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RESUMEN

La centralidad del estudio es la identificacion de factores incidentes en el uso
expansivo del automovil a partir de un estudio de caso (sector Hacienda Nuble Il en la
ciudad de Chillan). Ello bajo un cuadro normativo sobre la planeacion urbana, conceptual
y paradigmatica, en particular respecto a las ciudades inteligentes (Smart City) y
sustentabilidad. El estudio busca describir percepciones y conductas territoriales no
visibilizadas en la planificacion del transporte para establecer una narrativa referida a la
opcion de los usuarios por el uso preferente del automdvil. Se orienta por una
metodologia de caracter cualitativo y etnografica que se aplic6 mediante una entrevista
semi estructurada a usuarios de los distintos medios de transporte residente en el lugar
que habitan, y especialistas involucrados en la planificacion urbana de la ciudad.
Finalmente, dentro de los resultados destaca el uso habitual de las TIC por los usuarios
de los medios de transporte desde su lugar de residencia y sus desplazamientos, tanto
fisicos como virtuales, usando aplicaciones maoviles para sus viajes y actividades de su
agenda diaria.
Palabras claves: Estudio de caso, uso de automovil, Smart Cities y sustentabilidad,

entrevista semiestructurada y planificacion participativa.

ABSTRACT

The focus of the study is the identification of incident factors in the expansive use of the
car from a case study (Hacienda Nuble II, a sector in the city of Chillan). This, under a
normative framework on urban planning, conceptual and paradigmatic, in particular
regarding smart cities (Smart City) and sustainability. The study seeks to describe
territorial perceptions and behaviors not made visible in transportation planning, to
establish a narrative referring to the users' option for the preferential use of the car. It is
guided by a qualitative and ethnographic methodology that was applied by means of a
semi-structured interview with users of the different means of transport residing in the
place they live, and specialists involved in urban planning of the city. Finally, among the
results, the habitual use of TIC by users of the means of transport from their place of
residence and their trips, both physical and virtual stands out, using mobile applications for
their trips and activities in their daily schedule.
Keywords: Case study, car use, Smart Cities and sustainability, semi-structured interview

and participatory planning.
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CAPITULO I. INTRODUCCION

1.1 Introduccioén

Tanto en el mundo, como en la ciudad de Chillan y en el sector Hacienda Nuble II, area
especifica de estudio; el uso masivo del automévil representa una realidad manifiesta. Por
su parte, nociones conceptuales o paradigmas del planeamiento urbano, tales como
desarrollo sustentable y méas recientemente Smart Cities, entre otros posibles, plantean
alternativas o soluciones a la problematica urbana y de movilidad que genera este modo
de transporte frente a otros de caracter sustentables y/o inteligentes. Por lo demas, la
planificacion del transporte urbano en Chile promueve el uso del transporte publico, la
bicicleta y el desplazamiento a pie frente al uso expansivo del automavil. Sin embargo, la
planificacion urbana y su formalidad normativa altamente centralizada, asi como las

propias politicas publicas no estan ajenas al asunto y su complejidad.

En este marco, surge el interés de estudiar el problema del uso masivo del automévil a
partir de un caso especifico y situacional como el sector “Hacienda Nuble II; también,
como residente del lugar y usuario de este medio de transporte disponible como nunca en
Chile. En efecto, cabe indagar sobre los factores que concitan su ocurrencia en la realidad
cotidiana y ponerlos en el cuadro de los esquemas alternativos, provistos incluso por las
propias politicas publicas como desafio estratégico junto a una diversidad de paradigmas

y enfoques sobre la sustentabilidad y la inteligencia urbana.

En consecuencia, el estudio interroga, sobre qué factores territoriales inciden en el
usuario de los medios de transporte para optar por el uso del automdvil frente a la

planificacion vigente del transporte en Chile y la experiencia global de las Smart Cities.

La investigacién tiene un caracter cualitativo, a partir de una orientaciébn metodolégica
perceptiva y etnogréfica, a través de la aplicacion de entrevistas semiestructuradas a
ciudadanos situados en dimensiones distintas: por un lado y como informacién primaria
basica a habitantes del sector “Hacienda Nuble II”; y por otro, a expertos y o especialistas
en la materia, de alguna manera incumbentes directos o indirectos del desarrollo urbano
de la ciudad. La primera entrevista, de manera presencial y conversacional; y la segunda,

de manera virtual a través de correo electronico.



