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Riesgos urbanos y uso de la bicicleta: percepciones de

inseguridad en la configuración de las movilidades
Resumen

El objetivo de esta investigación fue determinar la manera en que los riesgos y peligros

percibidos por ciclistas producen distintas prácticas de movilidad cotidiana que moldean la

experiencia urbana. Segmentando los casos a partir del género, la edad y el Índice de

Calidad de Vida Urbana (ICVU), se realizaron 12 recorridos acompañados en bicicleta en la

ciudad de Santiago de Chile, donde se les indicó a los participantes que narraran el

desplazamiento poniendo el foco en sus percepciones de inseguridad y en la forma en que

se enfrentan a ella. Los resultados muestran la preocupación por problemas de inseguridad

vial, como han indicado estudios anteriores, pero también manifiestan la importancia que

tiene el miedo al delito al trasladarse en bicicleta, problema que es más notorio en el caso

de las mujeres, dada la posibilidad de ser víctimas de algún tipo de acoso sexual. A las

estrategias destinadas a la seguridad vial, tales como la planificación de la ruta, la atención y

el uso de elementos de seguridad, se suman estrategias empleadas principalmente por

mujeres para negociar con el miedo al delito, como la elección de la vestimenta, no salir

solas y evitar salir de noche. Estas estrategias aparecen como problemáticas, pues dan

cuenta de que no existe una democratización del espacio público urbano, y que existen

límites que hacen que la seguridad plena sea imposible en la práctica.

Abstract

The objective of this research was to determine the way in which the risks and dangers

perceived by cyclists produce different practices of daily mobility that shape the urban

experience. Segmenting the cases based on gender, age, and the Índice de Calidad de Vida

Urbana (ICVU), 12 accompanied bicycle commutes were made in the city of Santiago de

Chile, where participants were instructed to narrate the journey, focusing on their

perceptions of insecurity and in the way they deal with it. The results show concern about

road safety problems, as previous studies have indicated, but also show the importance of

fear of crime when traveling by bicycle, a problem that is more noticeable in the case of

women, given the possibility of being victims of some type of sexual harassment. Strategies

for road safety, such as route planning, attention and use of safety elements; are added to

strategies used mainly by women to negotiate with fear of crime, such as the choice of

clothing, not going out alone and avoiding going out at night. These strategies appear as

problematic, since they show that there is no democratization of urban public space, and

that there are limits that make full security impossible in practice.
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Introducción

Durante los últimos años, se han registrado en Santiago cambios en la manera en que las

personas se desplazan por la ciudad. Formas de movilidad más sustentables como la

caminata y, especialmente, la bicicleta, están teniendo un papel cada vez más importante a

la hora de pensar la ciudad para las personas. Son miles las personas que han decidido

migrar a la bicicleta como su medio de transporte, lo que les permite ahorrar tiempo, dinero

y sentirse más cómodas en sus desplazamientos por la capital.

A pesar de sus beneficios y de que son cada vez más las personas que deciden trasladarse

sobre dos ruedas, existen importantes problemáticas de seguridad a las que deben

enfrentarse los ciclistas día a día, problemáticas que también se constituyen como un factor

disuasivo para que más personas utilicen la bicicleta. Por parte de los ciclistas urbanos,

existe una gran preocupación por la alta cantidad de personas que mueren sobre sus

bicicletas cada año a causa de un accidente, preocupación que está dada no solo por las

cifras, sino también por factores como la alta velocidad de los vehículos y otras conductas

peligrosas que los automovilistas tienen. Junto con ello, la infraestructura ciclista también es

cuestionada, pues es insuficiente y en la mayoría de los casos no les permite desplazarse de

manera segura. Además, el miedo al delito configura la experiencia urbana en general, y la

movilidad en bicicleta no es la excepción, especialmente en el caso de las mujeres.

Para enfrentarse a los peligros asociados al uso de la bicicleta como medio de transporte, es

que los ciclistas deben generar estrategias que les permitan negociar con la inseguridad

percibida y desplazarse de la manera más segura posible por la ciudad. Así, y con un foco en

la movilidad cotidiana, este artículo busca explorar la experiencia ciclista en Santiago,

buscando un diálogo entre las inseguridades percibidas y las estrategias que toman los

sujetos para enfrentarse a ellas.

Teniendo en cuenta lo anterior, la pregunta que orienta la investigación refiere a ¿De qué

manera los riesgos y peligros percibidos por ciclistas en la ciudad de Santiago producen

distintas prácticas de movilidad cotidiana que moldean la experiencia urbana?

Específicamente, el estudio busca: a) Identificar y analizar riesgos y peligros percibidos por

los ciclistas en la ciudad de Santiago; b) Identificar las prácticas que los sujetos despliegan

para negociar con la inseguridad percibida, y; c) Analizar cómo los riesgos y peligros que

movilizan prácticas cotidianas de movilidad en bicicleta moldean la percepción y uso de los

espacios urbanos en Santiago.

Para responder a la pregunta y objetivos, se abordan en primer lugar los antecedentes

empíricos y teórico-conceptuales, para posteriormente explicar la metodología utilizada.

Luego, se explicitan los resultados obtenidos en dos secciones: los riesgos y peligros

percibidos, y las estrategias utilizadas por los ciclistas para enfrentarse a la inseguridad. Por

último, en las conclusiones se realiza una síntesis de los principales hallazgos, junto con la

forma en que la inseguridad moldea el uso de los espacios y la experiencia urbana en

general.
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Antecedentes

Una forma de movilidad que en los últimos años ha tenido un crecimiento significativo en las

ciudades es el uso de la bicicleta. En Chile, el aumento de ciclistas urbanos es claro en las

calles, y las cifras así lo demuestran. En el año 2011, el número de viajes diarios en bicicleta

en la Región Metropolitana era de 310 mil, mientras que durante el 2020 esa cifra ascendió

a más de un millón (Vera, 2021). En Santiago, un 64,4% de los ciclistas usa la bicicleta hace

menos de tres años (Datavoz y CONASET, 2019), crecimiento que también puede ser

observado en la creciente importancia que se le atribuye a estas formas de movilidad más

sustentables. El tema ha tenido un impacto significativo en la agenda pública, con intentos

por parte de las autoridades para aumentar y mejorar la infraestructura existente, e

introduciendo modificaciones a la Ley de Convivencia Vial que tomen en cuenta a los ciclos.

Ejemplo de ello es el reglamento de las ciclovías y de uso de elementos de seguridad de

ciclos y sus ocupantes, publicado en julio de 2021 (CONASET, 2021).

Son varias las razones que explican la migración desde otros medios de transporte como el

auto o el transporte público hacia la bicicleta, entre las que destacan “la comodidad, un

menor tiempo de viaje, y el que sea más barato” (Datavoz y CONASET, 2019).

Pese a este proceso masivo de migración al uso de la bicicleta, quienes aún no lo han hecho

aluden a las largas distancias, no tener una bicicleta o poseer impedimentos físicos

(Ministerio del Medio Ambiente, 2018). Junto a ello, una de las razones más comunes para

no migrar a este tipo de transporte refiere a la ausencia de ciclovías y a la falta de seguridad

percibida.

La vulnerabilidad de los ciclistas al compartir las vías con vehículos que transitan a altas

velocidades, donde la exposición a accidentes es mayor, además de los peligros existentes

relacionados a la delincuencia, hacen de la seguridad una preocupación constante, tanto en

las autoridades como en los usuarios.

Así lo demuestra la Encuesta Nacional del Medio Ambiente de 2018, la que da cuenta que

un 20% de los sujetos eligieron la falta de seguridad como razón para no utilizar la bicicleta

(Ídem). Esta percepción encuentra su correlato en las cifras de accidentalidad y muertes

vinculadas con el uso de la bicicleta en la ciudad de Santiago. En el año 2020, 108 personas

fallecieron sobre su bicicleta (Fernández, 2021). Además, de acuerdo con el informe

elaborado por Datavoz en conjunto con la CONASET (2019), un 24,1% de los ciclistas se

siente inseguro o muy inseguro. En el mismo informe, se menciona que un 24,9% de los

encuestados ha sufrido alguna clase de accidente, de los cuales un 45,8% involucró autos de

terceros.

