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Resumen

El propdsito de este articulo es el de visibilizar y caracterizar las
diferenciadas barreras de acceso -financiera, sociocultural, espacial,
temporal y de género- que los usuarios de la bicicleta enfrentan
cotidianamente segun lugar de residencia, grupo socioeconémico, grupo
etario y género. Metodoldgicamente, se desarrolla un analisis con
enfoque mixto en tres escalas: una macro, a través del reprocesamiento
de datos de tipo cuantitativo (SECTRA, 2001, 2006, 2012) y otras, meso y
micro, en base a estudios de casos: entrevistas, observacion de terreno,
espacializacién y acompafiamiento en el viaje. Los resultados muestran,
la falta de una politica de movilidad integral de escala metropolitana
cuyo efecto, por una parte, no solo se traduce en la falta de continuidad
y conectividad territorial, sino también favorece el acceso a la movilidad
en bicicleta a quienes mas conectados estan y, por otra, no reconoce
demandas particulares propias de cada territorio e invisibiliza a un
ciclista antiguo de la periferia de la ciudad cuya movilidad en bicicleta ha
sido y es una necesidad al acceder a la ciudad —por sus bajos ingresos,
mayores niveles de obesidad y altos grados de exclusion social— vy, por
tanto, permanece siendo no acogido por la planificacion urbana. Se
concluye que el uso de la bicicleta reproduce, al igual que la red de
transporte metropolitana, un modelo de desarrollo que profundiza
acceso diferenciado a la movilidad en la metrépolis de Santiago, lo que
dificulta avanzar hacia una movilidad urbana mas sustentable y asequible
para todos.

Palabras clave: acceso desigual a la movilidad, ciclista urbano,
experiencia de viaje, movilidad urbana.

*  Filiacién: Santiago de Chile, Chile. Contacto: mariasalas@ug.uchile.cl

Abstract

This article's purpose is to make visible and typify the different access
barriers -financial, sociocultural, spatial, temporal and gender- which
bicycle riders face daily according to their gender, place of residence,
their socioeconomic group, and age. Methodologically, it is developed in
three scales: macro, through reprocessing quantitative data (such as
SECTRA, 2001, 2006, 2012) and others; meso and micro, based on case
studies:  interviews, field observations, spatialization, and
accompaniment. It is proposed to demonstrate lack of a metropolitan
integral mobility policy whose effect, first, not only results in lack of
continuity and territorial connectivity but also favors access to bicycle
mobility to those who are already most connected and second, it does
not recognize particular demands of each territory and makes invisible
an old cyclist from the outskirts of the city whose bicycle mobility has
been and still is a need when accessing the city - due to low income,
higher levels of obesity and high degrees of social exclusion- and,
therefore, is still not considered by urban planning. The use of the bicycle
translates, just like the metropolitan transport network, into a
development model that deepens differentiated access to mobility in the
metropolis, which makes it difficult to move towards a more sustainable
and accessible urban mobility.

Keywords: commute experience, unequal access to mobility, urban
mobility, urban cyclist.
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Introduccidn

El dominio que ejerce la movilidad urbana y las
infraestructuras necesarias para su desarrollo ha derivado
en la adaptacién de la morfologia de las ciudades en
funcién de las necesidades del automdvil, aunque este sea
uno de los principales causantes de contaminacion del
planeta. El automévil, ademas de producir otros efectos
adversos como la emisién de CO,, contaminacion acustica
e incremento en la congestidn, entre otros, es un factor
importante de deterioro de la calidad de vida ciudadana
(Banco Mundial, 2017).

En tal sentido, ha cobrado gran importancia la
movilidad no motorizada como forma de traslado desde
una aproximacién mds humana, saludable, econdmica,
eficiente y limpia para el medioambiente. Esta opcidon
propende no solo a desincentivar el uso del vehiculo
particular motorizado, sino  también aporta
sustentabilidad desde la dimension ambiental, minimiza
emisiones desde la dimension social, mejora la igualdad,
la cohesidn y la inclusién, especificamente en cuanto a
personas de menores ingresos, mujeres, nifios y adultos
mayores, los que enfrentan multiples formas de
discriminacién. Finalmente, desde la dimensidn
econdmica, existen multiples estudios que evidencian los
modos no motorizados como transporte econdmicamente
rentable.

En el marco de Chile, la Politica Nacional de Desarrollo
Urbano (en adelante, PNDU)) establece dos objetivos
asociados a la movilidad urbana que inciden en el uso de
la bicicleta y relevan el propédsito de este articulo:
garantizar el acceso equitativo a los bienes publicos
urbanos y fomentar el transito peatonal y el uso de la
bicicleta a través de normativas, interrelacién armonica
entre los modos y uso compartido del espacio publico
(PNDU, 2014).

El Area Metropolitana de Santiago (en adelante AMS)
-en parte de manera contradictoria- responde a una
ciudad cuyo crecimiento expansivo ha transformado, para
algunos, la cercaniay la proximidad a los bienes y servicios
en un lujo y un privilegio, y ha ido consolidando un patrén
diario que consiste en largos viajes que consumen parte
importante de tiempo, presupuesto y salud de las
personas, afectando negativamente su calidad de vida.
Esta problematica de la movilidad urbana refleja una
accesibilidad diferenciada a los bienes y servicios, ademas

de oportunidad desigual de integracién social en base a las
diversas dindmicas asociadas a las experiencias de viajes
(Gutiérrez, 2012).

Sumado al ya conocido problema de convivencia vial
entre la bicicleta y el total de modos que se desplazan al
interior de la ciudad, siendo los principales afectados la
calidad de los viajes y la funciéon del espacio de uso
publico, se observa también, foco del presente articulo,
una planificacion asociada al uso de la bicicleta que se ha
traducido en planes intercomunales adosados a las vias
intercomunales y ejes de transporte publico, sin atender
la reproduccion desigual en la accesibilidad a la movilidad
en bicicleta como modo de transporte en zonas mas
pobladas y demandantes de viajes por motivos de
desplazamiento laboral y educativo. Ello en una ciudad
gue se caracteriza por la concentracion del empleo y la
educacién distante de los mayores nucleos de residencia
(French-Davis, Lépez y Arriagada, 2012; Rodriguez, 2016).

La movilidad cotidiana con enfoque en el ciclista,
entendida como la estructura y la experiencia de viaje que
permiten a los habitantes acceder a los bienes y servicios
de la ciudad de manera segura, planificada y de calidad, se
observa deficitaria en su planificacion, cobertura
territorial y en la experiencia y la calidad de viaje, como
efecto de una planificacidn centrada en el transporte mas
que en la movilidad urbana. La sucesion de proyectos de
ciclovias en tramos parciales e inconexos y principalmente
en comunas con capacidad de inversién adolece de la
reproduccién estandarizada de una infraestructura para la
bicicleta, que se ha implementado con una mirada
sectorialista en base a Vvariables tradicionales del
transporte que privilegian la conectividad y tiempos de
viaje motorizado, y sin la debida atencién a las demandas
locales de la ciudad como tampoco a la estructura y la
experiencia de viaje.

Este articulo busca aproximarse al uso de la bicicleta
como modo de transporte cotidiano asociado al trabajo y
el estudio, bajo la hipdtesis que el uso de este vehiculo,
ligado a los ejes viales del actual sistema de transporte y a
la falta de atencidn a las demandas locales, reproduce el
acceso desigual a la movilidad cotidiana, e incide a escala
de usuario en diferenciadas estructuras, experiencias y
calidad de viaje. Si el propdsito de la movilidad urbana no
son los desplazamientos sino la capacidad de acceder a los
recursos de la ciudad (Gutiérrez, 2012), entonces la
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accesibilidad desigual a la movilidad en bicicleta
profundiza el acceso diferenciado a la ciudad.

Antecedentes tedricos conceptuales

En la planificacion urbana existe un déficit asociado al uso
de la bicicleta, expresado a escalas macro y meso en
desigualdad de acceso a la movilidad, y a escala micro o
local, en la falta de atencidn a las barreras de accesibilidad
asociadas a la estructura y la experiencia de viaje como
enlace clave entre oferta y demanda. Con el propdsito de
visibilizar estas condiciones, los antecedentes tedricos
enfatizan el concepto de movilidad urbana, ligado a la
escala metropolitana y con enfoque en el ciclista urbano
como parte de un modelo de tipo expansivo y politicas
urbanas del transporte. El segundo concepto de estudio,
ligado a las escalas meso y micro, es la accesibilidad
desigual a dicha movilidad, a causa de una planificacion y
un disefio que reproducen los lineamientos y trazados de
un transporte al cual no todos los sectores
socioeconémicos, grupos etarios y de género tienen igual
acceso.