El objeto de la investigacién es identificar factores geo territoriales, culturales y
actitudinales que inciden en la opcion frecuente del uso del automévil como medio
principal frente a las alternativas consideradas de caracter sustentable y de inteligencia

urbana.



1.2 Planteamiento del problema

Chile durante las ultimas décadas registra un crecimiento abrupto en el uso del
automovil como medio de transporte de la poblacion. Fendbmeno global y no ajeno a las
ciudades intermedias; como el caso de Chillan. Sobre la materia, se dice a través de
numerosas publicaciones, entre ellas: Medina y Veloz (2012) y NU Habitad (2013) que las
alternativas al automovil son el transporte publico de pasajeros y la bicicleta, ademas del
desplazamiento a pie como medios de movilidad urbana. Ello, como una de las formas de
sustentabilidad urbana y aspecto importante de tener en cuenta en el actual paradigma de
las denominadas ciudades inteligentes o Smart Cities, concepto que engloba el
planeamiento urbano del siglo XXI, que procura la eficiencia y sustentabilidad de las
ciudades. Por otro lado, Gutiérrez (2012) sefiala que la movilidad a través del automavil
se ve potenciado e intensificado en las ciudades en relacion con la pérdida de pasajeros
del transporte masivo convencional (trenes, metro, autobuses) a favor del auto particular

gque ha sido creciente (p. 62).

En términos generales, en paises como el nuestro de desarrollo medio, lo antes dicho
se reitera en distintos escritos como un fendmeno asociado al impacto del proceso de
globalizacién y la presencia exacerbada de politicas neoliberales y su incidencia en el uso
preferente del automévil como medio de transporte, situacion recurrente en la ciudad de
Chillan, sin embargo en ella, destaca el uso de la bicicleta como forma de transporte,
situacién comudn en ciudades del valle central, tales como: Curicé y Talca, que registran
entre 9y 8% de los viajes bajo este medio (CONICYT Gobierno de Chile, 2010), situacion
que demuestra las posibilidades de sustentabilidad de la movilidad y de la oportunidad de

esta ciudad hacia un planeamiento urbano eficiente (p. 24).

El enfoque geografico con énfasis en la sustentabilidad urbana y la movilidad destacan
la necesidad de evitar el uso del automdvil, incluso en situaciones incrementales de
densidad de poblacion como ocurre en Chillan, donde el afio 2017 aquella representd
361,52 km2/hab., registrando una diferencia significativa respecto al 2002 que era de
316.93 km2/hab. (FLACSO-Chile, 2018).

En los dltimos afios, (Alvarado, 2012): en el marco de una movilidad creciente y los

efectos en el uso de los medios de transporte, corporaciones privadas y gobiernos han
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apoyado propuestas basadas en el concepto de Smart Cities; en ella, una herramienta
fundamental de su desarrollo ha sido el uso de las tecnologias de la informacion y la
comunicacion (TIC) como factor irruptivo e innovador en la construccién de ciudades
inteligentes, con efectos en la movilidad, la gobernanza y la participacion ciudadana, entre
otras dimensiones claves del concepto en cuestion (pp.10-11). En la materia Cohen y
Obediente (2014) refieren un ranking de ciudades inteligentes de Chile, que ubica a la
ciudad de Chillan y Chillan Viejo en el noveno lugar entre 11 ciudades seleccionadas;
esto, bajo Talca y sobre Rancagua y Arica. A la cabeza del ranking se ubicaba Santiago
(p. 7). Incursionar en esta direccion puede permitir una mirada complementaria para

abordar el ordenamiento urbano y su relacion con la movilidad y el transporte.

Sin embargo, la planificacion urbana de la ciudad de Chillan y su relacion con la
movilidad y el uso de los medios de transporte representa un asunto complejo de discernir
y resolver; todo lo cual, invita a indagar elementos no visibilizados de caracter territorial y
especificos. Lograr una adecuada planificaciéon en la ciudad puede requerir de un
abordaje méas profundo de lo que se ha realizado hasta el momento, considerando que
uno de los objetivos esperados de la planificacion es para que el ciudadano se sienta a
gusto en ella. Puede que falte una mirada mas de detalle de lo que acontece en las zonas
urbanas y entender la valorizacién geo territorial y cultural del habitante hacia su ciudad,
ver patrones espaciales de comportamiento distintos, que quizas con una mirada global
no se conseguiria. Una perspectiva mas reducida para entender las particularidades de
las areas que componen la urbe puede dar cuenta de una nueva forma de hacer ciudad
con la posibilidad de lograr un eje tan importante y dinamizador como la movilidad y el
transporte.