Así, la inseguridad asociada a la convivencia vial emerge como uno de los principales

problemas de inseguridad en el campo de la movilidad. Frente a ello, parte importante de

los esfuerzos de las autoridades han estado dirigidos a mejorar la convivencia vial, de modo

de reducir las jerarquías que unos vehículos tienen por sobre otros y, sobre todo, de que

todas las formas de movilidad logren convivir de buena manera. Actualmente esto no

ocurre, pues, tal como reporta el informe de Datavoz y CONASET (2019), cuando los ciclistas
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califican la relación que tienen con otros usuarios en una escala de 1 (muy buena) a 5 (muy

mala), los peores evaluados son los taxis y las micros, con un promedio de 4,06 y 4

respectivamente. En ciudades como Santiago la movilidad está jerarquizada en forma

piramidal, es decir, el transporte más usado se asocia al uso de automóvil y al transporte

público, y tal como se declara en estrategias como el Plan Integral de Movilidad, el objetivo a

futuro es invertirla (Ilustre Municipalidad de Santiago, 2019).

Desde la perspectiva gubernamental y de políticas públicas, las preocupaciones por la

seguridad de los ciclistas también han estado asociadas principalmente a la convivencia vial,

los accidentes de tránsito y las muertes. La Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito

(CONASET) elaboró en 2020 una estrategia de seguridad de tránsito, donde el objetivo

principal es “que ninguna persona que transite por las vías de nuestro país, fallezca o sufra

lesiones graves a causa de un siniestro de tránsito” (CONASET, 2020), es decir, el foco está

dado de manera casi exclusiva a las muertes y lesiones graves. La misma entidad realizó una

caracterización de los ciclistas en la Región Metropolitana, donde el énfasis estuvo puesto en

el uso de elementos de seguridad y en la evaluación de las últimas medidas introducidas

(CONASET, 2019). Nuevamente, el documento refleja la preocupación por los fallecidos en

accidentes de tránsito y busca hacer una caracterización de los ciclistas desde esa

perspectiva. En términos generales, los abordajes realizados a temas de movilidad y

seguridad han estado dirigidos principalmente a la seguridad vial, centrando la mirada en los

accidentes y fallecimientos. De esta manera, se vuelve necesario indagar en otros riesgos y

peligros percibidos que moldean el uso de la bicicleta como medio de transporte.

La inseguridad percibida por habitantes urbanos no sólo se vincula con la convivencia vial y

la infraestructura urbana de transporte. Estudios muestran que peligros y riesgos asociados

a la delincuencia también son parte de las preocupaciones de las personas al desplazarse

por la ciudad, existiendo brechas de género importantes en la materia. Así, por ejemplo, un

estudio reciente da cuenta que en la ciudad de Santiago un 66% de los usuarios del

transporte se sienten inseguros, con una importante diferencia entre mujeres y hombres,

con un 73% y un 59% respectivamente (Rivera, Sagaris y Lanfranco, 2020). Además, por cada

100 hombres en Chile que declaran percibir inseguridad en las calles de su barrio, son 127

las mujeres que se sienten inseguras en aquel espacio (Sepúlveda, 2021). Algunos de los

factores que aumentan la sensación de inseguridad se asocian a moverse en la oscuridad,

esperar el bus, el hacinamiento en buses y vagones de Metro, la caminata hacia o desde el

paradero, viajar sola y viajar con niños o personas que requieran asistencia (Ídem). Y es que,

de acuerdo con una investigación realizada por Mujeres en Movimiento en conjunto con

CAF, un 85% de las encuestadas sufrió algún tipo de acoso en el transporte público y “nueve

de cada diez mujeres en Santiago dijeron que movilizarse en el transporte público en

Santiago "es altamente inseguro"” (El Mostrador, 2018). Del mismo modo, en el estudio Ella

se mueve ¿segura?, donde se realizaron grupos focales, se explica que “todas las mujeres

habían experimentado de manera regular, típicamente frecuente, acoso en sus viajes

cotidianos por la ciudad” (Rivera, Sagaris y Lanfranco, 2020). A ello se suma que según datos

de la Encuesta Nacional Urbana de Seguridad Ciudadana del año 2019, la diferencia en la

percepción de inseguridad entre hombres y mujeres es notoria, donde por cada 100
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hombres que se sienten inseguros en los siguientes lugares, 145 mujeres se sienten

inseguras en micros, 123 en un paradero y 169 en un taxi (Sepúlveda, 2021). Esta percepción

se funda en las cifras recogidas por el Observatorio Contra el Acoso Chile, el que muestra

que un 96,2% de las mujeres entre 18 y 26 años ha sufrido alguna situación de acoso sexual

callejero durante su vida (Ídem). La exposición a asaltos, hurtos o acoso sexual provoca que

muchas personas se sientan inseguras al transitar por la capital.

La vulnerabilidad que sienten quienes se mueven en bicicleta ha llevado a la emergencia de

diversas organizaciones de ciclistas urbanos que buscan educar, generar conciencia y

fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte, además de intentar repercutir en

la agenda pública para acceder a mejores condiciones de seguridad en las calles. En muchos

casos, para estos colectivos la bicicleta aparece como una forma de lucha y resistencia,

dentro de una ciudad que le ha dado prioridad a formas de movilidad menos eficientes. De

esta manera, algunos de estas organizaciones surgen a partir de la “motivación que nace de

la experiencia como ciclistas urbanos, quienes desde la vivencia ciudadana han motivado

acciones que invitan a reflexionar en torno a la ciudad, entendiéndola como un derecho

humano que debe ser garantizado” (Vive La Bici). Frente a una ciudad que puede ser

sumamente hostil con los ciclistas es que estas organizaciones aparecen, con acciones que

buscan hacer de Santiago una ciudad más amigable y segura para ser recorrida

cotidianamente en bicicleta. De esta forma, y frente a un cambio explosivo en las

modalidades de transporte y movilidad en la ciudad de Santiago, es que la inseguridad

emerge como uno de los problemas prioritarios para sus habitantes. Si bien diversos

estudios muestran cuáles son las razones asociadas al fenómeno, aún es incipiente el

conocimiento respecto a cómo se configura este sentimiento de manera cotidiana, cómo

moldea y afecta la movilidad cotidiana de quienes han optado por el uso de la bicicleta y de

qué manera los sujetos desarrollan estrategias para trasladarse más allá de los peligros y

riesgos percibidos.

Antecedentes teóricos

El debate público sobre el uso de la bicicleta es acompañado por un importante acervo de

conocimiento científico que ha puesto el foco en las movilidades en la vida cotidiana.

Aguilera-Sáez et al. (2020) entienden la movilidad cotidiana “como la suma de los

desplazamientos recurrentes para acceder a bienes y servicios en un territorio determinado”

(p. 2), donde varios factores influyen cuando las personas deben tomar decisiones respecto

a la movilidad, tales como el tiempo, el espacio, las interacciones sociales, el dinero y la

tecnología. En esto coinciden Paola Jirón y Pablo Mansilla, quienes enfatizan en que

comprender la movilidad es comprender la práctica cotidiana de moverse por la ciudad, con

todos los factores que influyen para que las personas puedan acceder a bienes, servicios,

actividades, relaciones y lugares (Jirón y Mansilla, 2013). El foco en la cotidianeidad es

fundamental, pues permite acceder a aspectos que muchas veces son invisibles y

problemáticos, que no son tomados en cuenta por los planificadores urbanos (Bengualid,

2018). De acuerdo con el mismo autor, es importante reconstruir la perspectiva del

habitante, ya que esto permite observar la imbricación de sus dimensiones
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espacio-temporales y la manera en que las prácticas cotidianas le otorgan un sentido a estas

dimensiones. Jirón y Lange también han señalado el poco reconocimiento que los

tomadores de decisiones en temas urbanos les otorgan a las prácticas cotidianas de

movilidad, reconocimiento que se vuelve necesario, pues permitiría nuevos conocimientos y

saberes integrados entre habitantes y planificadores urbanos (Jirón y Lange, 2017). Además,

agregan que con el foco en lo cotidiano se enfatizan las interacciones entre prácticas

individuales y estructuras sociales, lo que va de la mano con la relación entre habitantes y

planificadores urbanos, o de forma más amplia, entre las personas y la ciudad que habitan.