En las actuales ciudades globalizadas, la movilidad
constituye un componente articulador del territorio y se
establece una:

[A]sociacion de caracter reciproco entre el modelo
de urbanizacién y el de desplazamiento territorial,
en torno a una légica locacional cuya distribucién
territorial de la poblacion, de las actividades, de los
sistemas de transporte y demds soportes de las
funciones urbanas es la variable explicativa del
desplazamiento territorial, y todos ellos son
entendidos como lugares o puntos en el territorio”
(Gutiérrez, 2012, p. 65).

El modelo urbano de tipo expansivo ha roto los
vinculos de proximidad y ha sido sustituido por vinculos de
conexién a muy diferentes niveles. Esta situacion
consolida un modelo urbano como rehén de la movilidad
(Hall, 1996).

1 Se entiende por exclusién asociada a la movilidad, la existencia de
individuos que estan fuera del modelo de movilidad, motivo por el cual
se ven privados de satisfacer sus necesidades asociadas a bienes y
servicios (Rodriguez, 2008).

Una parte importante de la poblaciéon del AMS es
movil, concepto que abarca a todos aquellos que se
desplazan intra e intercomunalmente por motivos de
trabajo o estudio. Esta movilidad es mds frecuente entre
los asalariados y en el mercado de trabajo formal, ademas
de corresponder a un atributo tipico de los estratos
socioeconémicos mas bajos. Aunque la falta de movilidad
pudiese significar menos tiempo dedicado al transporte,
también representa exclusiéon social'. Los estratos mas
bajos son los que tienen menores opciones de utilizar la
migracion como medio para insertarse en las
oportunidades que ofrecen las ciudades, principalmente
los centros urbanos que generan la mayor cantidad de
empleos y servicios para la poblacién (Miralles-Guasch y
Cebollada, 2003).

La planificacién asociada a la movilidad urbana,
funcionalista y vinculada al concepto de transporte?
enfrenta a un modelo que articula una ciudad
fragmentada, creciente y desigual, donde el espacio
publico se ha transformado en espacio conectivo, con la
pérdida de funciones de sociabilidad y con la adaptacién
formal a las velocidades impuestas por los transportes
mecanicos (Miralles-Guasch y Cebollada, 2003). Los
efectos y externalidades negativas de esta situacidn estan,
en la circulacién y el uso masivo del transporte privado,
gue no solo se ha posicionado como protagonista del
espacio publico, desplazando al peatén, sino que ademas
ha incrementado la exclusién social, y por otra parte ha
disminuido la accesibilidad, variable que permite ejercer
el derecho a la ciudad.

Movilidad urbana y accesibilidad desigual. Si el territorio
del AMS, bajo el modelo de desarrollo urbano imperante,
estd fragmentado y distante entre las diversas locaciones,
y no es homogéneo, sino que presenta acentuadas
desigualdades socio territoriales, los estudios de
movilidad debieran investigar la forma en que los distintos
subterritorios participan de esa fragmentacién por sobre
el hecho de implementar una infraestructura
estandarizada (Cebollada, 2008).

2 El concepto “transporte” considera todos los modos, servicios e
infraestructura que posibilitan el desarrollo de la movilidad individual
(SECTRA, 2014).
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Planificar e implementar una oferta asociada a la
movilidad requiere definir igualdad versus equidad. El
concepto de igualdad parte de la idea de que todas y todos
somos iguales en derechos y oportunidades y, por tanto,
para efectos de la movilidad, la igualdad se refiere a la
oportunidad y a la posibilidad que todas y todos tengamos
acceso a esta. Por su parte, el concepto de equidad se
refiere a un principio ético y de justicia. Se trata de tener
la oportunidad de acceder a la movilidad desde las
respectivas necesidades y requerimientos, heterogéneos
y dependientes de lugar de residencia, edad, cultura y
politica, entre otros. En tal sentido, Miralles-Guasch &
Cebollada (2003) afirma que la relacién entre exclusién
social y movilidad no se establece por la falta de
oportunidades sino por la falta de acceso a dichas
oportunidades en términos de equidad social.

Miralles-Guasch & Cebollada (2003), consideran tres
variables fundamentales que determinan la oportunidad
de acceder a la movilidad: cobertura territorial del
transporte, amplitud horaria y costo. Centrandose en la
movilidad en bicicleta y de acuerdo con lo planteado en la
EOD (SECTRA, 2012), la variable costo (cero pesos) y la
libertad horaria juegan un papel relevante en la toma de
decisiones de los sectores mas vulnerables. Por tanto, la
bicicleta no solo representaria una oportunidad eficiente
de acceder a la ciudad, sino también implicaria una
oportunidad que podria propender a la cohesién social,
entendiéndola como la capacidad de disminuir,
especialmente en los sectores mas vulnerables, la
cantidad de territorios desprovistos de accesibilidad
(Cebollada, 2008).

Caracterizacion de la demanda, ciclista urbano con
propésito trabajo y estudio

Con el fin de caracterizar al actual ciclista urbano del AMS
en términos de demanda y uso, es decir, accesibilidad a la
movilidad y su relacion con la oferta ciclovial, se
sistematiza los resultados obtenidos en el PMCGS:. En
general, los usuarios son propietarios de la bicicleta (98%)
y tienen acceso a estacionamiento tanto en el origen
como en el destino, siendo menor en este ultimo (99%
versus 84%). Los viajes en bicicleta en el periodo punta de
la mafiana son principalmente por razones de trabajo. Se

3 PMCGS: Plan Maestro de Ciclovias del Gran Santiago.

trata de desplazamientos frecuentes, cuyo tiempo de
recorrido promedio es de 29 minutos. Los motivos por los
que los usuarios utilizan la bicicleta, en orden de
importancia, son: es mas barato, se demora menos, por
deporte/salud, comodidad y porque no contamina.
Ademas, el 86% declara usar la bicicleta como modo de
transporte, y el 58% de ellos la usa de esta forma hace mas
de un afio. La antigliedad promedio con este uso es de 4,2
afios. El 40% de los usuarios declara usarla a modo
recreativo (SECTRA, 2013).

En cuanto a la percepcién de seguridad al andar en
bicicleta, se observa que los usuarios sienten mayor
inseguridad frente a la ocurrencia de actos vandalicos que
ante la posibilidad de sufrir accidentes, aunque el 36%
declara haber tenido algin accidente, siendo la principal
causa de este un vehiculo motorizado. La percepcion de
inseguridad es mayor cuando se circula por lugares
distintos a ciclovias, y es levemente mayor en mujeres que
en hombres. La experiencia de viaje es una de las
expresiones que probablemente refleja las desigualdades
de acceso a la movilidad y, por tanto, a la ciudad (Jirén,
2007). La imagen de ciudad sugiere distinciones vy
relaciones ante las cuales el observador o usuario escoge,
organizay da significado, y por tanto asigna experiencia en
un continuo estado de interaccidn espacio-observador, de
manera parcial y fragmentada, en que todos los sentidos
se encuentran en accién (Lynch, 1998).

No es posible pensar en la movilidad y la experiencia
de viaje sin la interdependencia entre estos, un espacio
especifico y un usuario o grupo social definido. La
movilidad y la experiencia de viaje se convierten en todo
lo que precede, acompafia y prolonga este
desplazamiento, incluidas las estrategias, que cambian
segun las personas que la practican. Por tanto, las
desigualdades de accesibilidad a la movilidad no solo se
relacionan con el tiempo y el espacio en que habitan, sino
también, en el andlisis de las experiencias de viaje que
visibilizan movilidades diferenciadas, es decir la
experiencia de viaje es muy distinta dependiendo de quien
la vive (Jirdn, 2012).

Finalmente, desde la mirada del transporte la
movilidad urbana se aborda como origen y destino,
mientras que desde la mirada de la experiencia de viaje se
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reconoce la movilidad desagregada y cronoldgica.
Gutiérrez (2012), sefiala que en un viaje hay tres
momentos capaces de conformar la experiencia:

e Momento “previaje”, vinculado a la decision, la
planificacién y la organizacion.

e Momento “viaje”, vinculado al trayecto entre el lugar
de origen y de destino.

TRANSPORTE

ORIGEN/PROPOSITO

Ambito: Fisco-
espacial - Percibido

e Momento “posviaje”, vinculado a la realizacién de la
actividad final del recorrido.