Chillan como ciudad media y en crecimiento puede considerar procesos viables de
movilidad que limiten el uso del automdvil. Sin embargo, la ciudad sigue patrones de
comportamiento normales con tendencia hacia el uso intensivo de los sistemas de

transporte particulares en detrimento de los de uso publico y bicicletas.

Por lo anteriormente expuesto resulta interesante y propicio indagar por qué los
habitantes de Chillan siguen prefiriendo el uso del automovil e incluso incrementando su
uso versus la alternativa de una ciudad sustentable e inteligente; junto a esto, conocer la
relacién del ciudadano con su territorio a una escala de detalle que permita visibilizar

elementos no considerados en la planificacion.

11



Con todo, abordar de esta manera la problematica planteada, representa un desafio
mayor de investigacion. De ahi que, para el cumplimiento viable del estudio en desarrollo
y en atencién a su complejidad y contexto actual, se abordara a partir de una experiencia
vecinal o estudio de caso, lo que permitira visualizar diferencias perceptivas y decisoras
de los distintos actores involucrados en el ordenamiento territorial programado y efectivo,
en el cual el usuario de los medios de transporte puede ser incidente fundamental; y en
efecto, dar un paso mas en la comprension de la problemética y visibilizar algunas
direcciones que sean contributivas en la perspectiva de una sustentabilidad incremental,
inteligente y posible.

12



1.3 Pregunta de investigacion

En la actualidad la planificacion del transporte urbano en Chile promueve el uso del
transporte publico, la bicicleta y el desplazamiento a pie frente al uso expansivo del
automovil; y a nivel global, se han experimentado estrategias basadas en la
sostenibilidad, la eficiencia y el uso de las TIC para lograr un correcto funcionamiento de
los sistemas de transporte publico y privado como un componente de la nocién de Smart
Cities.

Entonces: ¢Qué factores geo territoriales, culturales y actitudinales hacen que el
usuario de los medios de transporte en Chillan prefiera el uso del automdvil frente a la

planificacion vigente del transporte en Chile y la experiencia global de las Smart Cities?

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo general

Analizar los factores geo territoriales, culturales y actitudinales asumidos por los
usuarios de los medios del transporte en la ciudad de Chillan, a partir de un estudio de

caso vecinal.

1.4.2 Objetivos especificos

e Contextualizar mediante cartografias e imagenes, las distintas escalas territoriales y
elementos estructurales de la vialidad, referidos al caso de estudio Hacienda Nuble
1.

e Describir percepciones y conductas territoriales no visibilizadas en la planificacién
del transporte para establecer una narrativa referida a la opcion de los usuarios por
el uso preferente del automovil.

o Identificar capacidades territoriales y actitudinales relacionadas a elementos de las
Smart Cities.
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CAPITULO Il. MARCO TEORICO

Corresponde de manera mas analitica a un marco normativo, conceptual y

paradigmatico dentro de una diversidad de enfoques y tematicas.

2.1 La planificacién urbana en Chile y sus instrumentos

2.1.1 Un conjunto de normativas descendente y altamente centralizadas respecto

de las cuales la participacion de los habitantes es significativamente limitada

En el Manual publicado por la Contraloria Nacional de la Republica CGR (2012), se
dice que las disposiciones generales que establece el proceso de Planificacién Urbana
orientan o regula, segun el caso, el desarrollo de los centros urbanos a través de los
Instrumentos de Planificacion Territorial sefalados; donde, cada uno de dichos
instrumentos tiene un ambito de accion propio, en relaciéon con la superficie de territorio

gue abarcan como a las materias y disposiciones que contienen (pp. 560-583).

En dicho documento se establece que las normas de la Ley General de Urbanismo y
Construcciones y de su Ordenanza priman sobre las disposiciones contempladas en los
Instrumentos de Planificacién Territorial que traten las mismas materias. Asimismo, estos
instrumentos constituyen un sistema en el cual las disposiciones del instrumento de mayor
nivel, propias de su ambito de accién, tienen primacia y son obligatorias para los de

menor nivel.

