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A PRAXIOGRAPHIC APPROACH TO BIKE-MOBILITY IN SANTIAGO, CHILE.
Urban cycling as a collective achievement

En la Ultima década en Santiago de Chile el uso de la bicicleta como medio aternativo de movilidad urbana se ha
instalado con fuerza pero ostentaaln un lugar secundario en comparacion a otras modalidades de transporte en términos
de uso, infraestructura y normativa. Siguiendo un enfoque praxiogrdfico este articulo explora algunas de las formas en
que se organiza y significa la bici-movilidad en dicha ciudad. Realizamos una etnografia distribuida que combind técnicas
etnogrdficas cldsicas y contempordneas: junto con observaciones en ciclovias del centro de la ciudad y entrevistas con
ciclistas, corporalizamos la percepcion investigativa mediante la experiencia auto-etnogréfica de uno de los autores. A
partir del andlisis del material empirico describimos un régimen en disputa con otras formas de movilidad que establecen
limitaciones y desaffos al ciclismo urbano; una préictica ejercitada, pulida y personalizada; y una cultura de bici-
movilidad ambivalente que, por un lado, difunde y valora principios neoliberales como la autonomia, la independencia
y la eficiencia del tiempo del individuo y, por el otro, dice representar una ontologfa politica alternativa que subraya la
interdependencia y mutua responsabilidad entre humanos y medioambiente. Esta ambivalencia aparece también entre
la figura del ciclista individualista y autosuficiente y una prdctica que no existe sino con otras personas y materialidades
(activistas, atochamientos, compaiieros de ruta; otros vehiculos, vias, peatones o sefialética). Si bien el ciclismo urbano
suele definirse como una alternativa de desplazamiento a “traccién humana” demostramos que, en la préctica, la bici-
movilidad es un logro colectivo donde, junto con ciclistas con sus discursos, haceres y saberes corporalizados, participan
también otras personas, materialidades, objetos, tecnologias, representaciones y regimenes de movilidad.

Over the last decade in Santiago, Chile’s capital, the use of bicycles as an aternative form of urban mobility has grown
steadily, but still holds a secondary position compared to others transport alternatives in terms of use, infrastructure
and regulations. Following a praxiographic approach this article explores some of the ways in which urban cycling is
organized and signified. We developed a distributed ethnography that combined classical and contemporary ethnographic
methods: in addition to observations of bikeways and interviews with cyclists, we draw on the auto-ethnographic
experience of one of the authors. The analysis describes a regime in dispute with other forms of mobility that establish
limitations and challenges to urban cycling; a trained, polished and personalized practice; and an ambivaent culture
of cycling mobility that, on the one hand, spreads and values neoliberal principles such as autonomy, independence
and efficient use of individual time and, on the other hand, claims to represent an alternative political ontology that
emphasi zes the interdependence and responsibility between humans and the environment. Thisambivalence also appears
between the figure of the individualistic and self-sufficient cyclist and a practice that exists only with other people and
materialities (activists, jams, other vehicles, roads, pedestrians, signposting). While urban cycling is often defined as an
alternative form of mobility that is “human-powered” we demonstrate that, in practice, urban cycling in Santiago is a
collective achievement where, along cyclists -with their discourses, doings and embodied knowledge processes-, there
are also involved other people, materialities, objects, technologies, performances and mobility regimes.

Préctica ciclista. Etnografia distribuida. Auto-etnografia. Materialidades
Cycling practice. Distributed ethnography. Auto-ethnography. Materialities
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Introduccion: El ciclismo urbano en lared de transporte de Santiago

En la Ultima década en distintas ciudades de Chile se ha propagado € uso de labicicleta
como un medio alternativo de transporte urbano, alrededor de una preocupacion medioam-
biental pero también en busqueda de un medio eficiente, certero y libre de las incomodida-
des que ofrece el sistema publico y de las ineficiencias y costos de las alternativas privadas
motorizadas. El ciclismo urbano en Santiago de Chile se inserta en un sistema o ensamblaje
de transporte en donde las distintas formas de movilidad no necesariamente se relacionan
colaborativamente. Por un lado, existe un sistema de transporte publico integrado —el Tran-
santiago—, que a ocho afos de su implementacion es rechazado por €l 61% de la poblacién,
debido a sus costos y tiempos de viajes, su mala conectividad y la poco comodidad que
entrega, entre otras razones (Collect GFK, 2013). Por otro lado, ha habido un crecimiento
exponencial del nimero de automadviles circulando en las calles, € cua en poco mas de
diez afios ha aumentado en un 90%. De mantenerse esta tasa de crecimiento, tendremos en
e futuro un panorama alin mas congestionado y contaminante del observado actualmente
(Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, 2012). El despliegue del ciclismo urbano
en Santiago se debe en parte a estas deficiencias de las otras modalidades de transporte. Dis-
tintos estudios miden su expansion sostenida en la ciudad. Los Ultimos datos sistematicos
indican que el 2012 se realizaban alrededor de 750 mil viajes diarios mediante este modo de
actividad (SECTRA, 2014), indicador que segtin un reporte reciente del Banco Interameri-
cano de Desarrollo ubicaria a Santiago dentro de las tres primeras ciudades de Latinoaméri-
ca con mayor uso de la bicicleta como medio de transporte (BID, 2015).

Asf, el ciclismo urbano en Santiago se inscribe dentro de un régimen de transporte en
tension: con un sistema publico deficitario, un parque automotriz con un crecimiento pro-
blemadtico para la ciudad, y una bici-movilidad también en aumento, pero ocupando un
lugar atin marginal y subsidiario tanto a nivel material — por la baja inversién publica y
privada que consigna — como normativamente — por la falta de regulacion de los derechos
y deberes de los ciclistas en particular y la escasa coordinacion de las distintas movilidades
en las leyes del transito, de modo més general. Més alin, dado que Santiago carece de un
gobierno metropolitano tanto la infraestructura como las politicas publicas para el ciclismo
son gestadas a nivel municipal y su integracion territorial depende de las capacidades de
coordinacién y las prioridades de estas autoridades politicas. En la practica, entonces, su-
cede que los ciclistas usan tanto las ciclovias —insuficientes, entrecortadas y mal disefiadas
para la circulacién- como las calles y veredas y, mientras algunos siguen las normas que re-
gulan a los vehiculos motorizados, otros se acoplan a las de los peatones o bien desarrollan
una circulacién hibrida (en lo que respecta a detenerse en semdforos, doblar por la derecha,
mantener velocidades minimas y maximas, dar prioridad a vehiculos menores o peatones,
etc.). Por todas estas caracteristicas se trata de un régimen que deja espacio a la accién e
interpretacion individual y que demanda multiples esfuerzos de las personas para volverse
ciclistas urbanos, adecuando, manipulando y contraviniendo las disposiciones existentes
para generar sus viajes por la ciudad. En suma, en Santiago el ciclismo urbano no es una
préctica estabilizada sino en construccion; sujeta a tensiones, conflictos, contingencias y re-
definiciones. Este estado magmatico vuelve a este régimen de movilidad un caso de estudio
interesante para explorar, como hacemos aqui, la prictica del ciclismo urbano en Santiago
y obtener aprendizajes para otras ciudades y sociedades. Para ello seguimos un enfoque
praxiografico (Mol, 2003, 2010. Law, 2009. Bernasconi, 2015) y a partir del andlisis de
entrevistas, recorridos comentados con ciclistas y notas auto-etnograficas, examinamos los
elementos materiales, humanos e ideol 6gicos y |0s procesos précticos, iterativos y no libre
de fricciones que organizan la préctica del ciclismo urbano. Para ello, utilizamos la socio-
logia de la afectacién (Gomart; Hennion, 1999. Thrift, 2008) que precisamente permite
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observar los procesos de ajuste del sujeto consigo mismo, con el artefacto y con otros com-
ponentes de la practica.

En la primera parte del articulo revisamos los principales enfoques que se han utilizado
para estudiar el ciclismo urbano contemporaneo y exponemos |0s principios que sustentan
nuestro acercamiento a la investigacion de la bici-movilidad. La segunda parte expone la
metodologia utilizada, describe las distintas técnicas de construccion de informacién, los
participantesen el estudioy las estrategias de andlisis utilizadas. Latercera seccidn contiene
los resultados. Primero distinguimos la practica del ciclismo urbano de otras modalidades
de uso de la bicicleta y describimos € rol de otros agentes humanos en su gestacion y
sustentacion. Luego abordamos el papel de la bicicleta como méquina, €l del cuerpo como
espacio pedagdgico y las formas de circulacion del ciclismo urbano. En las tres tematicas
enfocamos la descripcién en los distintos componentes de la préctica ciclista'y sus mo-
dos de relacién (ajuste, anticipacion, friccién, complementacion, etc.). Cerramos la seccion
discutiendo una cultura de bici-movilidad ambivalente que, por un lado, difunde y valora
principios neoliberales como la autonomia, la independencia y la eficiencia del tiempo del
individuo y, por el otro, dice representar una ontologia politica alternativa que subraya la in-
terdependenciay mutua responsabilidad entre humanos y medioambiente. Esta ambivalen-
cia aparece también entre la figura del ciclista individualista y autosuficiente y una practica
gue no existe sino con otras personas y materialidades. Finalizamos relacionando nuestro
andlisis con investigaciones previas y discutiendo en qué sentido €l desarrollo de unainda-
gacidn etnogrdfica como la propuesta profundiza nuestra comprension del ciclismo urbano
en Santiago de Chile y nos acerca a una conceptualizacién mds compleja de esta forma de

movilidad.