En la Figura 1, se detalla, desde esa perspectiva
cronoldgica, los componentes subjetivos y objetivos que
facilitan o dificultan la experiencia y la calidad de viaje del
ciclista urbano.

CONECTIVIDAD -
INFRAESTRUCTURA 2SR
Desarrollo Término
del viaje del viaje

l l

Barreras de accesibilidad
a la movilidad cotidiana
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Figura 1. Marco conceptual desde la experiencia de viaje ciclista

Fuente: Elaboracidn propia en base a bibliografia revisada.

En cuanto a la programacion del viaje, inciden factores
como la eleccion de modo de transporte, las
interdependencias familiares, la localizacion de la
residencia y del trabajo, los tiempos de viaje y sus costos
econémicos. Es en este momento cuando las
desigualdades de accesibilidad a la movilidad se expresan
con mayor fuerza (Gutiérrez, 2012).

Desde el punto de vista de la interdependencia la
movilidad aparece como una red que articula diversos
roles productivos y reproductivos, rutinas y necesidades
de un variado numero de personas. Estas personas se

relacionan entre si a través de vinculos emocionales y/o
practicas en la organizacién de sus vidas cotidianas que
hoy son inconcebibles sin la existencia de otros miembros
de estas redes (Jirén, 2013).

La variable costo-tiempo en el caso de la bicicleta no
representa un factor de desigualdad, pero si constituye el
principal motivo por el cual se usa la bicicleta, al menos en
los grupos socioeconémicos mas bajos, y luego ofrece la
posibilidad de controlar los tiempos de desplazamiento
(SECTRA, 2013).
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Metodologia

Este articulo aborda los objetivos de investigacién en base
a una metodologia mixta, de cardcter cuantitativo y
cualitativo. Se busca develar, a escala macro, meso y
micro, la accesibilidad desigual a la movilidad cotidiana del
ciclista urbano, con énfasis en visibilizar un ciclista
tradicional, localizado principalmente en la periferia sur
de Santiago y que no ha sido debidamente atendido por la
planificacién urbana.

La primera fase de estudio estuvo referida al andlisis
bibliografico y de antecedentes estadisticos que permitié
consolidar un marco tedrico como fundamento, desarrollo
conceptual y eje conductor del estudio. En una segunda
fase y ligado al primer objetivo especifico, se realiza la
sistematizacion y el reprocesamiento de datos
estadisticos del informe de la Encuesta Origen Destino
(EOD) (SECTRA, 2001, 2006, 2012) y PMCGS. De la EOD, se
utilizan datos de escala metropolitana tales como nimero
de poblacién, grupo socioecondmico, oferta (km de
infraestructura especializada) y demanda (ndmero total
de viajes por comuna). En cuanto al PMCGS, se utiliza una
muestra de 641 encuestas a usuarios de la bicicleta que
recoge caracteristicas de viaje, origen—destino, propdsito
y tiempo de viaje, grupo etario y razones para usar este
medio de transporte, entre otros.

En una tercera fase, ligado a las escalas meso y micro,
y con el propédsito de responder al segundo objetivo
especifico, se seleccionan -a partir de los resultados
obtenidos en la fase 2- los dos casos mas representativos
de un universo de 7 casos desarrollados en el estudio de
tesis: un caso de la comuna de Maipu y otro del cono
oriente, con la finalidad de visibilizar y contrastar, desde la
estructura y la experiencia de viaje, la accesibilidad
desigual a la movilidad en bicicleta en su relacién con lugar
de residencia, grupo socioeconémico, edad y género.

4 Las elites, ubicadas en el cono oriente de Santiago, también muestran
exclusion social al trabajar bajo la nocidén de “hébitat intermunicipal de
las elites”, las cuales se desplazan por motivos de trabajo en distancias

Los dos casos seleccionados tienen dos propdsitos. Por
una parte, visibilizar las barreras de accesibilidad a la
movilidad -financiera, sociocultural, espacial y temporal-
que se experimentan cotidianamente al momento de
acceder a la bicicleta y, por otra, visibilizar cémo dichas
barreras inciden de manera diferenciada segun lugar de
residencia, nivel socioeconémico, edad y género.

Los ciclistas urbanos residentes en la comuna de
Maipu, representantes del sector sur del Gran Santiago,
corresponden a los antiguos ciclistas urbanos que utilizan
la bicicleta como modo de transporte cotidiano y cuyos
desplazamientos coinciden, hasta la EOD 2006, con los
sectores de mayor concentracién de viajes en bicicleta,
menores ingresos y menor implementacién de
infraestructura especializada.

Con la finalidad de expresar o no el desigual acceso a
la movilidad en bicicleta, mediante la técnica de contraste
se explora viajes de ciclistas urbanos, nuevos usuarios, de
sectores mdas acomodados del nororiente del Gran
Santiago, caracterizado por su condicién de “Centro
Extendido”+ y por presentar dindmicas de movilidad
asociadas principalmente a los desplazamientos de las
elites por motivo de trabajo y ligadas al centro histérico de
la ciudad. La EOD 2012 muestra cdmo dicha dindmica es
reproducida por la movilidad en bicicleta, siendo estas las
comunas con mayor implementacion de infraestructura
(ciclovias) y actualmente el sector con mayor demanda de
viajes en bicicleta, lo que vendria a confirmar el peso que
tiene la infraestructura como catalizador de una nueva
demanda.

Con el propésito de visibilizar a modo referencial lo
expuesto, se selecciona los siguientes casos de estudio:

cortas y ligadas al centro histdrico, el llamado “Centro Extendido”
(Santiago Centro, Providencia y las Condes) (Rodriguez, 2008).
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A partir de los 7 Casos de Estudio

\L Andlisis en base a Técnica de Contraste \L

Genero: Femenino

Grupo Etario: Edad Activa (40 afios)

Rol Familiar: Jefe de Hogar (Separada con
dos hijos)

Imagen representativa del estandar y calidad de viaje
de Caso 1 — Comuna de Maipu.

Figura 2. Seleccion de casos de estudio y analisis en base a técnica de contraste.

Genero: Femenino
Grupo Etario: Edad Activa (29 afios)
Rol Familiar: Soltera

Imagen representativa del estandar y calidad de viaje
de Caso 2 — Centro Extendido.

Fuente: Elaboracion propia con base en entrevistas y acompafiamiento de viaje cotidiano.

Para la caracterizacion de la estructura, la experiencia
y la calidad de viaje de ambos casos de estudio, se
sistematizan las barreras de tipo financiero, sociocultural,
espacial, temporal y de género. Luego se observa -
mediante entrevistas semiestructuradas, reuniones de
trabajo en base a planimetria, creacién de confianza y
acompafiamiento en el viaje- las estrategias en que estas

personas se desenvuelven respecto a la movilidad
cotidiana en bicicleta segun sector territorial.

Se sefialan las barreras de accesibilidad a la movilidad
en bicicleta que serdn analizadas en ambos casos de
estudio:
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Existencia o no de la variable econémica al momento de decidirviajar en bicicleta

Existencdia o no de aspectos como falta de convivencia vial, sensadon de
invisibilidad en el espacio publico, agresion entre modos (automovil, cidistas y
peatones), ciclo vias usadas como estacionamientos vehiculares o aceras,
transporte publico que se “tira” sobre el ciclista entre otros.

Existencia, ausenciay estandar de ciclo vias, sefializacion, bici-estacionamientos,
iluminacion, calidad de pavimentos, programa del entorno inmediato, sitios
eriazosy espacios equipamientos reconocidos como atributos del viaje.

Existencia o no de sensacion a posible acoso callejero, vulnerabilidad ante asaltoy
rutas que no son posible de transitar por falta deiluminacion entre otros.

Existencia o no de inundaciones, lluvias o colar excesivo entre otros

Figura 3. Barreras de accesibilidad y definicion de indicadores.

Fuente: Elaboracion propia con base a entrevistas y experiencia de la autora.

La identificacién de barreras aparece y desaparece a lo
largo de un viaje, determinando la experiencia y calidad
de este. La clasificacion de tipos de experiencia de viaje es
determinada en base a lo recogido en entrevistas y
experiencia de la autora: el cuerpo adquiere un
determinado estado frente a los diversos estimulos del

entorno, ya que la movilidad en bicicleta tiene la
particularidad de estar en permanente relaciéon con el
entorno urbano (temperatura, olores, calidad del espacio
publico, contacto con los otros modos y esfuerzo fisico,
entre otras variables). Se adjunta el método de analisis
para cada caso de estudio:
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La definicion de la experiencia
de viaje se define en base a lo
recogido en las entrevistas

La calidad de viaje estara
definida en la medida que
este, sea eficiente, seguroy
confiable . MINVU 2015.