CGR (2012) indica que los Instrumentos de Planificacion Territorial, ordenados segun
su campo de accidn, corresponden a (p. 560):
- Plan Regional de Desarrollo Urbano.
- Plan Regulador Intercomunal o Metropolitano.
- Plan Regulador Comunal con sus planos seccionales que lo detallen.
- Plan Seccional.

- Limite Urbano.
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Por otra parte, se indica ademas dentro de la ley general que el Patron Nacional para

la Elaboracion de Instrumentos de Planificaciéon Territorial se aprueba mediante

Resolucion del Ministerio de Vivienda y Urbanismo. ElI manual practico de jurisprudencia

administrativa CGR (2012) menciona las siguientes resoluciones:

Respecto a la Planificacion Urbana Regional se dice que ésta orientara el
desarrollo de los centros urbanos de las regiones a través de un Plan Regional de
Desarrollo Urbano, que incluye una memoria explicativa de elementos
conceptuales, técnicos, diagnéstico; lineamientos de desarrollo regional, entre
ellos la estructuracion de sistemas centros poblados, su conectividad y sus
relaciones espaciales y funcionales; y planos que grafican los contenidos del plan
(pp. 561-562).

Sobre la planificacion urbana intercomunal establece que regula el desarrollo fisico
de las areas urbanas y rurales de diversas comunas que, por sus vinculos, se
integran en una unidad urbana, a través de un Plan Regulador Intercomunal.
Ahora, si esta unidad sobrepase los 500.000 habitantes, le correspondera la
categoria de area metropolitana para los efectos de su planificacion, siendo de su
ambito definir el limite del territorio intercomunal, en el area urbana la fijacién de
las densidades promedio y/o las densidades maximas que podran establecerse en
los planes reguladores comunales para su elaboracibn o modificacién,
preferentemente diferenciadas por comunas o sectores de éstas. Y la clasificacion
de la red vial, entre otras. Incluye documentos similares al nivel anterior en su nivel
territorial. ElI Plan Interurbano es confeccionado por la Secretaria Regional
Ministerial de Vivienda y Urbanismo respectiva, con consulta a las Instituciones
gue integran la Administracion del Estado y aconsejarse de las municipalidades
correspondientes (p. 563).

En cuanto a la planificacion urbana comunal sefiala que es elaborada, en
condicion privativa, por la Municipalidad correspondiente estructurandose por los
siguientes documentos (p. 565):

e Una memoria que mencione, al menos, el diagndstico del conjunto del
territorio comunal o del &rea afectada en el planeamiento e indique:
a. Los centros urbanos de la comuna, indicando su tamafio poblacional y

sus tendencias estimadas de crecimiento.
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Las vias estructurantes, en especial las vias colectoras y de servicio,
indicando su relacién con los caminos nacionales, las vias expresas y
troncales, definidas en la planificacion urbana regional e intercomunal,
respectivamente.

Las principales actividades urbanas de la comuna, con una apreciacion
de sus potencialidades.

El fundamento de las proposiciones del Plan, sus objetivos, metas y
antecedentes que lo justifican, en base a los siguientes estudios
especiales: Estudio de capacidad vial, de las vias existentes y
proyectadas, para satisfacer el crecimiento urbano en un horizonte de,
al menos, 10 afos. Estudio del equipamiento comunal, que permita
definir 4areas para su desarrollo y expansién, cumpliendo los
porcentajes minimos de superficie urbana comunal definidos por la
planificacion urbana intercomunal. Entre otros.

Una ordenanza Local, que fija las normas urbanisticas propias de este
nivel de planificacion territorial, relativas a:

El limite urbano de sus centros poblados.

Las vias estructurantes de la comuna sobre las vias colectoras y de
servicios con sus respectivos anchos minimos, lineas de edificacion y
franjas sujetas a expropiacion; como, asimismo, los anchos de las vias
expresas y troncales si éstas hubieran sido definidas en la planificacion
regional o intercomunal en su caso.