Con el afán de particularizar las experiencias heterogéneas que implican trasladarse por la

ciudad, los estudios en esta materia han priorizado dar cuenta de las múltiples movilidades

que se despliegan en el espacio urbano de manera cotidiana. Con el concepto “movilidades”,

se busca relevar los procesos (sociales, económicos, políticos, culturales) implicados en el

traslado desde un punto hacia otro (Jirón y Gómez, 2018). Son muchos los factores que

influyen a la hora de experimentar la movilidad, y quizás los más importantes guardan

relación con la manera en que la ciudad misma está planificada. Con esto se quiere plantear

la importancia del rol que cumplen las configuraciones territoriales, que de acuerdo con

Gutiérrez y Kralich (2011), “nos revelan el sentido de las movilidades e inmovilidades

urbanas” (p. 8). La planificación urbana y el modelo de desarrollo urbano, basado en el

automóvil particular, tiene importantes consecuencias para quienes viven y se desplazan por

la ciudad, y considerando que las ciudades reflejan las desigualdades socioeconómicas, es

que las experiencias de movilidad tienen diferentes sentidos y características (Tapia, 2018).

Las distintas movilidades han sido puestas de relieve para destacar la estructura desigual en

que se configura la experiencia del movimiento en la ciudad. Las movilidades diferenciadas

están configuradas tanto por las experiencias particulares de los sujetos como por las

estructuras urbanas que en contextos de segregación permiten comprender la forma

desigual en que se distribuyen los peligros y los riesgos en el espacio público, moldeados

también por el género (Jirón y Gómez, 2018), la raza, la clase y la edad (Añover, 2012). Existe

lo que la autora llama una percepción diferencial del espacio, donde las mujeres perciben el

espacio con más miedo. Junto al género, también juegan un papel importante la edad, el

estatus socioeconómico, la etnia y la actividad que se realice, factores que se encuentran

interrelacionados y son fundamentales para observar cómo se percibe el espacio y cómo se

experimenta la movilidad urbana. Dado que la movilidad se encuentra estrechamente

relacionada con las tareas atribuidas, aceptadas o esperadas, la edad es un factor que está

estrechamente vinculado a los desplazamientos que se realizan por la ciudad, por tanto,

quienes se encuentran en edad “productiva” (aproximadamente entre los 20 y los 50 años),

se desplazan más por la ciudad (Alcântara, 2010). De acuerdo con el mismo autor, la

movilidad y el ingreso económico también se encuentran ligados, donde quienes tienen

mayores ingresos se desplazan con mayor frecuencia que los más pobres. Del mismo modo,

las personas pertenecientes a niveles socioeconómicos más bajos, se trasladan con mayor

frecuencia por barrios que son considerados como marginales y peligrosos (Añover, 2012), lo

que tiene un impacto significativo a la hora de percibir el espacio y moverse por él. Además,

el ingreso económico también influye a la hora de elegir un modo de transporte, donde
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“Personas con bajos ingresos desempeñan mucho más el papel de peatones, ciclistas y

usuarios de transporte público; personas con ingresos más altos suelen desempeñarse como

motoristas o pasajeros de automóviles” (Alcântara, 2010, p. 35), lo que se constituye como

un antecedente relevante al investigar las condiciones bajo las que se trasladan los ciclistas,

pues a partir de la forma en que está estructurada socioeconómicamente la ciudad, se

configuran riesgos y peligros de manera diferenciada.

La percepción de inseguridad urbana y las movilidades

Además de estos factores de carácter individual, otro factor que moldea las formas de

habitar y las movilidades es la manera en que se percibe el espacio público. En esta materia,

las percepciones de inseguridad urbana y el temor al delito configuran la forma en que los

sujetos se mueven por la ciudad. Respecto a la inseguridad urbana, constantemente se

destaca la diferencia que existe entre la inseguridad percibida y las cifras reales de

victimización, donde los niveles de seguridad “objetiva” no coinciden con la “seguridad

subjetiva”, generando una paradoja (Otamendi, 2016). En muchas ocasiones, se observan

países donde existen indicadores de inseguridad y temor que son altos, a pesar de que los

niveles de violencia criminal son bajos, lo que se conoce como “brecha del temor” (Luneke

et al., 2021). Según explican Tandogan y Simsek Ilhan (2016), el miedo al delito es

independiente a la victimización real, y se ha vuelto un problema social y político muy

importante, quizás incluso más importante que el delito en sí mismo. El hecho de que las

personas se sientan inseguras es problemático porque implica que se deban generar

estrategias para enfrentarse a estas inseguridades y, principalmente, porque limita el uso de

la ciudad. En ese sentido, el miedo y la inseguridad aparecen como obstáculos para

democratizar el espacio público (Vozmediano et al., 2010).

La inseguridad se constituye como la expresión más importante de las movilidades

diferenciadas por género, clase social, etnia y raza. De acuerdo con Travers et al. (2018), “El

género está estrechamente relacionado con una sensación de seguridad, que a su vez afecta

el comportamiento y determina cómo se usa la ciudad y se accede a sus recursos” (p. 325),

lo que tiene un impacto significativo en la democratización del espacio público urbano. Una

de las principales razones de ello guarda relación con que es más probable que las mujeres

estén expuestas a comportamientos sexuales no deseados mientras se transportan por la

ciudad (Romero-Torres y Ceccato, 2020, p. 145), lo que altera radicalmente su experiencia de

movilidad. En esto coinciden Otu y Agugua (2020) al plantear que las mujeres se sienten

mucho más inseguras que los hombres cuando se transportan. Además, explican que la

seguridad aparece como el factor más importante a la hora de elegir un medio de transporte

para moverse en la ciudad.

En este sentido, quienes utilizan la bicicleta como medio de transporte se ven enfrentados a

una serie de riesgos y peligros vinculados a la seguridad que impactan la manera en que se

trasladan, tales como los accidentes, los robos y el acoso sexual. Además, el protagonismo

que tienen los autos en las calles hace que los ciclistas se sientan aún más vulnerables. Una

de las razones por la cual muchas personas prefieren no utilizar la bicicleta es por la
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inseguridad que genera, por lo que esta se constituye como una barrera para un mayor uso

(Rodríguez et al., 2017).

Entre los riesgos que implica el uso de la bicicleta, de acuerdo a Jiménez et al., (2017), se

encuentran aquellos de carácter tecnológico, ambiental y social. Los tecnológicos aluden

principalmente al daño mecánico que puede sufrir la bicicleta, pero también se enmarcan en

esta categoría la infraestructura inadecuada y los cruces de alto riesgo, factores que en su

conjunto contribuyen a la probabilidad de sufrir un accidente. Los riesgos ambientales, por

su parte, guardan relación con las condiciones climáticas del ambiente. En esta clase de

riesgos se encuentran factores como la lluvia, el calor, el material particulado y el ruido. Por

último, existen los riesgos identificados por los autores como sociales, que son los de mayor

interés para esta investigación. Eventos como hurtos, lesiones, daños a la bicicleta y

presencia de personas intimidantes se encuentran asociados a una serie de factores de

riesgo como robos de bicicleta u objetos personales, vandalismo, deterioro de las ciclovías,

mal mantenimiento, falta de experiencia, infraestructura inadecuada, imprudencia, daños a

terceros, entre otros, que contribuyen de manera más amplia a las percepciones de

inseguridad al utilizar la bicicleta como medio de transporte.