>

| ALERTAYTENSION
ALERTA ALTA —_>
—

ACoHGBeN —

COMODOYSEGURO

ALERTA BAJA

Cantidad de Barreras enfrentadas por cada tramo de viaje

Determina
‘ COMODO ALERTA ALERTA
3 Y SEGURO BAJA ALTA

Se establecen condiciones espaciales asociados a la experiencia del viaje, sin embargo estas son flexibles y condicionadas frente a las
particularidades de la demanda segun lugar de residencia, GSE, Grupo Etario y genero.

Recorridos en vias estructurantes, con ausencia de infraestructura especializaday alto flujo vehicular y de
transporte. Sensacion de vulnerabilidad e inseguridad. El cuerpo se posiciona en estado de Alerta y Tension.
Velocidad: Eficiente

Recorridos en vias locales , con ausencia de infraestructura especializada o bajo estdndar de estasy alto flujo
vehicular . Sensacién de inseguridad. El cuerpo se posiciona en estado de Alerta. Velocidad Regular / Deficiente.

Recorridos en acera, con ausencia de infraestructura especializada o bajo estdndar de estas y alto flujo peatonal.
Sensacion de precaucién. Cuerpo en estado de Alerta Baja. Velocidad Regular/ Deficiente.

Recorridos en ciclovias, con estandar adecuado en cuanto a anchos, radios de giros entre otros, pero con
deficiencias de seguridad (Acoso callejero y asaltos entre otros). Cuerpo en estado Cémodo. Velocidad: Eficiente.

Recorridos en ciclo vias, con estdndar adecuado en cuanto a anchos, radios de giros entre otros y seguras.
Cuerpo en estado de comodidad y seguridad. Velocidad: Eficiente

Figura 4. Metodologia de andlisis referido a la experiencia de viaje. Escalas meso y micro.

Fuente: Elaboracion propia con base a entrevistas y experiencia de la autora.

Desarrollo y presentacién de resultados

Escala Macro - Acceso Desigual a La Movilidad Urbana

Se analizan cuatro factores que, en si mismos e
interrelacionados, determinan la posibilidad de acceder a
la movilidad cotidiana en bicicleta como modo de
transporte® y con ello, a la ciudad. Se considera como Al®
las 34 comunas incluidas en el PMCGS (SECTRA, 2012).

Factor N°1: Acceso a la infraestructura.

Variable: Km de ciclovia por comuna afio 2016 y
proyectada al afilo 2025. Este factor devela la relacién
entre los requerimientos de la demanda y la atencién de
la planificaciéon. La demanda actual por comuna es
determinada por los viajes en bicicleta en horario punta
de la mafiana (7:00-9:00 h) por motivos de trabajo y
estudio. La demanda potencial es la definida por el estudio
“Investigacion, factibilidad y gestiéon de concesion de
bicicletas publicas” (GORE, 2012), que determina el rango
de edad de usuarios entre 18 y 65 afos.

5 En adelante
transporte” sera sefialada como MCBT.

“movilidad cotidiana en bicicleta como modo de

6 En adelante Al estara referida a Area de Influencia.
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Figura 5. Area de influencia, oferta por macrozona y comuna / afio 2016 y proyectada.

LEYENDA
= Ciclovias 2016 (Km)

Comuna

Viajes en bicicleta Punta Mainana x Comuna (%)

[ 0,00%
B 163%
B 255%
I 502%

-1,63%
-288%
-5,02%
-7,36%

Fuente: Elaboracion propia a partir de a EOD 2012.

La oferta implementada por comuna al afio 2016
muestra que la macrozona nororiente es la de mayor
captura de oferta (km de ciclovias), seguida por el
poniente, luego las macrozonas sur y suroriente, y por
ultimo, la norponiente, con la menor cantidad de
infraestructura asignada. En caso de implementarse el
total del PMCGS al afio 2025, dicha desigualdad se
mantendria en el tiempo.

Una vez identificada la desigualdad de infraestructura
existente por comuna, actual y proyectada, se revisa la
cantidad actual de km por comuna, para identificar
promedio y porcentaje de infraestructura con respecto al
total. El siguiente grafico determina 8.50 m como
promedio de infraestructura actual por comuna. Un 65%
de las comunas esta por debajo de este promedio, siendo
Santiago Centro la con mayor implementacion de
ciclovias, con 36.45 km, lo que representa el 12,6% del
total de la red actual, y las comunas de menor
crecimiento, Lo Barnechea y Macul, con 0 km proyectado.
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Oferta de Infraestructura por Comuna
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I Comuna con mayor implementacion de Km de ciclo vias, se debe a
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Figura 6. Porcentaje de oferta de infraestructura (ciclovias) por comuna, afio 2016.

Fuente: Elaboracion propia a partir de EOD 2012.

La extensién territorial del plan de ciclovias no es poseen una mayor cantidad de km de ciclovias (25 km)

aunque sdélo entregan conexidon norte-sur, siendo,

homogénea sino, por el contrario, se concentra

principalmente en las comunas del Centro Extendido ademas, de muy bajo estandar. Las restantes 23 comunas

. . se encuentran en contraposicion, aportando actualmente
capturando el 33% de la infraestructura existente. P »ap

. . un muy bajo porcentaje de km a la red de ciclovias.
Destacan a su vez, con incremento de oferta, San Joaquin,

Maipu, La Florida, Pefialolén y La Pintana, que coinciden
ademds con las de mas altas poblaciones de la
conurbacién. Sin embargo, y aunque no es el foco de
analisis, cabe sefialar que, si bien estas comunas han
experimentado un aumento de km en sus redes, en su
gran mayoria son de muy bajo estandar, siendo
deficitarias en eficiencia, seguridad y funcionalidad. Por su

parte, Puente Alto se encuentra entre las comunas que

Variable demanda actual. Para hablar de desigualdad
de accesibilidad a la MCBT, es necesario cruzar la oferta
con la demanda actual en cuanto a nimero de viajes en
bicicleta por motivos de trabajo o estudio, en horario
punta de la mafiana. Se destaca que el 87% del total de los
viajes en bicicleta en dicho horario son por motivos de
trabajo o estudio.
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Figura 7. Nimero de viajes en bicicleta por macrozona.

Fuente: Elaboracion propia en base a EOD 2006 y 2012.

Al afio 2006 se observa una mayor demanda de viajes
en bicicleta en el sector sur de la ciudad, lo que
identificaremos como antiguos usuarios de la bicicleta. Al
2012, dicha demanda se ha incrementado a pesar de la
falta de implementacién de infraestructura. Lo anterior
cambia drasticamente en la EOD 2012, observandose una
explosion de la demanda en el sector nororiente,
correspondiente a una tasa de crecimiento del 541%

respecto a la registrada en 2006. Se estima que esto
sucede debido al importante incremento de la oferta, lo
que confirma la capacidad catalizadora de incentivar una
nueva demanda.

En la figura siguiente, se georreferencia y espacializa la
relacién desigual entre la oferta (ciclovias) y la demanda
por comuna, destacando las comunas de Maipu y Las
Condes.
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LEYENDA
w—— Ciclovias 2016 (Km)
Comuna

Viajes en bicicleta Punta Maiana x Comuna (%)

| 0,00% - 1,63%
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I 2:88% - 5,02%

ISLA DE MAIPO

I 5.02% - 7,36%

Figura 8. Viajes PM por motivo de trabajo y estudio segun lugar de residencia.

Fuente: Elaboracion propia en base a EOD 2012

Variable demanda potencial. Para dimensionar la
accesibilidad a la movilidad en bicicleta al término del
PMCGS al afo 2025, se estimo:

e Implementacion futura del PMCGS al afio 2025.

e Demanda potencial: poblacién activa entre 15 y 59
afios. Estudio “Investigacién, factibilidad y gestion de
concesion de bicicletas publicas” (GORE, 2012).

Al observar la demanda potencial por macrozona y
comuna (afio 2025), se mantendria el sector nororiente
como el de mayor asignacidon de infraestructura por
habitante, en circunstancias que se prevé que la mayor
concentraciéon de la demanda se mantendria en el sector
sur.

A escala comunal, el 44% del total de las 34 comunas
estaria al afio 2025 por sobre el promedio proyectado
(0,33 km de ciclovia/demanda potencial). Sin embargo,
este promedio responde a una muestra de la distribucion

desigual de la infraestructura por comuna. Destacan con
la mayor oferta al afio 2025 Providencia y La Reina de la
macrozona nororiente, y Macul de la macrozona
suroriente, en circunstancias que la mayor demanda por
viajes en bicicleta se concentraria en La Florida, Maipu,
Puente Alto y Santiago Centro.