Zonificacion o definicién de subzonas en que se dividira la comuna, en
base a algunas normas urbanisticas: usos de suelo, sistemas de

agrupamiento, alturas maximas de edificacién, entre otras.
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e Planos, que expresen graficamente los contenidos de la Ordenanza
Local, a escala 1:20.000, 1:10.000, 1:5.000, 1:2.500 o a escalas
adecuadas a las respectivas teméticas. Deberan también graficar con
precision los limites de los espacios publicos de la comuna y de las

areas que se propone declarar afectas a utilidad publica.

Sin embargo, los Planes Reguladores Comunales deberan incluir las disposiciones
propias del Plan Regulador Intercomunal que afecten el respectivo territorio comunal,
pudiendo precisarlas. Con todo, el proyecto de Plan Regulador Comunal es

responsabilidad en su preparacion de la Municipalidad respectiva (p. 566).

CGR (2012) menciona que, una vez elaborado el proyecto, el Concejo, antes de iniciar
su discusion, tiene el deber de:
1. Comunicar al vecindario y en particular al implicado acerca de las caracteristicas del
instrumento de planificacion territorial y sus consecuencias, indicando los criterios
asumidos en tanto cada uno de los contenidos del Plan Regulador Comunal establecido
por la Ordenanza General. La informacion ha de entregarse, al menos, mediante carta
certificada a organizaciones constituidas legalmente a través de un comunicado de un
medio de prensa de amplia difusién de la comuna, se informard a los vecinos a través de
la memoria explicativa que estara a su disposicion de manera gratuita. En este mismo
comunicado se mencionara el lugar y fecha de las audiencias publicas que hace
referencias al siguiente punto (p. 567).
2. Hacer una o mas audiencias publicas en los barrios o sectores involucrados para
presentar el proyecto a la comunidad, como lo establece la Ordenanza de Participacion
Ciudadana de la respectiva Municipalidad (p. 567).
3. Preguntar el punto de vista del Consejo Econémico y Social comunal, en la reunion
convocada solo para este efecto. Entre otros procedimientos administrativos y de consulta

ciudadana claramente normada (p. 567).
Por su parte, el Concejo municipal podrd autorizar Planos Seccionales, en que se
precisen los trazados viales contemplados en el Plan Regulador Comunal o en los Planes

Seccionales vigentes.
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Los Planes Seccionales de que trata se refieren a una memoria explicativa basica, en
una ordenanza local que fije las condiciones minimas de uso de suelo, de edificacion y del

trazado vial y en uno o mas planos que grafiquen lo anterior.

CGR (2012) también menciona que, a partir de 1931, mediante el D.F.L. N°345 “Ley
general sobre Construcciones y Urbanizacion” establecié que las comunas de mas de
8.000 habitantes deben contar con “Planos Oficiales de Urbanizacién”. La tradicién en
materia de planificacion urbana en Chile es amplia y ha permitido el ordenamiento de las
ciudades por décadas; sin embargo, las demandas contemporaneas distan una
enormidad de lo que ocurria hace ocho décadas. De ahi que, para responder en forma
efectiva a este nuevo contexto, todo plan regulador debe aplicar cinco orientaciones

basicas de la planificacion del suelo (p. 828):

El plan regulador debe estar orientado al desarrollo futuro en consideracion de las

demandas ciudadanas.

- El plan ha de entenderse como un proceso continuo, que evite su pronta
obsolescencia.

- Debe basarse en el analisis de las condiciones existentes y la proyeccion de estas
condiciones.

- Debe responder al andlisis cuidadoso de las condiciones fisicas y geograficas.

- Ha de constituirse en la mejor herramienta para el desarrollo del centro urbano al

que esta dirigido. Para esos efectos, debe centrarse en las especificidades locales,

y en el grado de dinamismo de la comuna objeto del estudio.

El plan regulador debe propender a la justicia y equidad. En la materia, se hace
referencia a la poblacion y los propietarios. Y finalmente, debe buscar la integraciéon con

otras acciones publicas y privadas.