Enfoque praxiografico y etnografia distribuida, corporalizada y maévil

“Hoy acompafio a Maria en su recorrido habitual desde su departamento en
una comuna del sector oriente de Santiago hasta su trabajo, en el centro de
la ciudad. Es mi segundo recorrido comentado para la investigacion. Hace
aproximadamente dos meses me movilizo en bicicleta, principalmente en
recorridos cortos y, en general, acompariado. Para llegar a departamento de
Maria realicé una ruta, consulté google maps y organicé un camino de ciclovias
y veredas. Me retino con Maria en su departamento, dejo mi bicicleta a cargo
del conserje mientras subo a buscarla. La encuentro preparada para salir. Viste
su ropa de trabajo -unos pantalones y una blusa-; en una mochila lleva sus
pertenencias. Toma su casco dirigiéndose hacialapuerta. Yolasigo y repito e
gesto con mi casco. Bajando las escaleras del edificio Maria me comunica la
ruta que seguiremos: ‘parto por la vereda, después tomo [la avenida] Bilbao’.
Salimos a la calle, nos subimos a las bicicletas y comenzamos el recorrido
transitando por la vereda. Mar{a usa una bicicleta urbana morada, con parrilla
y ruedas delgadas y, en su percepcidon, muy liviana. Maria va delante y yo
atrds... me dice ‘al principio cuando empecé a tener esta bicicleta, me empecé
a sentir stiper poco estable, pasaba por una linea y juraba que me iba a caer, que
se me iba a pinchar la rueda. Ahora ya no le tengo miedo a los desniveles...”
En la vereda pedaleamos con poca intensidad, vamos més lento... tenemos
gue cruzar con cuidado, en caso que venga un auto... tomamos la cale... me
dice que tomemos la derecha... para no encontrarnos con demasiado tréfico...
me dice: ‘el problema del lado izquierdo son los buses que se detienen en cada
paradero, y son grandes, lentas y dificiles de pasar... normalmente me pongo
detrés, 0 aveceslas alcanzo a pasar, pero... no siempre, de repente hago todo
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el show... y la micro [el bus] me pasa de nuevo...’... En esta via también
nos topamos con bastantes taxis... ‘el problema con los taxis -dice Maria -,
es que paran en cualquier parte, y cuando paran pueden dejar gente’... Por la
calle avanzamos mucho maés rapido que por la vereda... Siento la pendiente
en bajada, la bicicleta se aliviana, hago menos esfuerzo... Marfa me cuenta
sus estrategias para moverse entre las micros: ‘a veces me meto al lado, pero
después empiezan a avanzar’... Se interrumpe para instruirme ‘ahora en el
paradero podemos cruzarla’... Marfa mira para atrds y se da cuenta que no
alcanzaremos... ‘estd dificil, ya no lo hicimos’ —sentencia. ‘A veces ando mds
temeraria y me meto, y no freno detrds de la micro [bus] ... Empezamos a
avanzar lentamente por el lado derecho de los automaviles, pero hay muy poco
espacio y topamos un espejo retrovisor... nos tocan la bocina... seguimos. Nos
detenemos por la luz roja de un semdforo. A la izquierda hay una camioneta
blanca, cuya cabina nos sobrepasa por el costado. A Maria le desagradan estas
situaciones, estar en la esquina, cuando los autos doblan, porque tienden a
no respetarla como vehiculo y a doblar a la derecha obligdndola a frenar. ‘La
relacién con los autos yo creo que es lo que me da mds lata [agobio] y me
molesta” (Notas de campo, 17 Octubre 2013, acompafiamiento en bicicleta a
Marfa, 26 afios, Profesional, usuaria hace 5 afios).

La investigacién acerca de la bicicleta se ha incrementado en los Ultimos afios. En €l
primer libro temadtico sobre ciclismo y sociedad, Rosen, Cox y Horton (2007) constatan
la ampliacién de este campo académico que habia estado constituido por cuatro dreas de
investigacion principales: el andlisis de la historia de la bicicleta; el estudio del ciclismo
deportivo; el examen de la bicicleta desde la perspectiva de la ingenieria, el disefio y la pla-
nificacidn; y el estudio de los efectos médicos asociados al uso de la bicicleta.

En este escenario, las ciencias sociales han demostrado un expansivo interés por € ci-
clismo, interrogandolo desde distintos enfoques y preocupaciones. Entre ellos, estudios de
caracterizacion de los ciclistas mediante datos estadisticos segun distintos grupos sociode-
mograficos como género, edad o estatus socio-econdmico (Caulfield, 2014). Por ejemplo,
Steinbach y otros (2011) analizan las caracteristicas sociales de los ciclistas londinenses,
constatando que esa eleccién no se toma equitativamente entre la poblacion, sino que esta
mediada por significados de clase y género asociados a hombres blancos de altos ingresos.
Otros examinan las razones que motivan a las personas a usar la bicicleta como medio de
transporte urbano. Al estudiar las percepciones, actitudes e intenciones de ciclistas, Fer-
nandez-Heredia (2014) constata que la conveniencia, flexibilidad y eficiencia son atributos
centrales para escoger esta alternativa de movilidad. Complementariamente, utilizado en-
foques constructivistas e interpretativos otras investigaciones ahondan en las identidades
del ciclista urbano. En esa direccion, Aldred (2013) analiza las estrategias narrativas que
utilizan los ciclistas para trabajar sus identidades estigmatizadas y marginales en ambientes
dominados por el automdvil y Green y otros (2012) los discursos de viaje de ciclistas, dando
cuenta de una identidad moral que signa al ciclismo como una préctica buena y valorable
en contraste con la conduccion de automdviles, tipificada como inmoral y disfuncional.
Este tipo de estudios releva la conciencia ciudadana del ciclista, quien pondria en prictica
una responsabilidad ecoldgica con la ciudad y €l ecosistema global, y una responsabilidad
del “nuevo ciudadano” que es capaz de conocer y evaluar riesgos y que es competente para
viajar en formas que maximizan su independencia, eficiencia y salud.

El trabajo etnogrifico de Horton (2006) también subraya los aspectos simboélicos y mo-
rales de la practicadel ciclismo, estavez en un grupo mas acotado de activistas mediocam-
bientales. La bicicleta es presentada como un objeto con al menos dos dimensiones: un sim-
bolo que aparece con frecuencia en el discurso ambientalista y que representaria la “buena
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sociedad verde”; y un objeto prdctico de uso cotidiano en la vida de los activistas, que les
permite exhibir de manera concreta a los demés un estilo de vida ecol 6gico. La materiali-
dad de la préctica seria a juicio de Horton central para demostrar, actualizar y mantener su
identidad verde.

También existen estudios que relevan las estrategias de |os ciclistas para mediar su ex-
posicidn a la ciudad. La etnografia de Jungnickel y Aldred (2014) describe los dispositivos
de audio que los ciclistas usan para producir determinadas sensaciones de viaje, como la
relajacién y la motivacién, conformando un paisaje sensorial y una relacién con el ambiente
urbano particulares. En lo que respectaal rol del cuerpo y los sentidos en la experiencia del
ciclismo, la geograffa critica y cultural de Spinney (2006) muestra cémo los significados
de ciertos lugares se construyen corporalmente y en movimiento, através de un involucra-
miento prdctico y no sélo recurriendo a representaciones simbdlicas pre-figuradas del mun-
do social. Sus etnografias en Francia y Reino Unido describen el esfuerzo progresivo y cor-
poral mediante el cual los ciclistas construyen su subjetividad y se apropian del entorno. En
ello el sentido kinésico es central: las sensaciones en los musculos y los receptores del calor
del cuerpo guian las operaciones de los otros sentidos, permitiendo a las personas conocer el
mundo através de un involucramiento practico y corporal con su ambiente (Spinney, 2006).