A pesar de que para mujeres y hombres la inseguridad frente al delito limita las movilidades,

en algunas ocasiones la bicicleta aparece como una forma de negociar con peligros y riesgos

que existen en otras modalidades de transporte. Particularmente en el caso de las mujeres,

usar la bicicleta puede significar un mayor grado de libertad, esto debido a que no deben

esperar buses en paraderos solitarios o cruzar lento por lugares peligrosos (Allen et al.,

2018). Considerando la importancia que tiene la dimensión de inseguridad y el aumento que

ha tenido el uso de la bicicleta, se vuelve necesaria una planificación orientada a este medio

de transporte que aborde la dimensión de inseguridad y así lograr que más personas elijan

trasladarse sobre dos ruedas.

Pero la inseguridad no solo ha sido analizada desde su dimensión delictual. La inseguridad

vial ha sido estudiada por los estudios urbanos vinculados al campo del transporte. Tanto

desde la perspectiva científica, como de las estrategias gubernamentales, las temáticas de

seguridad son abordadas principalmente a partir de los accidentes o de las muertes.

Martínez et al. (2015) explican la diferencia de género y de edades que existe en la

mortalidad en bicicleta, poniendo el foco en la exposición, el riesgo de choque y la fatalidad

de los accidentes. Esto se encuentra en la misma línea que lo realizado por Lizarraga (2020),

quien explica que tanto hombres como mujeres sufren más accidentes cuando son más

jóvenes, y que las mujeres tienen un mayor riesgo de accidentes en zonas urbanas que los

hombres. Además, algunas investigaciones han abordado la vulnerabilidad del ciclista

entendiéndola como el riesgo de sufrir un accidente en el espacio público vial (Zerega,

2017).

De esta forma, el estudio de las movilidades y su relación con la percepción de inseguridad

han enfatizado en la importancia de analizar los traslados cotidianos, los significados que las

personas le atribuyen a esa experiencia y los factores sociales, económicos y urbanos que

moldean dicha experiencia en la ciudad. Estudios de inseguridad urbana en general y de la

movilidad en particular, han dado cuenta de que la seguridad aparece como uno de los
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factores más importantes al elegir un medio de transporte y, más importante, que existe una

diferencia radical por género, edad y nivel socioeconómico. La bicicleta, en muchas

ocasiones, sirve como una forma de paliar estas inseguridades y de otorgar más libertad a

sus usuarios, sin embargo, también se ve acompañada de un gran número de riesgos y

amenazas vinculadas a la seguridad de los ciclistas que hasta ahora han sido menos

estudiadas.

Un aspecto menos abordado por la literatura refiere a los factores de carácter fisico-urbano

de escala calle y presentes en los espacios públicos, que inciden en la percepción de

inseguridad de quienes optan por moverse en bicicleta. Junto con ello, las prácticas que los

sujetos despliegan para negociar cotidianamente con la inseguridad percibida en sus

trayectos tampoco han sido abordadas por otros estudios previos en el tema.

Metodología

Para determinar la manera en que los riesgos y peligros percibidos por ciclistas en la ciudad

de Santiago producen distintas prácticas de movilidad cotidiana que moldean la experiencia

urbana, se optó por un estudio cualitativo de carácter etnográfico que permite acceder a las

atribuciones de sentido y prácticas cotidianas que se movilizan en la vida cotidiana. Para ello

se privilegió la aplicación de recorridos acompañados como principal técnica de recolección

de información, dado que permite “explorar la percepción, las prácticas y la forma de habitar

los territorios por parte de los sujetos” (Arias, 2017, p. 95). Este instrumento tiene la ventaja

de que permite acceder a las actitudes y conocimientos de los sujetos sobre el ambiente que

los rodea en tiempo real (Evans y Jones, 2010), generando una conexión en movimiento

entre éste y los significados que las personas le atribuyen. A los participantes se les indicó

que problematizaran los lugares recorridos, poniendo el interés particularmente en sus

percepciones de inseguridad urbana, en la manera en que se enfrentan a estas

inseguridades y cómo se moldea la percepción y el uso de los espacios urbanos.

La producción de datos se realizó durante el mes de octubre de 2021, seleccionando a

personas que utilizan la bicicleta como medio de transporte en Santiago. Atendiendo a la

literatura revisada, la muestra de participantes estuvo constituida por hombres, mujeres y

personas pertenecientes a la comunidad LGBTIQ+, segmentados por edad (18-29 años y

30-59 años) y comuna de residencia (proxy de nivel socioeconómico). Para la segmentación

por NSE se utilizó el Índice de Calidad de Vida Urbana (UC-CCHC) . De esta manera, se1

realizaron 12 recorridos acompañados, con hombres y mujeres de distintas edades,

pertenecientes a comunas con diferentes niveles de calidad de vida urbana. Mediante

convocatorias por redes sociales, y con la ayuda de diversos colectivos de ciclistas de

Santiago, se reunieron los participantes para ser acompañados en alguno de sus

desplazamientos cotidianos y grabados con una cámara GoPro. Los datos fueron analizados

1 Este índice, elaborado en 2019, mide y compara la calidad de vida de distintas comunas y
ciudades de Chile, utilizando varios indicadores que, basados en seis dimensiones (vivienda
y entorno, salud y medioambiente, condiciones socioculturales, ambiente de negocios,
condición laboral y conectividad y movilidad) permiten dar cuenta de la calidad de vida
urbana (Cámara Chilena de la Construcción, 2019)- CCHC
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con el software Dedoose a través de una codificación teórica abierta. Respeto a las

consideraciones éticas, a cada uno de los participantes se les entregó un consentimiento

informado, el cual asegura la participación voluntaria, el anonimato y la confidencialidad de

la información entregada.

Resultados

Riesgos y peligros percibidos

El trabajo de campo realizado permitió conocer algunas de las percepciones de ciclistas de

distintos lugares de Santiago en términos de la inseguridad que existe al trasladarse en

bicicleta, junto con las estrategias que utilizan para enfrentarse a ella. Así, los riesgos y

peligros percibidos se enmarcan dentro de tres grandes dimensiones, la inseguridad vial,

asociada al riesgo de accidentes, muerte y a la relación con otros vehículos; la inseguridad

asociada a la infraestructura urbana, donde juegan un papel importante el mal estado de

calles y ciclovías, la mala calidad de las ciclovías y los problemas de planificación; y el miedo

al delito, donde se evidencia una importante diferencia de género en relación a la exposición

frente al delito, particularmente en relación al acoso sexual.

Por otra parte, las estrategias y negociaciones frente a la inseguridad están ligadas a cada

dimensión específica de la inseguridad, con estrategias diferenciadas en relación a cada

peligro. Algunas de las estrategias guardan relación con la planificación de la ruta, la

importancia de estar atento, la comunicación con los conductores, la elección de la

vestimenta, estar con más gente y evitar salir de noche. De esta manera, se identifica la

manera en que los sujetos toman medidas para hacer sus recorridos de la forma más segura

posible, conociendo las limitaciones que esto tiene en la práctica.

Inseguridad vial.