Respecto a las ciudades intermedias debido a su mayor complejidad de usos y
demandas urbanas, y a las tensiones provocadas por su rapido crecimiento, los Planes
Reguladores Comunales deben propender a dar respuesta con oportunidad, rapidez y
efectividad a estas mayores demandas, a fin de evitar la generacién de los impactos
negativos gue se evidencian en algunas areas metropolitanas, por ejemplo, se debe poner

especial atencion a la planificacion de la estructura vial, entre otros.
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2.1.2 Oportunidades y desafios para la planificacion urbana en Chile: Planes de

inversion en infraestructura de movilidad y espacio publico (PIIMEP)

El documento citado presenta alcances e implicancias de la Ley de Aportes al Espacio
Publico (2016) para la gobernanza y planificacion territorial a nivel regional y municipal, y
realiza un analisis de desafios y oportunidades en torno a la elaboracion e
implementacion de los Planes Intercomunales y Comunales de Inversion en
Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico (PIIMEP). Ademas, efectian
recomendaciones para fomentar el rol del nivel local en la elaboracion de los planes
PIIMEP. Ello, a partir de los procesos de descentralizacion de la gobernanza y
planificacion territorial en Chile. Dicha ley establece que todos los proyectos inmobiliarios

publicos y privados deberan mitigar y/o aportar conforme a las reglas que estipula.

Marshall y Greene (2019) sostienen que, en el marco en diagnéstico consensuado
sobre el rezago en materias de descentralizacién de la planificacion urbana en nuestro
pais, se vuelve una necesidad de mayor trabajo intersectorial, y una mayor integracion
entre los planes y los instrumentos ligados al financiamiento e indican que de acuerdo al
PNUD (2013) Chile ha de considerar un sistema integrado y descentralizado y
participativo, en la toma de decisiones de desarrollo urbano y territorial, incluidas las
formas de transporte. Por su parte, recientemente el CNDU (2018) respecto al diagnéstico
para la planificaciébn urbana sostiene que, ain predomina una planificacion sectorial con
limitados niveles de integracion sectorial y subnacional e incluso a nivel comunal donde

hay mayor poder vinculante, pero se carece de facultades para implementarlos (p. 6).

La ley de aporte incide en los proyectos que conllevan altos niveles de crecimiento
urbano, ya sea por extension o densificacion. El primer mecanismo guarda relacién con
las mitigaciones directas que deberan realizar los proyectos que ocasionen impactos

significativos sobre la movilidad local.

Las herramientas mencionadas (mitigaciones y aportes) estan vigentes a partir de
noviembre del 2020, y desde esa fecha los municipios pueden administrar los aportes
monetarios, para la inversién en infraestructura de movilidad y espacio publico, con el
objetivo de mejorar condiciones de conectividad, accesibilidad, operacién y movilidad de

las comunas, mejorar la calidad de espacios publicos, mejorar la cohesion social y la
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sustentabilidad urbana. Para comenzar a recolectar los fondos, las comunas deberan
elaborar y promulgar los Planes de Inversion en Infraestructura de Movilidad y Espacio
Pablico (PIIMEP), los cuales podran elaborar y promulgar por cuenta propia, en
coordinacién con otros instrumentos de planificacion territorial de la comuna. En caso
necesario, los municipios podran encargar la elaboracién del plan a los gobiernos
regionales (GORE) correspondientes o asistencia técnica a las Seremis de Vivienda y

Urbanismo y de Transporte y Telecomunicaciones.

Por otra parte, en relacion con los PIIMEP, los proyectos sobre los cuales se decide
invertir deberan estar incluidos en el Plan Regulador Comunal (PRC) o en el Plan de
Desarrollo Comunal (PLADECO). A su vez, al menos un 70% de los aportes recaudados,
deberan ser gastados en movilidad, es decir, en proyectos que buscan mantener y
mejorar la infraestructura que sostiene los diversos modos de transporte motorizados y no

motorizados.

Los actores que cumplen un rol en la elaboracion y ejecucion del plan, mencionada por
la Guia del CNDU (2019), son los siguientes: el alcalde, Concejo comunal, la Comunidad,
Mesa Técnica municipal, Coordinador PIIMEP, Equipo ejecutor, CORE, Secretarias
regionales ministerial (MINVU y MTT), Programa de vialidad y transporte urbano.
Respecto a la comunidad se indican: Instituciones, universidades, vecinos, empresas y
otros actores locales que aportan desde las instancias participativas. Las etapas de
elaboracion consideradas son las siguientes: diagndéstico y antecedentes, elaboracion de
una vision PIIME, elaboracién de una cartera de proyectos, elaboracién del Plan PIIME, y

control y ajuste.