Un dltimo grupo de investigaciones examina el contexto tecnolégico y socia en € que
se despliega el ciclismo urbano. Utilizando cartografias en las que ciclistas dibujan su ruta
mds reciente e identifican puntos donde tuvieron experiencias positivas y negativas Snizek
y otros (2013) demuestran que los ambientes de trafico y conflicto, la infraestructura, la den-
sidad urbana, la naturaleza atractiva de paisajes o dreas verdes y la centralidad son variables
gue se encuentran asociadas a tipo de experiencia de movilidad que tienen los ciclistas.
Respaldando esa evidencia, se ha reportado que la presencia de ciclovias y otros recursos
materiales como estacionamientos e iluminacion promueven el transporte en hicicleta, su-
brayando que la prictica no sélo depende de las caracteristicas socio-demograficas de sus
usuarios, sino que también de la infraestructura (Dill; Carr, 2003) y de las politicas locales
relacionadas con el uso de la bicicleta (Rietveld; Daniel, 2004).

Es en este campo académico donde insertamos nuestra investigacion. Intentamos nutrir-
nosy dialogar con las investigaciones existentes para desarrollar una aproximacion integra-
da al estudio de la bici-movilidad en Santiago. Para ello seguimos un enfoque praxiografico
(Mol, 2003, 2010. Law, 2009. Bernasconi, 2015) y desarrollamos una modalidad de inves-
tigacion etnogréfica distribuida, corporalizada y movil.! Este enfoque “describe como los
objetos o entidades son hechos reales a través de las précticas que los constituyen” (Mol,
2003: 31), asumiendo que las realidades son producidas y no solo explicadas por practi-
cas, discursos y creencias (Mol, 2003: 59). Para el etnégrafo seguir este enfoque implica
abandonar lo que Mol denomina ‘contemplacion descorporalizada’: en vez de poner la et-
nograffa al servicio de la observacidn de un objeto desde varias perspectivas, de modo de
recoger y comprender las diversas estructuras epistemol dgicas con que éste se piensa o usa,
el analista praxiografico seguird sus objetos por las multiples, pequefias y cotidianas activi-
dades que los conforman, intentando comprender cémo ciertas ontologias son hechas existir
y sostenidas en el tiempo (Hadders, 2009). Asi, nuestra etnografia enfatizo la identificacion
de una serie de elementos heterogéneos -kinésicos, emocionales, técnicos, materiales, cog-
nitivos, discursivos y simbdlicos- y su modo de relacidn en la composicién y estabilizacion
—con interferencias, de manera inacabada y parcial- del ciclismo urbano como una préctica
mds o menos compartida e identificable en esta ciudad.

1 El ciclismo urbano fue una de las préacticas estudiadas en el marco de un proyecto de investigacion mayor
sobre sociologias del individuo, que examiné cémo los “individuos ecoldgicos” son hechos existir en determi-
nados agenciamientos socio-materiales. Proyecto Fondecyt N° 11110459 apoyado por el Fondo Nacional de
Desarrollo de la Ciencia y la Tecnologia de Chile a cargo de Oriana Bernasconi.
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El extracto de las notas del acompafiamiento a Marfa que abre esta seccion da cuenta de
como actdan algunos de estos componentes y como afecta, complementa o interfiere el tra-
bajo de los otros y la figuracién misma del ciclismo en este viaje: una ciclista que comparte
sus aprendizajes, identifica sus habilidades (poder estabilizarse, no pinchar, saber adelantar
buses); pero también el papel que juega la bicicleta (con ruedas delgadas, pero liviana); las
veredas con desniveles (que definen la intensidad del pedaleo); las vias pobladas de auto-
moviles (que circunscriben el espacio -intersticial, marginal- que puede ocupar el ciclista,
en €l lado derecho de unacalle).

Para relevar el rol activo de elementos heterogéneos en la asuncion y ejecucion de la
préctica ciclista, utilizamos la sociologia de la afectacion (attachment) (Gomart; Hennion,
1999. Thrift, 2008). Ella refiere al estudio de los procesos précticos e iterativos mediante
los cual actores y entidades aprenden a ‘afectarse’ es decir, a participar, modularse, compo-
nerse y describirse cuando entran en relacidn. Estos procesos de ajuste involucran actividad
con respecto a uno mismo y también a otros elementos (sean éstos humanos, naturales o
materiales) y, generalmente, requieren de considerable esfuerzo. En este sentido, afectarse
es, como dirfa Garfinkel (1967), un “logro préctico”. En nuestro caso, proponemos, se trata
de un logro o trabajo colectivo de ciclistas avezados, activistas, ciclistas en ciernes, auto-
movilistas, taxistas, peatones, climas, temperatura y complexiones corporales, ciclovias,
sefial ética urbana, cicletada, entre muchos otros componentes.

Alabase de este enfoque se hayan dos principios que movilizamos en nuestra etnografia.
Por una parte, €l de ampliar la capacidad de agencia (entendida como capacidad de movi-
lizacion de la accion) a los objetos y la naturaleza y, por la otra, el de utilizar el mismo re-
pertorio explicativo para abordar |0s aspectos técnicosy los sociales del ciclismo urbano. A
esto se le denomina principio de simetria (Callon, 1995). Usualmente a la tecnologia no se
le otorga poder explicativo sobre |os fendmenos social es mientras que se la suele considerar
como desprovista de componentes sociales. Nuestra intencidn en este trabajo fue observar
la tecnologia como un hibrido socio-técnico y centrar la mirada en la prdctica del ciclismo
urbano de modo de ampliar los andlisis convencionalesincluyendo € rol de las materialida-
des junto con el de los humanos, y asi examinar qué es lo que hacen juntos para componer
esta préctica de movilidad urbana.?

El enfoque etnografico nos permitié indagar la préctica del ciclismo urbano como “el
efecto de una red fluida de relaciones y como un objeto multiple que gestiona esas diversas
existencias” (Bernasconi, 2015: 215). Desarrollamos una estrategia cercana a la etnografia
multi-sitio (Marcus, 1995. Bernasconi, 2013) mediante la cual mds que seguir a un actor o a
un tipo de actores a través del tiempo “y en lugares y situaciones locales”, priorizamos por
identificar distintos sitios, procesos y agentes que componen la prictica para luego verlos
actuar y relacionarse en un tiempo-espacio difuso (Marcus, 1995: 1). Se traté entonces de
una etnografia distribuida, morfoldgica, focalizada en la articulacidn de los diversos ele-
mentos de la prictica. Para ello construimos un corpus de material empirico mediante:

- Entrevistas semi-estructuradas a 14 personas que utilizaban la bicicleta como medio
de transporte. Siete hombres y siete mujeres, de entre 24 y 60 afios, la mayoria con estudios
universitarios, que llevaban movilizandose en bicicletaentre uno y 10 afios por un radio que
abarcalos sectores centro y oriente de Santiago® , que son los mejor abastecidos de infraes-
tructura de transporte (ciclovias, metro, buses). Algunos de ellos se desempefiaban como
activistas en organizaciones ciclistas de la sociedad civil. La seleccién de casos apunt6 a

2 Para conocer mads detalles de este acercamiento revisar (Bernasconi, 2015).

3 Si bien esta seleccidn de casos puede limitar |os hallazgos en torno alas experiencias desiguales de movilidad
segun nivel educativo o socio-econdmico, en este trabajo priorizamos el andlisis de la dimension desigual del
ciclismo en relacion con otras modalidades de transporte.



Revista de Antropologia Experimental, 16. El reto del ciclismo urbano, texto 6 93

obtener diversidad de situaciones y para contactarlos usamos nuestras redes sociales. Las
entrevistas tuvieron lugar en casas o parques, en ocasiones después de haber andado en bi-
cicleta. Las entrevistas exploraron de maneraamplialahistoria personal con labicicleta, los
recursos y aprendizajes necesarios para su uso y las motivaciones, dificultades, significados
y efectos asociados ala practica.

- Revision documental. Recolectamos y analizamos documentos que contenian descrip-
ciones y visiones del uso de la bicicleta y del ciclista en Santiago. Revisamos documentos
de la politica publica y la planificacién urbana (leyes de trdnsito, manuales de construccion
de ciclovias, planes maestros, etc.) y de la sociedad civil para identificar las “prdcticas dis-
cursivas” (Callon, 2008) que categorizan y definen al ciclista en la ciudad.

- Asistencia y registro de “ eventos ciclistas’ . Observamos cdmo se movilizan descrip-
ciones y justificaciones del ciclismo urbano en otras situaciones sociales: asistimos a con-
ferencias y seminarios sobre movilidad urbana organizados por el Estado, por municipa-
lidades y por organizaciones de la sociedad civil, asi como situaciones de sociabilidad de
“aficionados” (Hennion, 2001) a la bicicleta, tanto reales (ferias, talleres de mecanica colec-
tivosy cicletadas) como virtuales (paginas webs y redes sociales).