En consonancia con los estudios anteriores sobre temáticas ligadas a la inseguridad en

bicicleta, un peligro percibido por los ciclistas que se encontró presente en todas las

entrevistas realizadas guarda relación con la inseguridad vial. Este problema no solo impacta

la experiencia de quienes efectivamente utilizan la bicicleta, sino que también aparece como

un límite para que más personas lo hagan: “En las ciudades emergentes en el uso de la

bicicleta en América Latina la inseguridad vial es, junto con la inseguridad ciudadana, el

principal factor disuasorio” (Sanz et al., 2018 p. 73). El tener que convivir con otros vehículos

aparece como un hecho problemático y riesgoso, sobre todo por la posibilidad de sufrir un

accidente. La relación que se desarrolla con otros vehículos, ya sean automóviles, buses del

transporte público o motos, se constituye como una preocupación constante por parte de

los ciclistas. La sola presencia de automóviles aparece como un factor de seguridad, tal

como señala un joven entrevistado cuando explica que “no andas seguro, ¿por qué? Porque

sabes que hay un auto al lado”, agregando además que “tú no andas seguro de ti mismo,

andas pendiente de la falla de los demás (hombre, 26 años, Las Condes).

Los ciclistas expresan su preocupación frente a las problemáticas derivadas de compartir el

espacio con vehículos de mayor tamaño y que circulan a una mayor velocidad. Esta
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preocupación está dada por algunas conductas que tienen otros automovilistas, que para los

ciclistas aparecen como inseguras. Ejemplos de ello son la alta velocidad de los vehículos,

que no se respete la distancia mínima para adelantar, que no señalicen al virar, que no

respeten las luces rojas y que no respeten las ciclovías. La Figura 1 ejemplifica algunos de los

comportamientos realizados por otros conductores que los ciclistas identifican como

peligrosas.

Figura 1

Problemáticas de inseguridad vial

El riesgo de accidentes, de muerte, la relación con otros vehículos y ciertas conductas de los

automovilistas que son identificadas por los ciclistas como peligrosas, aparecen como una de

las principales problemáticas vinculadas a su percepción de inseguridad. Así, y afirmando lo

dicho por la literatura, los problemas asociados a la inseguridad vial se posicionan como de

los más importantes a la hora de utilizar la bicicleta como medio de transporte.

Inseguridad asociada a la infraestructura urbana.

Relacionado a la posibilidad de sufrir un accidente o de tener conflictos con otros

conductores, se encuentra la inseguridad que produce la infraestructura urbana. Calles

sucias, ciclovías bajo los estándares mínimos de calidad, calles en mal estado, ausencia o

poca continuidad de las ciclovías son ejemplos que se observaron en el trabajo de terreno.

Los mismos participantes identifican que los problemas de la infraestructura urbana, y

particularmente de las ciclovías, conforman una fuente importante de riesgo e inseguridad.

Una participante entrevistada en este estudio, destaca respecto a las ciclovías que
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si bien hay muchos que te gritan así como “usa la ciclovía”, considero que es igual de

peligrosa (...) se puede provocar un accidente por un hoyo, o que se cruce alguien, o

por los mismos ciclistas que a veces se paran ahí en medio de la ciclovía, o los

motociclistas que incluso a veces se meten (mujer, 20 años, La Florida).

Desde esta perspectiva, todos los ciclistas que fueron entrevistados valoraron, en general,

negativamente la calidad de la ciclovía durante el trayecto, ya sea por el mal estado del

pavimento, la suciedad, la demarcación, o que haya sido diseñada sin pensar en la seguridad

de los ciclistas. Un ejemplo específico de ello, es que los entrevistados refieren al problema

que implica que las ciclovías sean bidireccionales en calles que son de una sola dirección

puesto que provoca que, recurrentemente, los automovilistas miren solo hacia el lado de

donde provienen los vehículos. Este es el caso de la ciclovía de Avenida Departamental, que

como menciona uno de los entrevistados

el problema de esta ciclovía es que el lado de acá va hacia la cordillera, entonces al ir

bajando ni los peatones ni los autos se preocupan de los que vienen bajando por este

lado (hombre, 32 años, Santiago).

En términos de planificación urbana, también se observaron ciclovías que no cumplen con

los principios y requisitos consignados en la Ley de Convivencia Vial, a saber: la convivencia,

la intermodalidad, la conexión, la coherencia, la comodidad, ser directa, segura y atractiva.

Por otra parte, en varias ocasiones se observó que los anchos recomendados (1,5-1,8 metros

en vías unidireccionales y 2,2-2,4 en bidireccionales), tampoco se cumplen (Decreto 102,

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, 2021), por lo que los ciclistas no tienen un

espacio óptimo para transitar, tal como identifica una mujer que explica que existe el

problema de “no tener un espacio delimitado, solo en Las Condes, como que no hay espacio

pa’ la bici” (mujer, 36 años, Ñuñoa). De esta manera, las ciclovías, en general, no tienen una

valoración positiva por parte de los usuarios, e incluso se convierten en un problema de

inseguridad, como resultado de una planificación urbana deficiente. La Figura 2 muestra

algunos ejemplos de problemas de seguridad asociados a las ciclovías.
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Figura 2

Inseguridad asociada a la infraestructura urbana: ciclovías

Este hallazgo complementa lo dicho por otros estudios, donde se ha destacado la

importancia que tiene la infraestructura, especialmente de las ciclovías, para promover el

ciclismo urbano, identificando que esta práctica depende de las características

socio-demográficas de los usuarios, pero también de la infraestructura (Bernasconi y Tham,

2016).

También el mal estado de las calles también aparece como una preocupación constante para

los ciclistas. Y es que, la presencia de un bache o un hoyo en la calle puede significar, o bien

una caída, o un movimiento brusco para evitarlo que podría provocar un choque con un

vehículo. Un usuario declara que

la zona sur [de Santiago] tiene esa particularidad de que hay muchos hoyos (...) a

veces tienes un hoyo de la nada y te corres pa’l lado y justo tienes atrás un auto muy

pegado, y eso también es medio peligroso pa’ uno (hombre, 23 años, San Miguel).

En la figura 3 se pueden observar algunos ejemplos de calles en mal estado, lo que

repercute en la seguridad de los ciclistas.
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Figura 3

Inseguridad asociada a la infraestructura urbana: calles

Sin embargo, los peligros y riesgos identificados por los entrevistados no se distribuyen de

manera homogénea en las zonas de la ciudad. Existe una gran diferencia entre distintas

comunas de la capital, considerada a partir del Índice de Calidad de Vida Urbana (ICVU). Uno

de los participantes, cuyo recorrido habitual es desde la comuna de Providencia hacia la

comuna de Las Condes (ambas de ICVU superior), declara que un lugar muy diferente por el

que se desplaza en otras ocasiones es “de la Plaza pa’ abajo, Italia, Dignidad o como la gente

le diga. El cambio es muy notorio” (hombre, 26 años, Las Condes). Del mismo modo, al hacer

la misma consulta a participantes residentes en comunas de ICVU inferior, sus respuestas

identificaban que comunas como Providencia, Ñuñoa, Providencia y Las Condes son mejores

comunas para trasladarse en bicicleta: “pa’ arriba, pa’ Las Condes, es otro nivel de ciclovía,

de estructura, tienes casi cuánto espacio para andar tranquilo (...) Allá las ciclovías son

maravillosas” (mujer, 32 años, Estación Central).

La desigualdad urbana territorial, en relación a las ciclovías, las calles y el uso de la bicicleta,

es un hallazgo que confirma lo realizado por otros estudios (Salas, 2018), donde se destaca

la existencia de barreras espaciales para el uso de la bicicleta, determinadas principalmente

por la existencia de infraestructura cicloinclusiva. Allí, la autora señala la diferencia existente

respecto a la infraestructura entre distintas comunas de Santiago, en cuanto a su cantidad,

estándar y estado de conservación.

De esta manera, es posible constatar que existe un importante número de elementos ligados

a la infraestructura urbana que se constituyen como uno de los principales peligros para los

ciclistas. Tanto a nivel calle como a nivel ciclovía, el mal estado de las vías aparece como una

constante en los recorridos realizados. Además de ello, la presencia de elementos en las
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calles como vidrios, piedras, tierra o basura en general, son factores que pueden, por una

parte, provocar un accidente y, por otra, generar una falla mecánica como un pinchazo, que

también es una preocupación para los ciclistas urbanos de Santiago.