Sobre la tipologia de proyectos que se pueden incluir en los PIIMEP, la guia plantea
gue éstos pueden ser obras asociadas a: infraestructura de movilidad motorizada y no
motorizada. Entre los elementos que se pueden considerar para las obras mencionadas
se incluye: circulaciones peatonales y pasos para peatones, calzadas, ciclovias,
iluminacion, soterramiento de redes, equipamiento y mobiliario urbano, entre otras obras

del espacio publico.

Finalmente, uno de los aspectos mas importantes de los PIIMEP, es que conforman

una oportunidad de avanzar en la descentralizacion del pais, en materias de gobernanza
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y planificacion territorial. Es también fundamental en el PIIME, la elaboraciéon de una
vision de ciudad consensuada. Segun la Guia de Elaboracion de los PIIMEP del CNDU
(2019), la vision del plan se puede trabajar mediante talleres con la comunidad,
cuestionarios a informantes claves y expertos locales. Otra oportunidad es integrar a la
cartera de proyectos, obras que fomenten el desarrollo urbano sustentable, por ejemplo,
infraestructura que mejore la accesibilidad a zonas densas o centralidades y que mejore

las condiciones para la convivencia de los diferentes modos de movilidad “no-motorizada”.

La elaboracion de los PIIME esta sujeta a proyectos inmobiliarios publicos y privados
especificos cuyo efecto es la mitigacion. No existe claridad sobre la inserciéon en el
planeamiento urbano de un componente estratégico relativo a la planificacion del
transporte y de la movilidad en las ciudades de Chile que permita colocar en el centro al
habitante y en ese cuadro favorecer un desarrollo sustentable, inteligente de acuerdo con
las posibilidades de cada lugar.

2.2 La planificacion urbana en Chillan

Azocar, Sanhueza y Henriquez (2003) indican que: en la estructuracion
fisica de Chillan, de la dltima mitad del siglo XX, se distinguen varias
macrozonas, el ndcleo urbano central, las areas periféricas y el area de
extension en torno al Baipas. La parte central es un sector de trama regular
originada en la cuadricula histérica de la ciudad y organizada a partir de los
equipamientos, servicios y funciones que alli se localizan. La periferia
adopta forma de anillos concéntricos, equidistantes del area central, con
sectores urbanos de diferentes tamafios e irregular distribucién espacial,
cuyo origen ha sido el crecimiento del casco urbano sobre terrenos
agricolas. La macrozona de extension se localiza en el costado poniente de
la ciudad y se desarrolla linealmente, siguiendo el eje del Baipés de la Ruta

5 Sur o Carretera Panamericana (p. 82).
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Azocar et al. (2003), indican que, la ubicacion de los nuevos sectores residenciales
sigue el curso de la oferta inmobiliaria y de las preferencias particulares, ello tiene como
efecto el cambio en el uso del suelo y la fragmentacion de los mercados que incrementan

las distancias fisicas y el distanciamiento poblacional (p. 90).

En consecuencia, ha sido privilegiar el desarrollo urbano fuera de los limites urbanos,
en desmedro de la densificacion de zonas consolidadas y del centro historico. Lo que
denota una planificacién urbana carente de una vision estratégica. Lo anterior permite
concluir a los autores que el desarrollo urbano de Chillan ha sido espontaneo e
inorganico, donde la ciudad muestra marcadas diferencias morfologicas, con problemas
de integracion y comunicacion entre los distintos sectores y barrios. Respecto a las
variables que explican estos nuevos patrones de crecimiento urbano, los autores
mencionan: la accesibilidad a la vialidad estructurante, la posicion geogréafica de Chillan
respecto al sistema de asentamientos urbanos de la provincia de Nuble, las
caracteristicas socioecondmicas de la comunidad local y la politica inmobiliaria del Estado
y de los privados, como los principales factores que explican la evolucién de la superficie

urbana construida, los cambios en el uso del suelo y los diferentes patrones identificados.