- Recorridos con ciclistas urbanos. Con algunos de los entrevistados ensayamos una
actividad inspirada en la “etnografia video-mdvil” (Spinney, 2011), en la que acompaiia-
mos al ciclista en uno de sus trayectos, conversando sobre (y observando las) précticas
involucradas y la experiencia configurada en esa situacion concreta de movilidad. Como
indican Watts y Urry (2008), “una etnografia mdévil involucra viajar con personas y cosas,
participando en su continuo cambio através del tiempo, del espacio, y delas relaciones con
otros” (867). En este sentido, como advierte Spinney (2011) el uso del video fue pensado
parael proceso de andlisisy evocar para el acto de comunicacién de los resultados alas au-
diencias, algunos de los detall es de |a practica sometida a estudio, especialmente la manera
en que los elementos que la componen se enlazan, complementan, superponen o interfieren
una y otra vez en el tiempo y en el espacio del viaje, y la manera en que el ciclista como el
gran concertista, se coordina con estos componentes y los significa discursiva, corporal o
kinésicamente.

- Auto-etnografia. Por dltimo, decidimos desarrollar un acercamiento experiencial y “en
primera persona” mediante técnicas “auto-etnograficas” (Ellis y otros, 2010). Uno de los
investigadores, que solia usar otras formas de movilidad por la ciudad, hizo el ejercicio de
convertirse en ciclista, descubriendo los aprendizajes, las dificultades y emociones asocia-
das a este modo de actividad y a este tipo de individuo en su propia experiencia e incorpo-
rando 0 a menos ensayando en su préctica ciclistalas distinciones y modos de realizacion
que iba recogiendo en el trabajo de campo.

En suma, combinando técnicas y estrategias etnograficas cldsicas y contempordneas
tradujimos al ejercicio empirico los postulados del enfoque praxiogrifico que enmarca la
investigacion, para observar, hablar y corporalizar la percepcion etnogrifica de modo de
practicar, aprender y describir el ciclismo urbano en su configuracién practica y mévil.

El ciclismo urbano como alter nativa de movilidad

El ciclismo urbano (en adelante CU) se inserta en Santiago en un circuito de movilidad
en tension, compuesto no solo por bicicletas, sino también por buses, automdviles, motos,
peatones. Dentro de ese entramado de transporte, la bicicleta es activada de una forma
particular para configurar el ciclismo urbano. Como alternativa de movilidad, la bicicleta
es adquirida, preparada para el uso y puesta en actividad como medio o conector espacial:
permite el desplazamiento de los seres humanos entre distintos puntos de la ciudad. En €llo,
ciertos elementos adquieren preeminencia: un punto de partida y otro de destino, una ruta o
trayecto que se elige, se prueba, se corrige, se aprende a conocer y a manejar con eficiencia;
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un lugar donde estacionar el vehiculo, un equipamiento que asegure comodidad (poleras dry
fit, mascarilla o pafiuelo, pantalones que no se enganchen en los pedales, calzado cémodo)
y también la seguridad del ciclista 'y de la maquina (casco, luces, campanilla, refractores,
el candado “u-lock™). Dado el propdsito de movilidad, el ciclista urbano también requiere
equiparse con ciertas capacidades como saber parchar la bicicleta por s{ mismo, de modo de
poder continuar € recorrido si se enfrenta a este contratiempo.

Participando del CU, la bicicleta adquiere realidad diferencidndose de otros usos que
tiene en la ciudad: los recreativos y deportivos, por ejemplo. Tomar la bicicleta el dia sdbado
para subir un cerro de la ciudad y luego lanzarse avenida abajo, es considerada una activi-
dad deportiva:

“Después en el liceo la dejé como dos afios y la retomé cuando iba en tercero
medio. Ahi yala ocupaba mds como deporte. Me iba a los cerros de Huechuraba,
Ilegaba hasta la punta del cerro y me lanzaba sin casco (risas), por la avenida.
Ahf{ era una cuestién mds deportiva” (Javiera, 26 afios, Licenciada en Historia,
usuaria hace 2 afos).

Pese a que nuestros informantes transitan varios kilometros diarios en bicicleta, su uso
en modalidad CU no se califica como una actividad fisica o deportiva que responda en pri-
mer lugar a una necesidad de ejercicio, aunque los ciclistas lo suelan considerar un beneficio
adicional. La decisién pasa porque, ubicado en un lugar de la ciudad, el transporte en bici-
cleta dentro de cierto radio es considerado una alternativa econdmica, eficiente, suficien-
temente segura, cdmoda, auténoma, limpiay agradable de practicar. Como explica Sergio,

“Cuando con la Carla empezamos a vivir en el centro nos empezé a pasar...
dos cosas, nos fuimos a vivir al centro y dejé de ser escolar, por ende, en vez
de pagar 120, 130 pesos tuve que pagar 600 y tanto por trayecto [en el metro]...
Sentfa que era una estafa... No puedes caminar tres estaciones, o sea, puedes
hacerlo pero no tienes €l tiempo pa hacerlo... Entonces, tomé la decision
racional de comprarme una bicicleta... fue asi... desde la I6gica no mds de la
movilizacién [...] algo util y barato... liviano, algo mds simple. Y me compré
una bicicleta, una single speed, eh, y [...] dije ya, me voy a comprar la bicicleta
y... de aqui pa” adelante, voy movilizarme solo en bicicleta o voy a intentarlo,
entonces, compré casco, luces, le puse una parrillaalabici... compré todo lo
que necesitaba, el bombin... y ahif me empecé a movilizar en bicicleta (Sergio,
27 afios, Profesor de Lenguaje, usuario hace 2 afios).

Elementos centrales del uso de la bicicleta en modalidad CU como un destino, unaruta
o trayecto eficiente que asegure un tiempo de vigje, pierden relevancia en la modalidad de
paseo o recreativa: donde el énfasis estd en “perderse” por la ciudad, “sin tiempo”, para
disfrutar el momento, dejandose sorprender y llevar por el entorno.

El rol deotros para hacer factible la experiencia

A pesar de que se caracterice al CU como una practicaen laque resuenan los valores del
individualismo, la autonomia y la auto-suficiencia (Rosen y otros, 2007: 5), la afectacion
del ciclistaasu bicicletay a estaforma de movilidad es mediada por |o que otras personas
dicen y hacen. “El amigo”, “el compaifiero de estudios” o “el colega” aparecen como una de
las condiciones de posibilidad del CU: presentan la bicicleta, invitan a su uso, acompafan
en la ruta, introducen en la préctica, difunde sus beneficios y sirve de modelo de aprendiza-

je. Damidn comenta:
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“Part{ exclusivamente yéndome a la universidad. Como te mencioné, llegé un
amigo mio y me dijo, “sabes que vdimonos en bici, un dfa te paso a recoger”
y nos fuimos juntos. La primera vez como que me apadrino en ese sentido”
(Damidn, 24 afios, Disefiador, usuario hace 5 afios).

Para Marfa, estas mediaciones fueron centrales para devenir ciclista:

“Yo jamas fui ciclista y fue como: ya, voy a ser ciclista. Y tengo una compaifiera
en la pega [trabajo] que anda en bici y ella me orient6: “ya, comprate estas
luces, esta mdscara es siper bacdn [buena], este casco” .Y le hice caso (...) de
orientarme a través de gente que yo s€¢ que maneja el tema. (Marfa, 26 afios,
Profesional, Usuaria hace 5 afos).

Nuestros esfuerzos auto-etnograficos también nos pusieron en contacto con la dimensién
colectiva de esta préctica. Uno de los investigadores adoptd esta forma de movilidad para
trasportarse y para acompanar a los ciclistas en sus recorridos. Un “actor torpe” (Latour,
2005: 119), vivenciando en primera persona el cardcter relacional, corporal, técnico y emo-
cional del ciclismo que los informantes comunicaban:

“Nos preparamos para comenzar el recorrido, nos subimos a nuestras
bicicletas... vamos por un bandejon central hacia el oriente... es una suerte de
ciclovia, con una franja blanca pintada que marca la via ciclista... llegamos a
la calle y cruzamos por el semdforo peatonal... Pedro me dice ‘este punto es
dificil porque hay mucho auto, mucha gente’... para mi es un trayecto nuevo,
no tomé esa calle al venir... Pedro me indica el recorrido con sus manos y
me dice ‘este es el camino que tomo para llegar a la ciclovia... me acomoda
su aternativa, es més directa porque implica cambiar menos entre vereda,
ciclovia y calle... reconozco que aprendo al hacer los acompafiamientos...
pienso que es distinta la experiencia de ir acompafiado que ir solo... siendo
novicio me siento mds seguro siguiendo a otro, tengo mds “tips”, aprendo
nuevos recorridos” (Notas de campo, Acompafiamiento en bicicleta a Pedro,
03-12-2013).