Factor 2: Acceso a la movilidad segtin lugar de residencia.

Variable grupo socioeconémico (GSE). El lugar de
residencia estd asociado al GSE y su relaciéon con la
demanda de viajes en bicicleta por trabajo o estudio.

El acceso al transporte y la movilidad cotidiana se
expresan de manera diferenciada segin lugar de
residencia y GSE, siendo la movilidad en bicicleta un
reflejo de una accesibilidad desigual a la ciudad. Mientras
para algunos, dicha movilidad es una opcién, para otros se
torna una oportunidad de acceder a los bienes y servicios,
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dada la falta de conectividad y las largas distancias a
recorrer entre la residencia y el trabajo, ademas de la
posibilidad de ahorro econdmico, principal motivo este
ultimo para usar la bicicleta (SECTRA, 2006, 2012).

A partir de la EOD 2001, se observa mayor demanda
por el uso de la bicicleta como modo de transporte en el
sector sur y, en general, en toda la periferia de la ciudad.
Este dominio se ha mantenido e incrementado al afio
2012, pese a la falta de atencién por parte de la
planificacién y la implementacion de infraestructura. Las
comunas que cuentan con mayor demanda son Maipu,
San Bernardo y Puente Alto, con una tasa de crecimiento
en sus viajes de 375%, 160% y 46% respectivamente.

Cabe destacar que en 2001 Puente Alto representaba
la comuna con mayor numero de desplazamientos en
bicicleta, con 2.438 viajes por trabajo y estudio. Las
comunas pericentrales del sector sur -Macul, San Joaquin,
San Miguel, Cerrillos, La Cisterna, San Ramon, La Granja y
La Florida- si bien han experimentado una baja
implementacién de oferta (ciclovias) en el periodo 2001-
2012, han mantenido o incrementado su demanda en un
promedio de 331%. Se estima que esto se debe a un efecto
expansivo de lo que ha ocurrido en el sector nororiente de
la ciudad (incremento explosivo de la oferta y, con ello, la
consolidacién de una nueva demanda).

7 OD: Origen Destino.

Destaca Maipu, siendo al 2012 la segunda comuna con
mayor nimero de viajes en bicicleta por motivo de trabajo
y estudio, con 6.146 desplazamientos cotidianos, siendo
superada solo por Las Condes con 7.234. La demanda de
Las Condes es nueva, gatillada a partir de la oferta
implementada en los Ultimos 10 afios, lo que se refleja en
la tasa de crecimiento de 1.341%. Por su parte, la comuna
de Maipl ha mantenido e incrementado su demanda
antigua en 375%, a pesar de la falta de oferta de ciclovias
y su bajo estandar.

Variable origen-destino. Bajo el paraguas que posiciona a
la macrozona sursuroriente (grupo de interés) vy
nororiente (grupo de control) como las que capturan el
mayor numero de viajes en bicicleta a escala macro
(SECTRA, 2013) y de mayor contraste en cuanto a la oferta
asignada, se analizan los viajes OD’ de las comunas de
mayor representatividad de cada macrozona, siendo
Maipu, San Bernardo y Macul representantes del 52% de
los viajes totales de la macrozona sursuroriente, y las
comunas del Centro Extendido representantes de un 72%
de la macrozona nororiente.

Con base en la EOD 2012, se georreferencian y grafican
de manera conceptual los principales viajes inter e
intracomunales de las comunas representativas de ambos
grupos en estudio.
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Figura 9. Viajes comunales representativos por macrozona en estudio.

Fuente: Elaboracion propia en base a EOD 2012.

El 73% de los viajes cotidianos en bicicleta de las
comunas de Maipu, San Bernardo y Puente Alto se
desarrolla a nivel intracomunal, lo que confirma que la
mayor eficiencia de este vehiculo como transporte
cotidiano esta en los desplazamientos cuyas distancias van
entre los 4y 7 km (CROW, 2006).

Los viajes intercomunales que se desarrollan en el
grupo de control se confinan mayoritariamente al interior
del Centro Extendido, en contraposicion a las comunas del
grupo de interés, donde vemos desplazamientos mas
largos debido a la necesidad de llegar a los centros de
trabajo a costo $0 y condicionados a territorios con baja
conectividad e inestable frecuencia del transporte.

LEYENDA:
Comunas de Macro-zona nor-oriente
con mayor concentracion de viajes

[ p Comunas de Macro-zona sur 'y sur
\ pedd i s

1 3 _L oriente con mayor concentracion de
1

L/J‘_ viajes
J‘H
iy \_W_ Viajes Intra-comunales
\ - o -
Fo—— < Principales destinos intercomunales
p—

y

Factor 3: Eficiencia de la bicicleta en la movilidad
cotidiana.

Variable intermodalidad (Metro-Bicicleta). En un sistema
de transporte publico que ofrece la posibilidad de
desplazarse mediante la integracién de varios modos
(autobus, metro y bicicleta), esta es una variable clave
para proponer desplazamientos seguros, comodos vy
eficientes.
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La red de metro de la ciudad de Santiago ofrece
cobertura territorial bastante heterogénea y no llega a
todas las comunas. Lo mismo se observa en la red de
buses, a lo que se afiade una frecuencia diferenciada
segun lugar de residencia y GSE. En tal escenario, la
combinacién de modos usando la bicicleta propia o
compartida, pudiendo transbordar con la bicicleta o

dejarla detenida en las estaciones de metro, constituiria
una real oportunidad de acceso a la ciudad.

El estado de avance de la intermodalidad metro-
bicicleta, tal como las otras variables analizadas, se
observa desigual, mediante un buffer de 500 m y 1000 m
en torno a la estacion, pudiendo determinar porcentajes

de red de ciclovias al afio 2016 dentro de dicho buffer.
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Figura 10. Red de ciclovias afio 2016 y buffer de metro (500 y 1000 m).

Fuente: Elaboracion propia en base a EOD 2012.

Espacialmente, se reconoce una red de ciclovias cuya
estructura principal se desarrolla en sentido norte-sur, al
igual que el metro, y por tanto, podemos sefialar que la
red ciclovial reproduce un acceso desigual a la movilidad
y, con ello, a la ciudad. La oferta (ciclovias) debiese
responder al dominio de viajes en sentido oriente-
poniente (SECTRA, 2012) y a la oportunidad de acercar a
los habitantes a la intermodalidad con el metro.

observar las comunas de interés Maipd y San
Bernardo, ambas con alta demanda ciclovial, vemos en
Maipu una baja cobertura territorial, tanto de metro como
de ciclovias, y sobreposicién de la oferta existente (légica
qgue no responde a la posibilidad de planificar la red
ciclovial bajo los conceptos de la intermodalidad), y a San
Bernardo sin accesibilidad a metro.
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Por otra parte, al profundizar en cuanto a la
sobreconectividad y el acceso a la intermodalidad (metro-
bicicleta) de los sectores mds acomodados y el aislamiento
de los sectores mas desfavorecidos, se identifica un 65%
de la red de ciclovia del sector nororiente dentro del
buffer de metro y solo un 22% de la red de ciclovia de los
sectores sur y suroriente dentro de dicho buffer.

Variable equipamiento de apoyo-biciestacionamientos.
La ultima variable que determina la oportunidad o no de
acceder a la MCBT se refiere a la necesidad de contar con
estacionamientos para bicicletas como equipamiento de
apoyo que permita, por una parte, estacionar este
vehiculo de manera segura y, por otra, propender a la
intermodalidad.

La concentracién de biciestacionamientos se
desarrolla bajo dos légicas territoriales preexistentes: se
localizan en torno a la red de metro y un 75% de la oferta
estd en los sectores mas acomodados, situacion que
profundiza la realidad de desigualdad. El 41% de las
comunas, correspondiente a 14 de estas, no cuenta con
biciestacionamientos. De las 20 comunas restantes, las de

Tabla 1.
Coeficiente de determinacion, denominado R?

la macrozona nororiente concentran el 75% del total de la
oferta, correspondiente a 198 biciestacionamientos. El
otro 25% restante -67 biciestacionamientos- se localiza en
torno a la red de metro.

A escala macro, se aplicé, mediante estadistica, el
coeficiente de determinacién, denominado R2, que
corresponde a la correlacion o la prediccion de una
variable por otra. En este caso, en una escala de 0 a 100%,
se mide el porcentaje de varianza de las 34 comunas
controladas por los indicadores sefialados. La varianza
explicada indica que en la medida que aumenta una
variable, aumenta proporcionalmente la otra, y mide el
porcentaje total de comunas donde al aumentar una,
aumenta la otra.