Miedo al delito.

El miedo al delito, en concordancia con la literatura revisada (Otamendi, 2016; Luneke et al.,

2021; Tandogan y Simsek Ilhan, 2016; Vozmediano et al., 2010; Rodríguez et al., 2017), es un

problema que es inherente a la experiencia de vivir en una ciudad como Santiago de Chile.

Las experiencias de movilidad se ven permeadas por este miedo, gracias a la exposición que

significa trasladarse desde un punto de la ciudad hacia otro, y los desplazamientos en

bicicleta no son la excepción. Este estudio muestra que, en comunas con ICVU promedio, y

sobre todo con ICVU inferior, la exposición a actos delictuales aparece para los sujetos como

una constante que se expresa bajo diferentes formas. El robo de la bicicleta se posiciona

como un miedo importante de los ciclistas urbanos, pero aún más relevante es la

preocupación por la integridad física. Una entrevistada señala que “yo en lo personal soy

chica, entonces igual me da julepe, ven a una persona chica, le pegan una patada y la botan

po’, era la bici” (mujer, 32 años, Estación Central). En la misma línea, otra persona afirma que

hay harto ladrón. Por ejemplo mi mamá tampoco me dejaba venir para Puente Alto

porque igual han robado hartas bicis por aquí, entonces ese es un miedo, de que,

más que me la roben, que me provoquen un accidente, que me dejen tirada ahí y se

lleven la bici y yo no tenga cómo comunicarme con nadie (mujer, 20 años, La Florida).

Por lo tanto, uno de los principales temores de los ciclistas es el robo de la bicicleta, el que

se ve acompañado por una preocupación mayor que es la integridad física. Existen, además,

factores de riesgo particulares asociados a ser víctimas de algún delito. Ejemplos de ello son

que esté de noche, circular en lugares desconocidos, estar en calles pequeñas o no estar

acompañado. Eso es lo que señala una de las entrevistadas, quien explica que “inseguridad

tengo cuando ando en lugares que no conozco, pero por un tema que hay hartos asaltos”

(mujer, 47 años, Recoleta). Otra entrevistada menciona que

por donde nos vinimos yo no me vengo de noche. No, porque es muy oscuro. Y en

verdad siempre asaltan, y si no, pasa algo, entonces prefiero andar por calles más

transitadas. Igual por ejemplo aquí en Pudahuel está Laguna sur, y en Laguna sur está

el Beta, que el Beta es como el lugar donde se vende droga (...) evito esa parte

porque es brígido po’, pero ya eso es netamente de la comuna, como el sector

(mujer, 23 años, Pudahuel).

En muchas ocasiones, el miedo al delito responde a las características que tiene el ambiente

y paisaje urbano por el que se transita, que a su vez se relaciona con el ICVU de cada

comuna. De esta manera, y tal como muestra la Figura 4, se puede observar el contraste que

existe entre diferentes comunas, con paisajes urbanos diametralmente diferentes. Lugares
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con sitios eriazos y sin áreas verdes se contraponen a calles más transitadas, en buen estado

y con presencia de árboles, lo que tiene un impacto importante a la hora de pensar en la

posibilidad de ser víctima de un delito.

Figura 4

Contraste entre paisajes urbanos

En las percepciones de inseguridad vinculadas al delito, aparece una diferencia notoria entre

hombres y mujeres, donde estas últimas se trasladan sabiendo que el acoso sexual es una

amenaza. Tal como ha indicado la literatura (Travers et al., 2018, Romero-Torres y Ceccato,

2020; Otu y Agugua, 2020), la brecha de género permea profundamente la experiencia de

movilidad y la manera en que se percibe el espacio urbano. Esto fue confirmado por las

participantes en esta investigación. Ya sea con experiencias de victimización, o por la

incertidumbre y amenaza que esta ocurra, esta problemática aparece como un miedo

transversal para las mujeres. Una joven explica que

cuando ando mayormente con short, ahora en verano, hay varios autos que me

gritan cosas, o que me miran mucho, o también hay otros ciclistas, pero ciclistas

como un poquito más adultos, que me empiezan a mirar, o no sé, como que me

siento perseguida, observada. Y eso no me gusta mucho porque me da miedo, al tiro

yo pienso que me puede pasar algo (mujer, 20 años, La Florida).

Ser miradas, tocadas, perseguidas o recibir gritos por parte de hombres, son algunas de las

experiencias que contribuyen a la inseguridad de las mujeres y que limitan su acceso a la

ciudad, según ellas mismas relatan. Además, la mayoría de las entrevistadas declaró haber
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sufrido algún tipo de acoso sexual en su vida mientras se trasladaba en bicicleta, lo que sin

duda tiene un impacto en la manera en que se moldea la experiencia urbana y sus

movilidades. Según relata una joven, “Es cuático porque una como mujer se priva de hartas

cosas (...) es más brígido, solo por el hecho de ser mujer es más brígido” (mujer, 23 años,

Pudahuel).

En consecuencia, el miedo al delito configura de manera importante las experiencias de

movilidad en bicicleta, especialmente para las mujeres. Asaltos, hurtos, y ser víctima de

acoso sexual, son posibilidades a las que se enfrentan las personas que utilizan la bicicleta

como medio de transporte, lo que provoca que no se desplacen tranquilas y su experiencia

de movilidad se vea limitada. Otros estudios han mostrado las barreras existentes para que

más mujeres utilicen la bicicleta como medio de transporte, barreras que se encuentran

determinadas en gran medida por las percepciones de inseguridad. Las mujeres tendrían

una mayor aversión al riesgo, por lo que existen límites que están dados por los riesgos para

la integridad física, que van desde los atropellos hasta los actos delictivos y el acoso sexual

(Díaz y Rojas, 2017).

A pesar de las problemáticas de seguridad asociadas al uso de la bicicleta, los usuarios

declaran que se sienten más seguros en ella que en otros medios de transporte. Por

ejemplo, casos de homofobia serían menos frecuentes al utilizar la bicicleta, frente a la

exposición que significa utilizar el transporte público. Un entrevistado explica que “Pa’ mí es

más seguro, quizás en el contexto de micro es más agresor a veces (...) en el transporte

público tú te puedes enfrentar a un eventual grado de homofobia” (hombre, 31 años,

Santiago). Además de ello, las mujeres también declaran sentirse más seguras en la bicicleta

por sobre otros contextos de movilidad, en relación al acoso sexual. Una participante explica

que

no tengo el miedo como si me vieran caminando. Siento que tendría más miedo

caminando (...) temo por mi seguridad pasando en micro o en metro, pasando en la

calle por ejemplo caminando. Siento que la bicicleta para mí es más segura que

andar caminando por ahí entremedio (mujer, 47 años, Recoleta).

De este modo, muchas personas eligen utilizar la bicicleta porque aparece como más segura

que otros medios de transporte, especialmente en relación al miedo al delito y a la

posibilidad de sufrir discriminación. Es importante, sin embargo, destacar que incluso

considerando esto, existen varios problemas de inseguridad asociados al uso de la bicicleta y,

por tanto, es relevante también conocer cómo es que los sujetos se enfrentan a ellos.

Prácticas y negociaciones frente a la inseguridad

Frente a los riesgos y peligros que los ciclistas perciben en sus recorridos cotidianos, éstos

toman ciertas medidas o estrategias para enfrentarse a la inseguridad, de forma de poder

sobrellevarla y trasladarse de la manera más segura posible, dentro de las limitaciones que

existen. La forma más importante de enfrentarse a la inseguridad, que se encuentra ligada a

las tres áreas de seguridad identificadas, guarda relación con la planificación de la ruta.