Figura 1. Fotografias del etnégrafo durante un acompafiamiento
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Nuestros entrevistados nos ensefiaron la importancia de los objetos y materiales invo-
lucrados: las luces y los frenos, la deteccidn de las piedras que pinchan las ruedas, la ca-
pacidad de sopesar la magnitud del artefacto en relacion a la del cuerpo propio “quizds tu
bicicleta es muy grande” o la capacidad de distinguir y precisar la distancia apropiada de
nuestros pies al piso una vez montados en la bicicleta “tienes que subir tu asiento”. Nos
compartieron los miiltiples procedimientos que implementan para garantizar un viaje exi-
toso y placentero, como las estrategias para evadir microbuses, taxistas y autos; o la perso-
nalizacidn de trayectos:

“Ayer después de la entrevista conversaba con Carla... una de las participantes
de lainvestigacién... me pregunta cdmo voy con esto de andar en bicicleta...
le cuento mi ruta de ciclovias... me dice que para ella las ciclovias son muy
lentas y que en ellas uno se cansa més... Me cuenta su ruta y me invita a
usarla, que vaya por una calle donde se ‘forma un espacio’... donde los autos
no te molestan... que va a ser mucho mas rapida... me convencey pienso en
probarla al dfa siguiente” (Notas de campo, 21-08-2013).

Pese a que a la movilidad urbana en bicicleta se realiza en forma individual, al acom-
pafiar ciclistas, hablando y aprendiendo de ellos y practicando esta forma de movilidad
constatamos que en su realizaci én intervienen y resuenan muchas otras personas que sirven
de modelo, fomentan la préactica, nos ensefian a reparar en distinciones u observaciones que
hasta ese momento no existian en nuestro repertorio y facilitan una relacién con nuestro
propio cuerpo y la ciudad que se va ajustando con la préctica.

El lugar dela maquina

Como e CU es fundamentalmente una modalidad electiva, es decir, que se prioriza
frente a otras alternativas de transporte posibles como € sistema publico o el automévil, su
préctica debe ser agradable. En consecuencia, los ciclistas invierten en una serie de opera-
ciones o actividades para producir una experiencia grata. Hay quienes buscan llegar tran-
quilos y, por lo tanto, evitan manejar en horas punta, usar calles congestionadas o de gran
flujo; otros priorizan el transitar seguros y se protegen con equipamiento, iluminacién o la
seleccion de las vias de trdnsito; hay quienes disfrutan de la velocidad y la complementa-
cidén entre el cuerpo y la mdquina y, entonces, buscan la tecnologia que le permita este tipo
de experiencia. Un elemento comtin a este tipo de produccion de la experiencia es el ajuste
a la bicicleta una vez definida la modalidad de viaje que se quiere adoptar. En este sentido
el ciclistano solo sintoniza su actividad con la actividad de otras personas —ciclistas 0 no—;
también es central su ajuste con lamaquina, labicicleta.

La relevancia de este ajuste entre individuo y mdquina es tal que en varias ocasiones esta
relacion con la bicicleta se volvi6 el eje articulador del relato de los ciclistas que entrevis-
tamos: la adquisicion de nuevas bicicletas y el proceso de aprendizaje de su uso operan en
estos relatos como marcadores de hitos, etapas o necesidades que la actividad va creando.
La mayoria de nuestros informantes reporta uno o dos cambios de bicicleta en su trayectoria
como ciclista urbano, en el intento por acoplar la tecnologia al modo de actividad de su gus-
to. Y es que la bicicleta afecta el viaje mismo: su peso, la presencia o no de amortiguadores,
el manubrio, el mecanismo de freno o el de pedaleo modulan la experiencia de movilidad
por la ciudad:

“Y ahora nada, tengo una bici, la tengo hace un afo...entremedio tuve otra,
una bayonet que era asi como...grande...con amortiguacion y todo, pero era
muy pesada, asi que ahora pa mi lo mds importante es que sea liviana, que sea
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Figura 2. Fotografias extraidas de video-grabaciones durante la observacion de ciclovias y
calles. De izquierda a derecha cuatro tipos de bicicleta que circulan en el radio estudiado:
mountain bikes, publicas, pisterasy de paseo.

transitable, 0 sea, echo un poguito de menosque no tenganadade amortiguaci 6n
adelante porque igual las mufiecas se resienten bajando o subiendo veredas
todo el rato. Pero si, hace un afio te dirfa, como que ahora mi légica es una
bicicleta austera, que sea lo mas liviana posible pero que no sea una bicicleta
super apetecida, siper cool... también [por] el tema del robo” (Ana, 35 afios,
Estudiante de Postgrado, usuaria hace 7 afios).

En este fragmento observamos como las propiedades materiales de la bicicleta (“que sea
liviana™) se ajustan a las necesidades de movilidad de Ana (“que sea transitable”), y cémo
el logro de estos ajustes marca etapas (“ahora para mi”’) y genera efectos fisicos (muifiecas
resentidas). En este sentido, una bicicleta equivocada puede frustrar el viaje y desmoronar
en conjunto este modo de actividad. Y encontrar la bicicleta apropiada puede llevar tiempo.
Simén lo vivié:

“Empecé a irme en bicicleta y yo llegaba y yo transpiraba asi a la u[niversidad],
y €so ya era un poquito incémodo... después me devolvia en bicicleta y de
vuelta venia asi sopeadisimo [muy mojado] asi kildmetros y yo quedaba raja
[extenuado] y sopeado” (Simon, 35 afios, Ingeniero Comercial, usuario hace
un afio).

L os efectos adversos que Simén comenzé a asociar a la movilidad en bicicleta (Ilegar
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muy cansado y transpirado a su destino) hicieron que eventualmente abandonara esta al-
ternativa de transporte, para retomarla afios después para dirigirse a su trabajo. Sélo en ese
momento identificaria que era la materialidad misma de la bicicleta la que afios atrds le
impedia lograr el viaje cémodo y agradable que ahora experimentaba: la bicicleta anterior
era pesada como un “tanque italiano”.

Pero no sblo es importante tener la mégquina adecuada, también hay que aprender a usar-
la, conocerla, “leerla”, es decir, decodificarla, para obtener de ella el uso para la que esta di-
seflada. En este sentido, el vinculo con la bicicleta es también de aprendizaje técnico y cor-
poral que, como explica Sergio, trae aparejado la generacién de creenciascomo la confianza
en el correcto desempefio de la practica y la capacidad de asumir situaciones imprevistas:

“Yo con esta bicicleta recién estoy adquiriendo confianza, porque es una
bicicleta mucho mds dificil, y ademds yo le agregué dificultad, porque es un
pifién fijo... entonces yo tengo que parar con los pies y con todo mi cuerpo,
mis pies van metidos en unos pedales, eso quiere decir que si yo me caigo,
lo més probable es que/ Te vayas con toda la bici. Yo igual tengo un freno de
salvavidas... pero si no, voy controlando con el cuerpo, y eso hace queyo haga
un trabajo fisico mucho mejor, implica todo mi cuerpo la cadencia y el ritmo
es mucho mejor, no me canso tanto porque siempre estoy pedaleando, siempre
estoy haciendo ejercicio fisico. Pero eso igual dentro de la ciudad implica un
mayor riesgo. Esta bicicleta es distinta, como es nueva, la estoy conociendo y
de a poco voy adquiriendo mds riesgos” (Sergio, 27 afios, Profesor de Lenguaje,
usuario hace 2 afios).

La pedagogia del cuerpo

El CU requiere también de un proceso de descubrimiento, entrenamiento y ajuste fisico
y mental del propio cuerpo del ciclistaen varios niveles. El CU esintensivo en el uso delos
sentidos -vista y oido especialmente. Con ellos el ciclista registra y actualiza la marcha de
acuerdo a los elementos que pudieran interceptar e trayecto. Complementariamente, hay
también un entrenamiento orientado a conocer |os repertorios de reacciones de los otros
tipos de agentes de modo de poder anticiparlos cuando interfieren en el radio de actividad
del ciclista: “el peatén no te ve”, “el automovilista suele virar por sobre la ciclovia lateral
sin mirar si vienen bicicletas” o “los taxis al detenerse por pasajeros suelen abrir la puerta
sin mirar alrededor”:

“Fue mds que nada, como lo que uno primero siente al momento de transformarse
en un ciclista, que es como €l miedo asalir alacalle, aenfrentarse con lo que
son los vehiculos, las micros [buses], los camiones, pero son cosas que después
uno va como asimilando y se va acostumbrando” (Javiera, 26 afios, Licenciada
en Historia, usuaria hace 2 afios, extracto recorrido comentado desde Plaza
Italia a Nuiioa, 12.01.2014, 10:30 -11:15 am)

También sucede un proceso de ajuste mental. Varios informantes reportan que al ini-
ciarse tenfan la idea de que todo quedaba demasiado lejos, y que el esfuerzo iba a ser ex-
tenuante. Practicando tuvieron una experiencia distinta; las distancias “se acortaron” y sus
sensaciones fisicas les indicaron que la exigencia corporal no era tan extraordinaria.