Cuando el R? se acerca a 100, significa que aumenta la
infraestructura en relacién con el aumento de viajes y, por
tanto, existiria mayor proporcionalidad y equidad en el
acceso a la oferta de infraestructura de acuerdo con la
demanda. Por el contrario, al acercarse a 0 habria mayor
disociacidn entre la localizacion de la infraestructura y la
demanda generada, sea efectiva o potencial.

Regresion Simple R2

Km 2016 x Km 2025 0,68
Km/viaje 2016 x Km/DDA 2025 0,009
Km 2016 x viajes 2012 0,18
Km 2025 x DDA POT 2025 0,13

Fuente: Elaboracion propia con base en EOD 2012.

Una vez realizada la técnica, y al analizar el indicador
de km de infraestructura por viajes actuales versus el de
km de infraestructura por viajes potenciales 2025, se ve
que menos del 1% de la varianza de uno se explica por el
otro; por tanto, hay una alteracién muy fuerte entre la
relacion de infraestructura/demanda actual con la de
infraestructura/demanda proyectada. Y, derivado de esto,
no es posible especificar si esta disociacion va a significar
ganancia o pérdida de equidad, puesto que para saberlo
se necesitaria relacionarlo con indicadores sociales por
comuna.

Lo que si se evidencia y confirma la hipétesis general
planteada (ver grafico siguiente) es que existe una alta
desigualdad en cuanto al acceso a infraestructura. Se
observa que solamente el 18% de la infraestructura (6
comunas) tiene correlacién con los viajes, y por tanto, solo
en el 18% de las comunas en la medida que aumentan los
viajes, aumenta la infraestructura. Por consiguiente, en el
82% de las comunas restantes, no hay relacién entre la
cantidad de viajes y la proporciéon de infraestructura. Entre
las comunas mas desfavorecidas destacan Maipu, San
Bernardo, Vitacura y Quilicura, con alta demanda de viajes
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y baja infraestructura. Por otra parte, vemos comunas -
Recoleta, Providencia y Santiago Centro- con cantidad de
viajes analogos y una gran disparidad en la asignacion de

infraestructura, como reflejo de una distribucién ajena a
lo requerido por las demandas.

40,00
¥ stgo
35,00
30,00
N , @ Providencia

25,00 * - & PteAlto y=0,0021x+3,0616

La Reina R?=0,1809

@ LaPintana @ LasCond
> LasCondes
20,00 4 Nufoa
15,00 4 Pefalolen -
@ LaFlorida 4 Maipd
10,00
oaquin
Quinta Normal \/itEs rq
5,00 A 4
¥ Recoleta -
I
( 2 3 Huechuraba ¢ auilicura
0,00 ‘ ¢ B4 macul , ‘ , , ‘
0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000

Figura 1. Relacién entre km de ciclovias 2016 y demanda de viajes 2012.

Fuente: Elaboracion propia con base en EOD 2012.

Cabe sefialar que la accesibilidad a la movilidad, en
este caso a la MCBT, no se resuelve solo con acceder o no
a la oferta, sino también en el reconocimiento de las
barreras de accesibilidad a la movilidad relativas a
experiencia y calidad de viaje de sus usuarios, barreras
que van a determinar la permanencia en el tiempo de
dicha movilidad y que son profundizadas en el siguiente

analisis.

Estructura de viaje segun lugar de residencia - ESCALAS
Meso y micro

Esta seccion analiza dos viajes de usuarias de bicicleta.
Una de ellas, 40 afios, ciclista antigua, es representante
del grupo de interés, residente de la comuna de Maipu,
sector con alta demanda en el uso de la bicicleta y baja
cantidad y estandar de infraestructura. Para ella, la

barrera financiera es un importante motivo por el cual ha
decidido desplazarse en este vehiculo. En cuanto al grupo
de control, comunas del Centro Extendido, se analiza el
viaje de una ciclista nueva, 29 afios, residente de la
comuna de Santiago Centro, que representa al sector con
mayor oferta de infraestructura cicloinclusiva y menor
demanda hasta la EOD 2006, situacidn que se revierte en
la ultima EOD 2012, como ya se sefiald.

La caracterizacién de los dos casos de estudio se
aborda en base al andlisis y el contraste de las siguientes
variables: Barreras de viaje y su expresién en el espacio
publico, experiencia de viaje y calidad de viaje.

A continuacion, se adjunta la especializacion del viaje
en bicicleta de las ciclistas antigua y nueva, con el
propdsito de graficar y caracterizar barreras, experiencias
y calidad del recorrido de ambas.
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Figura 13. Especializacion viaje PM ciclista nueva.
Fuente: Elaboracion propia.



La bicicleta como modo de transporte que visibiliza el acceso desigual a la movilidad cotidiana

Lo primero que se reconoce en los dos casos de
estudio® expuestos es una movilidad cotidiana en bicicleta,
que aborda espacios, tiempos y experiencias diversas
segun el momento y el usuario que lo realice. En general,
se observa un primer momento —previaje—, relacionado
con los aspectos asociados a la preparacion e
interdependencias del desplazamiento. Luego se
identifican tramos de viaje, sujetos a diferentes distancias,
dindmicas, estandares, barreras y experiencias, que

|Il

inciden directamente en el “estado del cuerpo”, dada la
relacién directa que establece la bicicleta entre el cuerpo
y el entorno urbano -clima, geografia, sonidos, esfuerzo
fisico e interaccién con los demds modos de transporte,
entre otros-. Finalmente, un ultimo momento del
desplazamiento —posviaje- que corresponde a la
capacidad de “llegar” y estacionar la bicicleta de manera
segura y confiable. Cada tramo de viaje, observado en
forma diferenciada en los casos de estudio, se estructura
y caracteriza segun las distintas barreras que cada ciclista
urbano debe subvertir, ideando distintas estrategias de
desplazamiento y determinando diferentes experiencias y
calidades de este, y que en conjunto con los casos de
estudio se definieron como: Alerta y Tension, Alerta Alta,
Alerta Baja, Cmodo y Cdmodo Seguro.

La primera barrera analizada fue la financiera. Para la
ciclista antigua, representa la primera dificultad de viaje,
siendo el ahorro en transporte un aspecto importante de
abordar. Por tanto, el costo cero tiene alta incidencia en la
decision de movilizarse en bicicleta, decision que se
profundiza como efecto de la mala calidad y baja
frecuencia del transporte publico disponible en Maipu.
Por su parte, la ciclista nueva, residente del Centro
Extendido, no muestra preocupacidon por la variable
econdémica o, al menos, no en el marco de incidir en la
decisién de usar o no un modo de transporte. La barrera
espacial es determinada principalmente por la existencia
o no de infraestructura cicloinclusiva, sefializacion y
equipamiento de apoyo y su estandar. Aunque existe una
alta diferencia en cuanto a cantidad, estandar y estado de
conservacion de la infraestructura segun lugar de
residencia, mas relevante fue observar las diferenciadas
implicancias que ello conlleva segin edad, experiencia y
género.

8 En total, son siete los casos de estudio de la investigacion de tesis de
magister (Salas, 2018).

La ciclista antigua, con alta experiencia en ciclismo
urbano, sefiala no tener mayor conflicto con |la
inexistencia de ciclovias en sus rutas; por el contrario,
logra mayor eficiencia y accesibilidad (tiempo—distancia)
viajando en calzada. Otros casos de estudio de la comuna
de Maipu, Carlos y Martin, ambos de tercera edad y con
mas de 10 afios de ciclismo urbano, manifiestan sentir
vulnerabilidad y miedo al manejar por las calzadas y, por
tanto, viajan “cuncuneando” entre calzada y acera. Ambos
reconocen el impacto econdémico que tendria un
accidente en sus presupuestos y, debido a ello, prefieren
ir a una velocidad deficiente, pero sentir mayor seguridad
en el viaje. En la otra cara de la moneda, vemos el caso de
la ciclista nueva, con un promedio de 45% de recorrido en
ciclovias de estdndar adecuado y seguro. En su viaje
destacan las ciclovias de calle Rosas, Santa Maria y Andrés
Bello, infraestructura que ademds de proporcionar
seguridad, ofrece a sus usuarios comodidad y disfrute en
la movilidad.

