaciones.
ACHS: Asociacion Chilena de Seguridad.

EODS: Encuesta Origen Destino Santiago.

EPDUS: Encuesta de Percepcion de Desarrollo Urbano Sustentable.

SECTRA: Secretaria de Planificacion y Transporte.
UAH: Universidad Alberto Hurtado.
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