El ajuste mental requiere asimismo entrenar la capacidad de concentracién para no dis-
traerse y aprender a generar ciertas modalidades de atencion vigilante, por ejemplo, gestos
pequeifios, certeros y seguros que se puedan realizar en movimiento sin desafiar el equilibrio
y que permiten registrar elementos cercanos con |os que coordinar el movimiento, alos que
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Figura 3. Fotografias extraidas de video-grabaciones durante la observacion de ciclovias y
calles. Observamos el ajuste fisico y mental de los ciclistas en su circulacion por la ciudad.
Saber mirar, re-pensar lasdistancias, descubrir y entrenar el cuerpo.

evadir, o dejar pasar. De ello depende evitar accidentes como el que narra Marfa durante un
acompaifiamiento en bicicleta:

“me caf, me saqué la crestalme pegué fuerte]. .. venia por la calle en Providencia,
subiendo, con Manuel Montt... fue justo ahi donde estd el metro, que cruza
harta gente por el medio, no venian autos pero venia yo, por el lado izquierdo
de los autos, y como no venian autos un peaton, como que no me vio... como
que se le invisibilizan las bicis, y venia yo, a una velocidad relativamente
rdpida, y el gueon [tipo] llegd y cruzd, y como encima mio, y yo no alcance a
hacer nada, lo choqué y yo sali volando, sali volando de lado y caf como con
la cabeza con el casco, para al lado de la calle y dije ‘conchadesumadre el
casco sirve’... senti el manso [gran] golpe, senti como mi cabeza rebotd y ahf
me asusté caleta [mucho]” ” (Maria, 26 afos, Estadistica, Usuaria hace 1 afio,
extracto recorrido comentado).

Finalmente hay un proceso de ajuste fisico, que tiene que ver con la tonificacion muscu-
lar, el alza de temperatura, la transpiracion, el cansancio, € rendimiento y, a un nivel mas
integral, con una mayor atencion sobre el propio cuerpo, sus estados, necesidades, capaci-
dades y transformaciones. Sergio comenta como en estos afios de ciclismo ha descubierto
en sus piernas musculos “que no sabfa que tenfa” (Spinney, 2006) y Luisa explica como ha
logrado identificar y transitar a una velocidad que le permite llegar en un tiempo adecuado
pero “sin sudar” a su lugar de trabajo:
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“Luego en el pedaleo hay una cosa ritmica, si td no quieres transpirar, si td no
quieres cansarte, si tl no quieres llegar agitado al lugar donde vas, tu adosas €l
ritmo del pedaleo a latir de tu corazdn, y vas a esa velocidad de crucero digo
yoy llegas perfecto, llegasbien, y llegas como en equilibrio, llegas sin alterarte
en ningtin sentido” (Luisa, 45 afos, directora de organizacidn activista, usuaria
hace mas de 10 afios).

Setrata, sin embargo, de experiencias vulnerables. El CU se despliega en unaciudad que
no es “amable”: donde otras entidades humanas (el automovilista, el microbusero, el pea-
tén) y no humanas (el automaovil y el microbus, y sus magnitudes materiales, su potencial de
dafio) no estdn preparadas para asociarse a la bicicleta sin fricciones: bocinazos, frenazos,
agresiones verbales, accidentes simples, gravesy fatales, hoyos, cruces en lugares no habi-
litados, ciclovias serpenteantes o que se cortan sin anuncio, dan testimonio diario de como
sucede en la préctica esta modalidad de transporte en la ciudad de Santiago.

Para manejarse en esas situaciones los entrevistados nos comentan sus aprendizajes. Ma-
ria, por ejemplo, nos explica que cuando circula por ciclovias y al costado tiene autos que
pueden doblar por esta via exclusiva hace contacto visual: “ una amiga me dijo -no pases
hasta que estés segura que €l auto te vio-" .

o

Figura 4. Fotografia de ciclovia que se interrumpe, segmento en el cual en la experiencia de
Javiera no queda claro quién tienela preferencia para circular
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Formas de circulacion: calles, ciclovias y aceras

Fue especialmente evidente en los acompariamientos a los ciclistas que las formas de
circulacion jugaban un rol clave en la configuracion de la experiencia de movilidad. Estas
formas son multiples: el ciclista urbano puede andar por ciclovias, por la calle, por la vere-
da, o por una combinacion variada de ellas.

Asociadas a estas formas hay cualificaciones y valoraciones. Algunos informantes recla-
man el uso de la calle ante el de las ciclovias, no sélo porque la insuficiencia, mal disefio
y desintegracion de estas tltimas impiden un transporte eficiente y seguro, sino porque se-
gregan al ciclista, lo alejan de la calle y le impiden ejercer su derecho. Al “bajar a la calle”
el ciclista urbano performa la propuesta politica que promueve: ser un medio de transporte
eficiente en el uso del espacio urbano, ecoldgico en su traza y uso energético y que permite
autonomia y control del propio tiempo. Sucedid asi con Javiera:

“Yo siento que la gente que ocupa la bicicleta y anda por la calle estd haciendo
un uso mucho mds eficiente del espacio de la ciudad. Porque... ti vas por
la calle y ves, no sé, diez vehiculos y en cada vehiculo va una persona, son
vehiculos gigantes y ocupan toda la calle, y la calle es de todos... Entonces
eso también he aprendido, aunque con mucho temor por los atropellos... tengo
que andar por la calle si o si”” (Javiera, 26 afios, Licenciada en Historia, usuaria
hace 2 afnos).

Pero estos ciclistas urbanos no bajan espontdneamente a la calle, no todos al menos. En
la actividad y en contacto con otros aprenden a afectarse con la importancia de hacerlo.
Podemos reconocer asi en la trayectoria de los ciclistas distintas “etapas” segun las formas
de circulacién que han seguido. El relato de Carolina lo ilustra:

“Parti en la vereda, pero me duré muy poco y luego empecé a tomar las calles.
Pero las grandes avenidas no las tomaba. Por ejemplo, me costé mucho tomar
la avenida Alameda. Pero ahora soy un vehiculo mds dentro de la Alameda,
entremedio de las cuatro pistas, me da lo mismo” (Carolina, 28 afios, Actriz,
usuaria hace 3 afos).

El ciclista urbano puede ir apropidndose de nuevas circulaciones gradualmente: tener
una “primera etapa de vereda”, después una de calles pequeiias, de calles mds transitadas, e
incluso luego de mucho esfuerzo y aprendizaje tomar “las grandes avenidas como la Alame-
da” —la principal arteria capitalina-, y volverse un vehiculo mds, ocupando el mismo espacio
que podria ocupar un automoévil o un bus, adelantdndolos por el costado cuando se forman
atascos, equilibrando labicicleta con los pies. Lacirculacion que privilegiala calle muchas
veces valora negativamente el uso de la vereda por otros ciclistas urbanos:

“Si uno va por la vereda, igual estd infringiendo el derecho de los peatones, y
la vereda es para los peatones y la bicicleta... no sé como se llama... pero a
ser un vehiculo, tiene que andar por la calle” (Javiera, 26 afios, Licenciada en
Historia, usuaria hace 2 afos).

El ciclistaurbano ocupa espacio, lacontroversiaestaen ¢cudl espacio ocupar?, ¢el delos
vehiculos motorizados (calles) o el de las personas (veredas)? La decisidn pasa para algunos
porque el ciclista urbano moviliza un ideal de justicia: ;quitarle espacio a quien ya tiene
poco espacio o quitarle espacio a quienes yatienen mucho?
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“si td andas por la vereda, estds restdndole un espacio a quienes tienen menos
espacio, entonces es una cuestion de solidaridad también” (Camila, 27 afios,

Disefiadora, usuaria hace 6 afos).

En la eleccién de circulaciones también entran en juego aspectos practicos: caracteris-
ticas materiales que permiten conformar cierto ciclistay que alavez limitan la activacién
de otros. El subir y bajar constante de la vereda puede implicar incomodidad en el viaje,
impidiendo la realizacion del ciclista buscado, uno veloz y eficiente:

“la vereda me incomoda por tener que andar bajando y subiendo, bajando y
subiendo, més que lagente. Y también creo que es unafalta de respeto paraun
peatdn que pase un ciclista rajao [veloz] al lado de ellos, no as{ pa’ los autos.”
(Maria, 26 afios, Estadistica, usuaria hace 5 afios).