En cuanto a la barrera sociocultural, esta se expresa
como la de mayor conflictividad y dominio. Bajo la
muestra desarrollada, y en base a lo observado en
terreno, pareciera que la baja cultura vial se concentra
mds intensamente entre los modos motorizados
(camiones y transporte publico), mientras que en el grupo
de control se observa con mayor intensidad entre los
ciclistas nuevos. La ciclista antigua manifiesta una
permanente convivencia con la falta de cultura vial por
parte de los modos motorizados, que no solo no respetan
velocidades, semaforos y normas del transito, sino que,
ademads, muestran continuamente agresién y acoso
callejero. En el sector de control observamos reiteradas
veces y mediante diversas prdacticas una importante falta
de cultura vial de los ciclistas nuevos: no respetan
semaforos, espacios peatonales ni lineas de detencién y
adelantan sin precaucién, entre otras conductas.

En relacién a la barrera de género y de temporalidad,
se observa a escala micro, dinamicas cotidianas de ambas
ciclistas, la nueva y la antigua, asociadas a los procesos de
acceder a la movilidad en bicicleta -interdependencias
familiares, motivos, barreras de accesibilidad y
experiencias de viaje-, que confirman la movilidad como
una multiplicidad de obstaculos que enfrentan las
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personas en forma cotidiana, determinando parte de la
calidad de vida de estas y corroborando también una
movilidad que incide de manera desigual en los procesos
de exclusidn social, principalmente marcados por el lugar
de residencia y GSE. Lo primero que destaca son los
disimiles motivos por los que ambas usuarias deciden
retomar la bicicleta como modo de transporte. Mientras
la ciclista antigua lo hace por motivos econémicos (ahorro)
y para sobrellevar de mejor forma una depresion
postseparacion, la ciclista nueva la retoma con la finalidad
de mejorar su calidad de vida y transformar su viaje en su
momento de relajo y deporte.

Para la ciclista antigua, las alternativas de transporte a
las que podria acceder -micro o colectivo- representan
una solucién cara y deficiente dada su irregular frecuencia
y alta congestién vial, mientras que para la ciclista nueva,
las alternativas de transporte -micro o metro- representan
una posibilidad viable y factible en términos de costo y
tiempo, pero bastante congestionada en HPM?. Por tanto,
mientras para la ciclista antigua moverse en bicicleta es
una oportunidad de acceder a la ciudad, para la nueva
representa otra alternativa de viaje.

En cuanto a las barreras de accesibilidad a la movilidad,
ambas ciclistas enfrentan un continuo aparecer y
desaparecer de estas. Sin embargo, para la ciclista antigua,
interactuar con barreras financieras, fisicoespaciales,
socioculturales, temporales y de género determina un
viaje cuya accesibilidad a los bienes y servicios se torna
muchas veces hostil, conflictiva e insegura.

El viaje de la ciclista antigua estd marcado
especialmente por su condicidn de género: acoso verbal,
hombres que compiten con ella (ciclistas que la
adelantan), sensacidon de inseguridad y calles que no
puede transitar, lo que la lleva a desarrollar estrategias
tales como usar una Unica ruta para que la puedan
encontrar en caso de posibles asaltos u otros. Su
desplazamiento expresa una movilidad cotidiana que no
solo reproduce patrones asociados a la estructura fisica de
la bicicleta sino también manifiesta una condicién de
poder entre hombre y mujer. La ciclista nueva, por su
parte, declara no haber observado desigualdad en cuanto
a condicion de género al acceder a la movilidad, a

9 HPM: Hora Punta Mafiana.

excepcion de algunas limitaciones de vestuario y mayor
vulnerabilidad al transitar de noche por calles mal
iluminadas.

En cuanto a las barreras socioculturales, ambas
ciclistas experimentan una baja cultura vial. En la ciclista
antigua domina la falta de cultura vial y agresividad de los
modos motorizados, como alta velocidad, insultos
sexuales y “tirar el auto encima” entre otros. Por su parte,
en el viaje de la ciclista nueva, se observa con mayor
frecuencia deficiencias y faltas a las normas viales por
parte de los nuevos ciclistas: cruzar con luz roja, pelear por
el espacio, desplazarse por aceras a pesar de contar con
ciclovias y detenerse por sobre la linea demarcada, entre
otros.

Las barreras espaciales, principalmente ausencia de
ciclovias, tienen disimiles impactos sobre las ciclistas
urbanas. Para la ciclista antigua resulta cdmodo viajar en
calzada, dada su experiencia, lo que le permite tomar la
velocidad que requiere; sin embargo, también es
consciente de su vulnerabilidad y de los peligros a los que
se expone a causa de la baja cultura vial que experimenta
por parte de los otros modos. La ciclista nueva realiza
cerca del 65% de su viaje en ciclovias de adecuado
estandar técnico y paisajistico -Rosas, Santa Maria y
Andrés Bello-, y debido a ello, el 65% de su recorrido es
seguro, confiable y eficiente, mientras que la ciclista
antigua, cuya demanda y necesidad de usar la bicicleta
como modo de transporte es mayor que la de la ciclista
nueva, cuenta con 0% de km de ciclovias en su recorrido.
Sin embargo, ambas coinciden en que el desplazamiento
por calzada es mas eficiente y por tanto la ciclovia no es la
Unica ni la mejor solucién a una movilidad cicloinclusiva,
pues dependera de los objetivos y necesidades locales,
disponibilidad de espacio, jerarquizacion y cultura viales,
entre otros factores.

CONCLUSIONES

Respecto al analisis macro y con la finalidad de especificar
la desigualdad develada y con ello probar la hipétesis, las
6 variables analizadas a escala macro -km de
infraestructura (actual y proyectada), demanda (actual y
potencial), intermodalidad y equipamiento de apoyo-
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visibilizaron una alta desigualdad de acceso a la MCBT
segun lugar de residencia y GSE. Asimismo, mostraron un
transporte que propone constituirse como un modo
sustentable, y que en Santiago esta siendo implementado
bajo las légicas de un sistema de transporte preexistente,
profundizando aun mas las desigualdades.

Se confirma la hipdtesis planteada. Existe una alta
desigualdad en cuanto al acceso a la infraestructura, viajes
en bicicleta por motivo de trabajo y estudio de la EOD
2012 versus la disponibilidad de infraestructura neta, km
de ciclovias 2016. Se evidencia que solamente el 18% de
la infraestructura (6 comunas) tiene correlacion con los
viajes, y por tanto solo en el 18% de las comunas en la
medida que aumentan los viajes aumenta la
infraestructura. También podemos concluir que, en
general, todas las comunas aumentan su infraestructura
al afo 2025, pero de manera desigual. Solo en 4 comunas
pericentrales la infraestructura futura aumentaria de
manera proporcional a la actual, en caso de consolidarse
el PMCGS. En cuanto a la cantidad de infraestructura
implementada en los ultimos 15 afios, las comunas del
cono oriente son las mas favorecidas y mantendrian su
posicidn de privilegio al 2025.

A escala meso y poniendo el foco de interés en el
sector sur de la ciudad -sectores de mds bajos recursos,
largos desplazamientos pendulares, altos costos de
transporte y largos tiempos de viaje-, se concluye que la
bicicleta constituye una necesidad mas que una opcién de
transporte. Esto se confirma en una demanda que se ha
mantenido constante en los dltimos 15 afos,
experimentando en algunos sectores un crecimiento de
hasta un 40% a pesar de la falta de oferta y, por tanto, se
reconoce un ciclista urbano antiguo. A escalas meso y
micro se establece una movilidad diferenciada segun edad
y género, lo que se profundiza segun lugar de residencia y
GSE, condicion que respalda la idea de que cada territorio
posee distintas dindmicas, cultura, barreras vy
requerimientos, y por tanto, demanda una respuesta

diferenciada por parte de la planificacién.

Metodolégicamente, se identificaron tramos de viajes,
cada uno sujeto a diferentes distancias, dinamicas,
estandares, barreras y experiencias, que en el caso de la
movilidad en bicicleta inciden directamente en el estado
del cuerpo debido a la directa relacion que se establece
entre el cuerpo y el entorno urbano. Asimismo, cada

tramo se estructura y caracteriza segun las barreras que
cada ciclista urbano debe subvertir, ideando estrategias
qgue condicionan la experiencia y la calidad de su viaje.
Parte de la metodologia vivencial permitié identificar, en
conjunto con los ciclistas, cambios en el estado del cuerpo
segun cada tramo de recorrido.