Lugares identificados por los ciclistas como más peligrosos, calles en mal estado o avenidas
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de rápida circulación, los llevan a elegir su ruta de acuerdo a sus criterios de seguridad. Un

participante explica que la inseguridad “te hace armar las rutas pa’ donde vayas. Pienso

primero por dónde es más rápido, y después por dónde es más seguro. Entonces ahí trato de

mezclar las dos opciones (...) la planificación de la ruta tiene mucho que ver” (hombre, 34

años, Santiago).

Dependiendo del tipo de peligro al que se enfrenten los ciclistas, es que se despliegan

diferentes estrategias de planificación de la ruta. Cuando existen problemas asociados a las

conductas o a la relación con otros vehículos, es que las personas escogen rutas que no

pasen por grandes avenidas, especialmente para evitar el contacto con los buses del

transporte público. En casos de avenidas con un alto flujo vehicular o con atochamientos, el

uso de la acera también aparece como una opción utilizada por los ciclistas, otorgándoles

una mayor seguridad a pesar de que son conscientes de que pueden recibir una multa y ser

una molestia para los peatones. Un joven afirma que “muchas veces me toca ser El Grinch

de los peatones, me subo a la vereda cuando ya veo que las micros no me están respetando”

(hombre, 23 años, La Florida). Además, frente a calles en mal estado, una buena parte de los

ciclistas participantes también prefieren desplazarse por la acera, pues la presencia de un

hoyo podría significar un accidente o una falla mecánica. La Figura 5 ejemplifica momentos

en los cuales los ciclistas prefirieron utilizar la acera en vez de la calle.

Figura 5

Uso de la acera por parte de ciclistas

Por otra parte, en los recorridos realizados existieron muchas ciclovías que fueron valoradas

negativamente por parte de los usuarios, lo que los llevó a no utilizarlas y transitar por la

calzada en su lugar. Ciclovías sucias, en mal estado, sin continuidad o inseguras por la
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presencia de terceros, provocan que los ciclistas prefieran utilizar la calle aun cuando existe

un espacio habilitado para ellos, que sin embargo es insuficiente. Una entrevistada expresa

que

no me gusta la ciclovía (...) siento que voy en la calle y tengo más control, más

velocidad. Acá en la ciclovía tengo que parar, que la gente se te cruce, que el perro,

que la señora, que el niño que va caminando, la gente que va con audífonos y no te

escucha. Entonces, y sé que es una vía que está habilitada, pero igual voy más rápido

(mujer, 47 años, Recoleta).

De esta manera, nos encontramos con que las ciclovías pueden ser percibidas por los

ciclistas como más inseguras que las calles, por lo que una estrategia en ese sentido refiere a

transitar por la calzada, lo cual puede ser algo paradójico conociendo las problemáticas de

inseguridad vial que los mismos ciclistas identifican.

Un elemento que todos los participantes destacan como esencial para enfrentarse a la

inseguridad consiste en estar atento. Tanto frente al estado de las calles, y sobre todo frente

a las conductas de otros vehículos, se vuelve necesario estar alerta de manera permanente,

para anticipar los movimientos de los conductores y evitar accidentes. Un ciclista declara

que

Yo me he visto debajo de una micro y porque he reaccionado a tiempo me he

escapado (...) andar en bicicleta tampoco es simplemente pedalear, sino que también

hay que estar atentos a cómo está el tránsito, sobre todo conociendo lo imprudentes

que son los autos (hombre, 23 años, La Florida).

En esto coincide otro participante, quien explica que

si uno está más atento que ellos, puedes salvarte caleta (...) [hay que] estar atento y

con las orejas muy dispuestas a todo así. Mirar siempre hacia atrás, hacia los lados,

también tener comunicación a veces con los mismos conductores (hombre, 23 años,

San Miguel).

La comunicación con los conductores es destacada por los ciclistas como una técnica

importante para sentirse más seguros en sus desplazamientos, ya que permite que los

automovilistas conozcan los movimientos a realizar y así se reduzca la probabilidad de sufrir

un accidente o de tener algún conflicto. Particularmente, señalizar los movimientos es una

medida utilizada por la mayoría de los participantes y cuya importancia se destaca, tal como

explica una entrevistada cuando menciona que “la comunicación también creo que es muy

importante. Avisar los movimientos” (mujer, 23 años, Pudahuel). Esta conducta fue posible

de observar en terreno, y en la Figura 6 se muestran ejemplos de los ciclistas comunicándose

con los conductores mediante señas, lo que contribuye a la estrategia más amplia de estar

atento.

20



Figura 6

Uso de señas

Para una parte importante de los participantes, la experiencia como ciclistas ha ayudado a

fortalecer su seguridad en la ruta, y particularmente, a reforzar la importancia de estar

atento, sobre todo en los casos en que sufrieron un accidente. Según una entrevistada relata

tuve un accidente en bicicleta y le tomé un poco de miedo, ponte tú, a las esquinas.

En las esquinas tenia caleta de cuidado y como que andaba insegura, y tenía mucha

precaución en las esquinas por si me aparecía un taxista de nuevo. Y eso me ayudó a

estar más alerta, entonces en la medida que he tenido inseguridad, me he

perfeccionado en estar más alerta (mujer, 47 años, Recoleta).

De esta manera, el estar atento, junto con la experiencia como ciclista, contribuyen a que las

personas puedan sentirse más seguras mientras se trasladan.

Considerando que los peligros percibidos por hombres refieren en su mayoría a problemas

de convivencia vial o a la infraestructura urbana, lo que contribuye a la posibilidad de sufrir

un accidente, sus estrategias frente a la inseguridad se encuentran ligadas a esta área. En el

caso de las mujeres, en cambio, donde el miedo al delito, y particularmente al acoso sexual,

es mucho mayor, nos encontramos con medidas que no son como tales estrategias de

movilidad (como sí lo son la planificación de la ruta o el estar alerta), sino estrategias para

enfrentarse a la posibilidad de ser víctimas de un acto delictual o de ser abusadas. En ese

sentido, una estrategia que es mencionada por varias mujeres, y por ningún hombre, es la

de estar acompañada, ya que estando sola la exposición es mayor. Como explica una

participante, “si me preguntai’ si voy a andar sola en bici en algún lugar, de noche, tomo las
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precauciones (...) mis amigos siempre me van a dejar a la casa. No dejan que llegue sola”

(mujer, 23 años, Pudahuel). En la importancia de estar acompañada coincide otra

entrevistada, quien relata que

Por suerte, en estos últimos años nunca me ha tocado alguna situación de acoso

como muy así al pasar, cuando más chica sí. (...) hoy en día me siento más segura

pero también es porque ando mucho con los cabros y todo. No ando mucho sola

(mujer, 36 años, Ñuñoa)

El no andar sola se va configurando también a partir de que esté de noche, pues este

momento es considerado como más peligroso. En ese sentido, las mujeres entrevistadas

afirman que en general no salen de noche, y si es que lo hacen intentan hacerlo

acompañadas. Eso es lo que explica una participante cuando explica que

Trato de no andar sola. A esta hora piola, porque es de día, igual se ve más gente,

pero cuando salgo de acá trato de no andar sola, me viene a buscar mi pololo o un

amigo, cualquier cosa. No, en la noche trato de evitar andar sola (mujer, 32 años,

Estación Central).

Otro elemento que se encuentra presente en este ámbito está relacionado con la elección

de la vestimenta para trasladarse. Las entrevistas fueron realizadas durante el mes de

octubre, es decir, las temperaturas comenzaban a elevarse. Ante ello, varias mujeres

expresaron su preocupación por tener que usar pantalones cortos en el verano, frente a la

posibilidad de ser víctimas de acoso sexual. Una entrevistada menciona que “Algo que me

pasa mucho cuando salgo con short, ahora no me ha dado susto, pero sí otras veces, como

que me miran mucho. Y eso igual me da cosa, me da como vergüenza” (mujer, 20 años, La

Florida). En ello coincide otra participante, quien explica que “puedo salir con short, pero

una polera que me llegue aquí abajo de... que me tape todo. No sé, si salgo con short, tiene

que ser con algún hombre” (mujer, 23 años, Pudahuel).