Como nos enfrentamos a un arreglo maltiple, en el que distintas entidades se enfrentan
(se asocian, colaboran, pero también chocan y entran en tensién) no es extrafio reconocer
una serie de interferencias y problemas para circular. Como en Santiago el principal vehicu-
lo es @ transporte motorizado (automdviles, taxis, microbuses), algunos ciclistas reclaman
no sentir un espacio propio reconociéndose en una existencia intermedia de “medio-peaton,
medio automdvil”. En ese sentido, por mds que un ciclista quiera ir por la calle, hay oca-
siones en que esa modalidad no puede ser activada, especialmente por los menos avezados:

“En Avenida Ossa... Vespucio, iba por la vereda porque no hay espacio como
que los autos son muy locos ahi. Y después por la ciclovia” (Enrique, 25 afios,
Antrop6logo, usuario hace 3 afos).

Hay ciclistas urbanos que privilegian configurar una percepcién de seguridad sobre la
velocidad y la eficiencia y entonces invierten en un viaje que conecta ciclovias y veredas y
gue evade calles sin espacio, en las que circulan autos a mucha vel ocidad.

La falta de normativas claras es también invocada por los ciclistas como una de las
razones para este uso mixto de espacios, que muchas veces genera interferencias entre las
diferentes modalidades de transporte (ciclistas-automovilistas, ciclistas-peatones),

“Eso que te decfa que estamos como en un limbo, como que no estamos
institucionalizados totalmente, entonces por ejemplo si los ciclistas estdn en
la vereda el correlato contrario es que también de repente hay peatones en
la ciclovia. Las ciclovias no son tan respetadas y tampoco son tan buenas”
(Enrigque, 25 afios, Antropdlogo, usuario hace 3 afos).

Incluso en las ciclovias parecen no existir siempre acuerdos colectivos:

“De los autos no, nadie me huevea [molesta], no he tenido problemas... en
general me pasa mas con... me pongo mas pesada, en... cuando yo voy en la
ciclovia, yo creo que me es mds ficil adaptarme a la calle, donde yo sé que
tengo que cumplir ciertas reglas... que cuando estoy en la ciclovia que siento
gue nosotros tenemos e derecho de todo, y no se poh, se pone una moto y
yo me emputezco[molesto]” (Extracto recorrido comentado Marfa, 26 afios,
Estadistica, usuaria hace 1 afio).

Tampoco parece haber claridad con respecto al uso de las ciclovias por parte de la nor-
mativa. Contrario a la modalidad aqu{ descrita, en la sefialética de la fotografia siguiente, la
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Figura 6. Senalética clasificando el ciclismo urbano como actividad recreativa y no de tran-
sporte

ciclovia es clasificada por la direccién de transito como una pista de uso recreativo:

L as representaciones del ciclismo urbano: Entrelos principios neoliberalesy losdela
sustentabilidad ambiental

Mas alld de logocentrismos (Domenech y Tirado, 1998), es un “hecho” que el CU es
sustentable porque no contamina, y es eficiente en el uso del espacio urbano, Pero también
el CU es sustentable porque parte importante de los ciclistas urbanos y activistas lo definen
asi y difunden, promueven y organizan datos, relatos y actividades alrededor de ello. Carla,
por ejemplo, es una vocera eficiente de esta causa: describe a la bicicleta como un medio
que utiliza menos espacio por persona transportada, no requiere de energia externa para su
funcionamiento sino que opera con “la propia traccion del ciclista” y, ademds, no contamina
como consecuencia de su actividad:

“Tu energia la estds utilizando en tu propio transporte, vas tud... es tu sinergia
lo que te moviliza, no es una energia externa. Entonces... tiene que ver como
con una concepcidn de las energias, de las energias renovables y del reciclaje,
como del reutilizar, en €l fondo, en el auto tu estas necesitando de un agente
externo gue moviliza e auto, que en el fondo es la bencina, que contamina,
entonces, estds gastando la energia que se produce al producir la bencina y
contaminando al mismo tiempo. En cambio, en la bici es una energia que se
renueva, que td reutilizas todos los dfas... no gastas” (Carla, 26 afios, Profesora
de Teatro, usuaria hace 2 afos).

Como ilustran la siguiente grdfica (figura 7), las propias organizaciones o colectivos
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que promueven la ciudadanfa ecoldgica y la sustentabilidad incluyen al ciclista urbano para
difundir visiones de o verde.

Segtn algunos de nuestros informantes el CU es sustentable -y politico- en un segundo
sentido: permitirfa cierta independencia del individuo con respecto a principal mecanismo
cooptador que tiene el sistema capitalista de mercado: controlarlo como consumidor. Ar-
gumentan que el ciclista no paga por transitar como si lo hacen los vehiculos motorizados
(patente, tags), no requiere de permisos (de circulacion, revision técnica), “no paga para
hacer funcionar su vehiculo, no consume” y, por lo tanto, goza de cierta autonomia con
respecto a “este modelo del libre mercado, de las grandes cor poraciones, de seres humanos
dependientes’ que “ solo interactuar con e mundo es pagando” :

“Alguien que decide usar la bicicleta es alguien sumamente poco atractivo,
porgue a ese huevén no le puedes vender, ese huevon ya se mueve solo, ese
huevén puede arreglar su bici solo, la puede cambiar s quiere, o sea, no hay
control sobre esa persona... ni siquiera le puedo negar la movilidad” (Camilo,
35 afos, Activistay Diseflador, usuario hace 15 afos).

La dimensién politica del CU también moviliza una propuesta de ciudad y mds atin,
una propuesta de sociedad. A aquella dependencia de la bicicleta en la energia humana se
le asocia la capacidad escueta y atin insuficiente de “humanizar la ciudad”, al permitir el
reemplazo de “maquinas (autos) por personas (ciclistas)”. La bici-movilidad, seria una tec-
nologia de transporte a “escala humana”, a “escala natural”, que reduce el nimero de autos
en circulacién y aumentaria el de personas, de relaciones sociales, e incluso propiciaria la

saludy laafectividad.*

“la bicicleta es un dispositivo, generador de conciencia ecoldgica, social,
humana en general, si td lo ves asi como super objetivamente y dices qué es
lo que yo veo cuando salgo a las calles, cudl estu impresion de ciudad, ta ves
cemento, vias de cemento y autos por doquier. Cuando td vas cambiando autos
y buses por personas que se mueven a pie, en bicicleta, en triciclos, en patin,
en patineta, en carro, en bici taxi, en lo que sea, a energia humana, td lo que
estds haciendo es humanizando la ciudad, cambiando maquinas por personas”
(Luisa, Directora de organizacion activista, 45 afios, usuaria hace mds de 10
anos).

La bici-movilidad estaria al centro de una ciudad y sociedad mds limpia, mds amable,
mds simple, menos consumista, mds austera, menos “entregada al sistema”, mds consciente
de su actividad, mds cuidadosa, mds alegre, mds relajada, mds colaborativa, mds orientada
al bien comtin y menos al interés individual. Una “ciudad mds viva”, compuesta por “ciu-
dadanos”. En contraposicion, el paradigma de la auto-movilidad imperante, se signa como
nocivo, ruidoso, violento, rabioso, triste, aislado, dafiino, segregador y en lamentable ex-
pansidn sostenida. En la apreciacion de Sergio:

“Los autos se lo comen todo, se comen las calles, las veredas, se comen las
plazas. Los nifios no tienen donde jugar. [...] De verdad es un aporte no ocupar
auto ... € auto es satisfaccion persona no mas, es una necesidad personal que
satisfaces, pero haces un monton de dafio en todo sentido, afiades congestion,
afiades ruido, eh, no sé, encuentro que los autos son violentos. [...] Con la

4 Es interesante hacer notar que en la comparacion al automdvil estos discursos purifican el objeto (la bicicleta)
obviando su rasgo tecnol égico.
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bicicleta te sientes como amistoso con la naturaleza porque ademés, qué
bonito! y caminas y la puedes dejar al lado y te sientas...” (Sergio, 27 afios,
Profesor de Lenguaje, usuario hace 2 afios).