Contrastando los dos casos de estudio, vemos que
para algunos la existencia de ciclovia (barrera espacial)
representa seguridad y confiabilidad en el recorrido,
mientras que para otros significa atochamientos y pérdida
de eficiencia en la accesibilidad (tiempo-distancia). Lo
mismo ocurre al observar la barrera econdmica: la
bicicleta, para los casos del sector sur, representa una
oportunidad de acceder a los bienes y servicios de manera
mas econdmica, mientras que para los ciclistas del cono
oriente significa solo otra alternativa de viaje. La barrera
sociocultural corresponde en forma transversal a ambos
sectores. Se puede concluir que la baja calidad de cultura
y convivencia vial afecta e incide en la experiencia y la
calidad de viaje de todos los casos estudiados,
experimentado barreras asociadas a la agresividad entre
modos de transporte -asaltos, acoso callejero en la
comuna de Maipu- y una marcada falta de cultura vial en
los ciclistas nuevos del cono oriente de la ciudad. En
cuanto a la barrera de género segun lugar de residencia,
aunque esta variable no fue de interés de la autora en los
inicios del estudio, si cobra relevancia y se expresa de
manera diferenciada a través de una marcada desigualdad
al momento de acceder a la movilidad urbana, pudiendo
la movilidad en bicicleta con enfoque de género ser
materia de otra investigacion.

Se confirma un acceso a la movilidad en bicicleta

altamente desigual, marcado por iniciativas y
disponibilidad de recursos locales mds que por una
planificacion de escala metropolitana integral y que,
observado a escalas locales, reproduce y profundiza
experiencias diferenciadas altamente desiguales que,
inscritas en el marco de la movilidad de las personas,
finalmente construye estdndares de calidad de vida

diferenciados.

Bajo la oportunidad que representa la bicicleta como
modo de transporte capaz de mitigar y descongestionar
en parte la ciudad de Santiago, y con la finalidad de
incrementar su uso, es necesario que la planificacién
asociada a la movilidad incluya objetivos y criterios de
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mitigacién de desigualdad seguin lugar de residencia y GSE,
en correlacién con el andlisis de la demanda potencial de
personas que se espera se desplazarian por razones de
trabajo y estudio. Y con ello, generar un plan maestro que
zonifique sectores criticos de atencién, determinados en
base a una alta demanda potencial y un nivel de
infraestructura deficiente en cantidad y calidad, lo que
finalmente impide la migracién de modos motorizados a
bicicletas y su permanencia en ella.

A escala meso y micro, es necesario profundizar y
complementar las metodologias tradicionales de
transporte con estudios de tipo cualitativos que permitan
conocer y caracterizar las dindmicas y barreras de la
movilidad que en general se mantienen invisibilizadas en
la planificacion actual, soslayando aspectos de la demanda
que permitirian planificar y proyectar de manera mas
correlacionada a los requerimientos particulares de cada
territorio y grupo de ciclistas.

Entre las recomendaciones de politicas que se
consideran necesarias en base a lo observado en este
estudio, destaca la de mitigar la actual desigualdad de
viajes en bicicleta por comuna con una elevada
correlacion con el nivel de ingreso de cada una. Ello
requiere planes metropolitanos basados en datos
disponibles en la EOD que busquen objetivos de equidad.
Otra sugerencia que emana de esta investigacién es la de
revisar sistemas de disefio y evaluacidn de proyectos de
ciclovias de acuerdo con las caracteristicas de los
trayectos, barreras de movilidad, experiencias de viaje,
convivencia y seguridad vial. Asimismo, se observa y se
indica la necesidad de desarrollar manual de ciclovias con
perspectiva de género, que considere las vivencias de mas
mujeres, de manera de recoger otras brechas importantes
de acceso a la bicicleta y no solo las de tipo

socioecondmico

Revista de Urbanismo, 39, 1-26

24



La bicicleta como modo de transporte que visibiliza el acceso desigual a la movilidad cotidiana

Referencias

Banco Mundial. (2017). Transporte. Panorama General.
Recuperado de  https://www.bancomundial.or

g/es/topic/transport/overview

Cebollada, A. (2008). Equidad social en movilidad:
reflexiones en torno a los casos de Barcelona y Lima.
Scripta Nova, Revista electrénica de geografia y
ciencias sociales, (X11),270.
http://www.ub.edu/geocrit/sn/sn-270/sn-270-
47.htm

CROW (2006). Manual de disefio para el trdfico de
bicicletas. Holanda: CROW, Ede.

French-Davis, Lopez y Arriagada. (2013). Chile Urbano
hacia el siglo XXI. Investigaciones y reflexiones de
politica urbana desde la Universidad de Chile.
Crecimiento desigual econdmico y urbano: desafios
de politicas pro equidad para las ciudades de las
proximas décadas. (pp.149-159) Santiago de Chile:
Universitaria.

Gobierno. (2015). Informe de la Comision Asesora
Presidencial Pro Movilidad. Santiago. Recuperado de
http://www.mtt.gob.cl/promovilidad/informe-final-
promovilidad

GORE. (2012). Investigacion, factiblidad y gestion de
concesion de bicicletas publicas.  Santiago.

Recuperado de https://www.gobiernosantiago.cl

Gutiérrez, A. (2012). ¢Qué es la movilidad? Elementos
para (re) construir las definiciones basicas del campo
del transporte. Revista Bitdcora Urbano Territorial,
21, 61-74. https://www.redalyc.org/articulo.oa?id
=74826255011

Hall, P. (1996). Ciudades del marfiana. Historia del
urbanismo en el siglo XX. Barcelona: Serbal,
Coleccion La Estrella Polar.

Jirébn, P. (2007). Implicancias de género en las
experiencias de movilidad cotidiana urbana en
Santiago de Chile. Estudios de la mujer, 12(29), 173-
198.

Jirdn, P. (2012). La importancia de la experiencia de la
movilidad en la planificacion del transporte.
Aprendizajes de Santiago de Chile. En Davila, J. D.
(Compilador), Movilidad wurbana y pobreza:
aprendizajes de Medellin y Soacha, Colombia
(pp.23-30). Londres: UCL. Recuperado de
http://discovery.ucl.ac.uk/1371083/

Jirén, P. (2013). Atravesando la espesura de la ciudad:
vida cotidiana y barreras de accesibilidad de los
habitantes de la perifieria urbana de Santiago de
Chile. Revista de Geografia Norte Grande, 56, 53-74.
https://doi.org/10.4067/s0718-
34022013000300004

Lynch, K. (1998). La imagen de la ciudad. Barcelona.
Espafia: Gustavo Gili.

Miralles-Guasch, C. y Cebollada, A. (2003). Movilidad y
Transporte. Opciones politicas para la ciudad.
Espafia: Fundacién Alternativas.

PNDU. (2014). Politica Nacional de Desarrollo Urbano.
Santiago. Recuperado de cndu.gob.cl/politica-

nacional-de-desarrollo-urbano/

PNDU. (2015). Politica Nacional de Desarrollo Urbano.
Santiago. Recuperado de cndu.gob.cl/politica-

nacional-de-desarrollo-urbano/

Rodriguez, J. (2008). Movilidad cotidiana, desigualdad
social y segregacion residencial en cuatro metrépolis
de América Llatina. Eure, 34(103), 49-71.
http://dx.doi.org/10.4067/5S0250-
71612008000300003

Salas, M.R. (2018). E/ uso de la Bicicleta : reproductor del
acceso desigual a la movilidad cotidiana urbana :
visibilizar al ciclista tradicional que reside y se
desplaza en la periferia sur de la Metrdpolis; una
oportunidad hacia ciudades mads inclusivas : Caso de
Santiago (Tesis de postgrado). Uniersidad de Chile,
Santiago de Chile. Recuperada de
http://repositorio.uchile.cl/handle/2250/151962

Revista de Urbanismo, 39, 1-26

25




Maria Renee Salas

SECTRA. (2006, 2012). Encuesta Origen Destino.
Santiago: GORE.
www.mtt.gob.cl/archivos/10194

Recuperado de

SECTRA. (2012). Encuenta de Origen Destino. Santiago.
Chile. Recuperado de www.sectra.gob.cl/encues

tas movilidad/encuestas movilidad.htm

SECTRA. (2013). Andlisis y evaluacion del Plan Maestro
de Ciclovias del Gran Santiago. Santiago. Chile.
Recuperado de www.sectra.gob.cl/biblioteca/detal
lel.asp?mfn=3086

SECTRA. (2014). Andlisis y evaluacion del Plan Maestro
de Ciclovias del Gran Santiago. Santiago. Recuperado
de www.sectra.cl/biblioteca/detallel.asp?mfn=3086

Revista de Urbanismo, 39, 1-26

26