Nuevamente, se observa que existen estrategias que se conjugan para enfrentarse a la

inseguridad. La elección de la vestimenta aparece como una preocupación y como una

medida relevante en las mujeres para sentirse más seguras durante sus trayectos, donde una

vez más aparece el estar acompañadas (principalmente por hombres) como un elemento

que otorga más seguridad.

Por último, el uso de elementos de seguridad, en particular el casco, también es destacado

por los participantes como una medida relevante. Si bien no ayuda necesariamente a

abordar la inseguridad vial, la asociada a la infraestructura urbana o mucho menos el miedo

al delito, los ciclistas sí reconocen su vulnerabilidad, la que está dada por no tener una

carrocería o un armazón que los proteja ante accidentes. Es por ello que todos los ciclistas

entrevistados declararon utilizar siempre su casco y otras medidas secundarias, lo que

ayudaría a disminuir la gravedad en caso de tener algún accidente. Un entrevistado

menciona que no existe “ni un armazón que te proteja. Cualquier choque te llega directo,

22



entonces más que el casco… los guantes por si uno se cae, y sería, no hay más protección al

cuerpo” (hombre, 34 años, Santiago)

En suma, se pudo observar que las estrategias tomadas por los ciclistas para negociar con el

peligro dependen del tipo de inseguridad percibida. Las áreas de inseguridad vial y de

inseguridad asociada a la infraestructura urbana, tienen como principal estrategia la

planificación de la ruta, ya sea evitando el contacto con vehículos a altas velocidades, con

buses del transporte público o desplazándose por la acera cuando las calles se encuentran

en mal estado. Por otra parte, los ciclistas entrevistados destacan la importancia de estar

atentos en todo momento, particularmente mostrando la importancia de la comunicación

con los conductores para reducir las chances de sufrir un accidente. Ante la preocupación

por los accidentes, también se destaca el uso de elementos de seguridad, tales como el

casco, guantes, luces y elementos reflectantes. Dado que en las diferentes dimensiones de la

inseguridad se observó una importante diferencia de género, es que las estrategias también

se encuentran diferenciadas. Así, en el caso de las mujeres, se destacó la importancia de no

transitar de noche, de preocuparse por la elección de la vestimenta para salir en bicicleta y,

principalmente, de estar acompañadas. Estas estrategias apuntan al miedo al delito, que se

observó con mucha mayor fuerza en mujeres, sobre todo por la posibilidad de ser víctimas

de algún tipo de acoso sexual.

Discusión y conclusiones

Los primeros hallazgos de esta investigación, en relación a los riesgos y peligros percibidos,

confirman lo realizado por otros estudios en el tema. Especialmente en las áreas de

inseguridad vial y de la inseguridad asociada a la infraestructura urbana, el miedo a tener un

accidente aparece como una de las principales preocupaciones de los ciclistas urbanos.

Conductas de otros vehículos como la alta velocidad, no respetar la distancia para adelantar

o “tirar el auto”, son identificadas por los usuarios de bicicleta como factores de riesgo que

contribuyen a la posibilidad de sufrir un accidente.

Por otra parte, el mal estado de las calles, la mala calidad de las ciclovías y la suciedad de las

vías, entre otros problemas relacionados a la infraestructura, provocan que los ciclistas no se

sientan seguros en sus traslados y sientan que no existen espacios adecuados para la

bicicleta en Santiago. Además, en este punto existe una diferencia importante entre las

comunas de la capital, especialmente en relación a sus Índices de Calidad de Vida Urbana,

donde comunas con mayor ICVU aparecen como más amigables para los ciclistas, tanto en

su infraestructura como en la relación con otros vehículos.

Por último, la dimensión del miedo al delito se muestra como uno de los principales

hallazgos, pues si bien se ha estudiado en temas urbanos y de movilidad en general, su

aplicación al caso de la movilidad en bicicleta no ha sido tan investigada. Frente a este tema,

se ha constatado la importante diferencia de género existente al experimentar la movilidad y

la experiencia urbana en general, lo que confirma lo dicho por otras investigaciones al

respecto. En el caso de los hombres, en pocos casos el miedo al delito fue identificado como

una preocupación, y fue principalmente en relación a asaltos o al robo de su bicicleta. Por el

contrario, todas las mujeres manifestaron sentirse inseguras frente a la posibilidad del delito,
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especialmente del acoso sexual. Miradas lascivas, gritos, tocaciones y bocinazos son parte de

las experiencias que las mujeres entrevistadas han vivido sobre sus bicicletas y frente a las

cuales se muestran preocupadas y asustadas.

Es frente a los peligros percibidos que los ciclistas deben tomar medidas y estrategias para

enfrentarse a ellos, y así sentirse trasladarse con la mayor seguridad posible. La planificación

de la ruta es identificada por los participantes como una de las principales estrategias, ya sea

evitando grandes avenidas para no tener problemas con otros vehículos, evitando calles

pequeñas y oscuras para evitar asaltos, o utilizando la acera cuando la ciclovía está en mal

estado o cuando no se sienten respetados por los automovilistas.

Por otra parte, se destaca la importancia de la atención constante al trasladarse en bicicleta,

observando y anticipando los movimientos de los vehículos, y desarrollando una

comunicación con los conductores, de modo de avisar los movimientos y reducir las chances

de sufrir un accidente. En términos de los accidentes, también se destacó la importancia del

uso de elementos de seguridad, tales como el casco, guantes, luces y elementos

reflectantes.

En relación al miedo al delito, y particularmente al acoso sexual en el caso de las mujeres, se

encuentran las estrategias más interesantes y quizás más problemáticas. Un papel

importante juega la elección de la vestimenta, que las lleva a preferir estar más tapadas para

no ser miradas o recibir gritos por parte de hombres. Gran parte de las mujeres destacó

también la importancia de evitar desplazarse solas, sobre todo cuando cae la noche. En

general, las participantes declararon que evitan salir de noche, y en el caso de hacerlo

idealmente es en compañía de un hombre. Estas estrategias son problemáticas porque dan

cuenta de cómo se moldea el uso de los espacios urbanos en Santiago por parte de las

mujeres ciclistas. El hecho de que tengan un toque de queda personal y que en caso de salir

deban hacerlo en compañía de un hombre o con ropa larga, se constituye como un límite

para la democratización del espacio público urbano. En otras palabras, no todas las personas

tienen igual acceso a la ciudad, por lo que se ven privadas de derechos.

Esto da cuenta de las limitaciones para el uso de la ciudad, y es que la seguridad plena no

existe. Todos los ciclistas se desplazan cotidianamente con el miedo de que algo les pueda

pasar, ya sea un accidente o ser víctimas de algún delito, por lo que deben lidiar con esa

inseguridad día a día. De esta manera, las prácticas que desarrollan los ciclistas no son para

sentirse seguros, sino para no sentirse tan inseguros, lo cual es un problema si se quieren

ciudades con una movilidad más sustentable.

Así, comprendiendo los peligros percibidos y las negociaciones frente a la inseguridad, es

que el presente estudio afirma y complementa lo dicho por otras investigaciones en el área,

con la importancia de las estrategias que los ciclistas toman cotidianamente para

enfrentarse a la inseguridad. Existen barreras para que más personas se suban a la bicicleta,

así como también existen barreras para quienes ya lo hacen, con problemáticas que hacen

que la ciudad no sea un derecho para todos. De esta forma, queda la agenda abierta para

otras investigaciones que aborden, por ejemplo, las estrategias de manera más profunda y la

forma en que se pueden planificar ciudades que sean más amigables con movilidades más

sustentables como la bicicleta.
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