Estos no son los tnicos principios y practicas que componen la cultura de la bici-movi-
lidad en Santiago. Si observamos las motivaciones que llevan a optar por esta alternativa
de transporte, los entrevistados relevan la autonomia, la independencia y la eficiencia en el
uso del tiempo que trae aparejado el ciclismo. Asf, junto con una ontologia politica alterna-
tiva que subraya la interdependenciay responsabilidad entre humanos y medioambiente, y
aboga por una relacion amorosa y pacifica entre ellos, se enarbolan principios neoliberales
asociados a libertad y eleccién individual:

“Esa libertad la aprendi, o sea, tomé conciencia de ella, realmente cuando
empecé a andar en bicicleta, y cuando noté que yo no dependia ni de ninguna
marcha que se cruzara entremedio del transito, ni de los carabineros, ni de los
retrasos de las micros, ni ningun problema, y que yo me mandaba sola, 1o Unico
que necesitaba era un kit de supervivencia en el caso de que pinchara la rueda
y listo” (Carolina, 28 afios, Actriz, usuaria hace 3 afios).

“Andando en bicicleta puedes ir eligiendo diferentes rutas, ir a distintos lugares
y tienes lafacilidad de parar, de parar en algun lugar que te parezcainteresante
... Yo creo que la ciudad que aparece en bicicleta es la que yo puedo elegir”
(Enrigue, 25 afios, Antropdlogo, usuario hace 3 afos).

Estos extractos indican que la autonomia que ofrece la bici-movilidad parece propiciar
nuevas 0 mds experiencias urbanas (Enrique, Sergio) pero también estaria favoreciendo
la desvinculacion del ciclista con su entorno o la reduccion de la experiencia urbana a
un asunto de eleccion individual. Algunos, como Sergio, aun significan su bici-movilidad
como una performance politica en oposicidn a los regimenes de transporte dominantes. Pero
otros, como Carolina, parecen estar desvinculdndose de la ciudad montados en su bicicleta:
evitando € transporte colectivo, la interaccién con otros ciudadanos, €l rocey lafriccién
consustanciales a la vida urbana. Tanto para quienes promueven propuestas alternativas de
individuo y sociedad como para los que no, esta ambigliedad revela la penetracion de 16gi-
cas neoliberales de viday convivencia en esta sociedad.

Conclusiones

En este articulo intentamos mostrar algunos elementos que organizan la préctica del ci-
clismo urbano en Santiago de Chile, donde haemergido como una aternativa de movilidad
en desarrollo explosivo. Aqui muchas personas han tenido que “aprender a volverse ciclis-
tas” e insertarse en un sistema o ensamblaje de transporte -que incluye a automdviles, buses,
peatones- que no integra esta forma de movilidad coordinada ni automdticamente, sino que
con bastante friccion e interferencias.

Desde un enfoque praxiografico seguimos una modalidad de investigacion etnografica
distribuida, corporalizada y mdvil centrada en la circulacidn de personas y objetos por el
centro de la ciudad, y las interacciones y vinculos con distintos elementos que tienen lugar
en esa trayectoria, los espacios por los que pasan los ciclistas, sus aprendizajes y ajustes.

Sostuvimos gue para comprender este modo de actividad no bastaba con conocer las
caracteristicas de los usuarios de la bicicleta, su perfil socio-demogréfico, o las razones
que motivan y justifican la adopcion de esta forma de movilidad. El andlisis de relatos de
ciclistas y de notas de campo etnogrdficas y auto-etnograficas nos permitié constatar que
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el ciclismo urbano no es resultado exclusivo de un individuo y su trabajo subjetivo, ni de
una estructura de transporte, sino que es un logro colectivo. Al estudiar esta prictica “en
situacién”, vimos como el ciclismo urbano es el efecto de una red de relaciones y que la
capacidad de agencia del ciclista no termina en los limites y recursos que €1 mismo percibe,
sino que ella es amplificada, delimitada, facilitada u obstaculizada por otros individuos, ob-
jetos y materialidades. En ese sentido, mostramos que la prictica ciclista no es meramente
humana, en ella intervienen materialidades, objetos y tecnologfas. Y es en interaccién con
entidades asi de heterogéneas que el ciclista se ajusta a y se afecta por esta actividad. Con
ello quisimos enfatizar que estas otras entidades no solo generan representaciones del ci-
clista, sino que construyen su realidad. Construyendo, por ejemplo, determinadas ciclovias
para su transito, define la viabilidad de esta alternativa de movilizacion, sus rutas, ritmos,
tiempos y riesgos.

Profundizando los hallazgos de otros estudios que han examinado €l rol del cuerpo (Lar-
sen, 2014. Spinney, 2006) y de dispositivos tecnoldgicos en la practica del ciclismo (Jung-
nickel; Aldred, 2014), en esta investigacion describimos algunos de los elementos -humanos
y materiales- que contribuyen a activar esta forma de movilidad en la ciudad. Mostramos
asi la importancia de “armarse la ruta”; el rol de los otros, que invitan, presentan, sirven de
modelo y hacen viable esta modalidad de viaje; el papel que juega la mdquina a la hora de
producir una experiencia grata -que, dependiendo del usuario, puede estar definida por la se-
guridad, la rapidez, la comodidad, etc.-. También describimos el proceso de descubrimiento
y entrenamiento del cuerpo, el ajuste fisico y mental por los que pasan los ciclistas urbanos.

Para €llo, no s6lo mostramos un listado de el ementos humanos y materiales que com-
ponen el ciclismo urbano en Santiago; también describimos cémo estos se organizan, o -a
veces- chocan y entran en conflicto. El ciclismo urbano en Santiago produce experiencias
vulnerables, porgue la ciudad no es amable, porque las entidades no estén preparadas para
una asociacidn sin fricciones. La estabilizacion del ciclismo urbano implica as{ un proceso
préactico, iterativo en el gque los ciclistas aprenden a afectarse, a participar, y arelacionarse
con otras entidades.

Algunas de las formas en que estos elementos se organizan son movimientos de en-
rolamiento y concientizacidn, estrategias de manejo y técticas de cuidado y acciones de
reaccién u oposicion a otras modalidades de transporte. Un ejemplo de estas diversas ma-
neras de asociarse lo trabajamos al analizar las formas de circular: vimos distintos vinculos
con las ciclovias, las calles y veredas. Ciclistas que procesualmente se van apropiando de
nuevas circulaciones, que pasan por etapas de veredas, de ciclovias, algunos que “bajan a
la calle”. Y vimos el rol de estas elecciones y sus propiedades materiales a la hora de dar
forma a diferentes ciclismos urbanos: unos “seguros”, otros “veloces y de adrenalina”, y
formas hibridas que combinan distintos elementos. Estos hallazgos relevan la importancia
de no atribuir a priori propiedades a los componentes de las practicas que estudiamos y dejar
que el ejercicio etnografico nos indique como actian en comtn y qué esfuerzos deben hacer
para mantener la prdctica estable en el tiempo de modo que la podamos identificar como tal.

Atendiendo a caracter normativo de la sustentabilidad, también expusimos una breve
ontologia politica de la bicicleta que comporta una propuesta de movilidad, de ciudadania y
de sociedad ambigua que parece promover ideas de sociedad e individuo alternativas pero
gue difunde también val ores propios de un régimen neoliberal.

No solo la conveniencia, flexibilidad, eficiencia y salud orientan la eleccion de esta alter-
nativa de movilidad (Ferndndez-Heredia y otros, 2014. Green y otros, 2012) sino también
atributos que tenderian a desvincular al ciclista de la vida piblica, como la autonomia, in-
dependencia y eficiencia en el uso del propio tiempo.

En la linea de los aportes de investigaciones que examina la bicicleta como simbolo del
movimiento verde o como una préctica que exhibe y difunde un estilo de vida “ecoldégico”
(Green y otros, 2012. Horton, 2006) los discursos y estilos de vida de los ciclistas que par-
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ticiparon en nuestrainvestigacion también signan al ciclismo como una practicamoralmen-
te mejor que el transporte motorizado. La bici-movilidad es incluida en una propuesta de
sociedad y ciudadania que incluye distintas précticas, estilos y opciones de vida (reciclaje,
trueque, comercio justo, vida local, civilidad, transparencia, calidad de vida, nutricion sana,
etc.) que podriamos sintetizar en una ‘ciudadania ecoldgica’, es decir, consciente de la inter-
dependencia de entidades sociales y naturales y de distintas generaciones. Sin embargo, por
la posicion alin marginal (Aldred, 2013) de esta alternativa de movilidad dentro del sistema
de transporte y de la culturamoral de los santiaguinos, en la practica, e ciclismo urbano se
realiza aqui con altas dosis de tension, alerta, vigilancia, estrés, conflicto y riesgo. Pese a
ello, la etnografia nos permitié identificar que la dimension ecoldgica del ciclismo urbano
no depende solo delaconcienciadel ciclistasino fundamentalmente de la concrecion diaria
delamisma préctica—trasladarse en bicicleta no contaminani gasta, independientemente de
gue este sea 0 no la motivacion de su usuario.
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