Con todo, en los ultimos afios el damero central presenta aristas de crecimiento
vertical sin limite establecido, considerado como una opcién de crecimiento no periférico
por los autores citados; sin embargo, en la materia no hay un consenso establecido. El
Diario La Discusion de Chillan (2018) volvié sobre una entrevista del diario EI Mercurio
realizada al arquitecto Sebastidn Gray, arquitecto de la Universidad Catélica y ex
presidente del Colegio de arquitectos de Chile, en la cual se refiri6 al actual Plan
Regulador de Chillan, que permite construir edificios con altura libre en el centro historico
de la ciudad, dentro del perimetro de las cuatro plazas. Afirmando que es un error dado
gue pone en riesgo la homogeneidad y armonia de la ciudad histérica. Al ser consultado
sobre como deberia densificarse Chillan como nueva capital regional, sin afectar el casco
historico, fue enfatico en que deberia hacerse fuera de las cuatro avenidas y realiz6 una
critica a la Camara Chilena de la Construccion (CChC) y al arquitecto que disefié el
estudio del plan regulador (p. 6). Esta opinion experta es compartida por otros arquitectos
chillanejos residentes en la ciudad. En definitiva, hay un debate abierto en la materia sin

una visién nitida de ciudad intermedia cabecera de una regién en curso.
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Cabe considerar que con fecha 12 de diciembre de 2011, el secretario Municipal de
Chillan certifico que la comuna de Chillan no cuenta con un Concejo Econémico y Social
Comunal. Aunque con fecha 1 de agosto del mismo afio se inicié la modificaciéon del Plan
regulador vigente actualmente desde el 2016. Lo que fue publicado el 20 de noviembre de
ese afo y el 27, en diario de circulacion local y mediante carta, se informé a la comunidad
sobre el calendario de audiencias publicas, exposicion y recepcion de observaciones. Y

secuencias legales.

En la metodologia de la propuesta ambiental del Plan Regulador vigente (pp. 7-8) no
se incluyen alternativas sino una imagen objetivo preliminar, que se desarrolla hasta el
proyecto definitivo en sus distintas etapas del proceso de evolucion y retroalimentacion
con la participacion ciudadana. La propuesta ambiental no se refiere a la infraestructura
vial y su efecto en la movilidad y uso de los medios de transporte. Sin embargo, se habla
posteriormente que los indicadores responden a tres objetivos fundamentales del Plan,
entre ellos: crecimiento de los nucleos urbanos (principalmente el uso habitacional), para
contrarrestar la ocupaciéon de terrenos rurales agricolas con nuevas viviendas y parcelas
de agrado; y concrecidon de la vialidad estructurante, prioritariamente las vias troncales,

principales ejes conectores que unen la ciudad.

El Decreto 9789 Exento, Municipalidad de Chillan, publicada el 17 de septiembre 2016,
deja sin efecto la resolucion N°8, de fecha 20 de abril de 1989, que aprobd el Plan
Regulador Comunal de Chillan, publicada en el Diario Oficial el dia 27 de junio de 1989,
se reemplaza por el vigente Plan regulador de la comuna de Chillan, a partir del 2016.

El limite urbano queda establecido en el plano PRCCH -1. Ademas, se definen estdndares

de estacionamientos al interior del limite urbano (p. 16).

2.3 Problemas de la Planificacion Urbana: El transporte en las ciudades

Almandoz (2020, pp. 281-283) en su escrito sobre el urbanismo desde un punto de
vista conceptual parte diciendo que el objeto de estudio urbanistico requiere de la
interdisciplinariedad como condicién inherente a la disciplina, dado que, ello se manifiesta
en todos los ambitos espaciales, desde el territorio hasta el barrio; cuestion a todas luces

a la vista.
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Sin embargo, su analisis epistemoldgico postula que hay una trayectoria del urbanismo
con predominancia de la técnica por sobre su conceptualizacion. Entendiendo el
urbanismo como una disciplina que, por su naturaleza, es primordialmente practica,
aungue no excluye componentes técnico-artisticos, asi como tampoco un corpus tedrico
en proceso de formacion. Agrega, también, que en lo que concierne a su objeto, éste se
ocupa de explicar analitica y sintéticamente la forma urbana la ciudad en su manifestacion
historica, aunque también de la region y el territorio; y en ese ambito, distingue la
ordenacién practico-politica sobre las actividades econdémicas y la organizacion social de
esa forma urbana, asi como la ordenacién técnico-constructiva y ambiental sobre su
espacio y territorio. Asi, finalmente concluye que el urbanismo es "primordialmente" una
disciplina préactica, con predominancia de profesionales de la arquitectura y la ingenieria

€n su accionar.

Inostroza (2015, pp. 280-283), comenta que Michael Batty en “The new science of
cities (2013)” afirma que la ciencia de la ciudad esta todavia en su infancia. Luego agrega
que, la revolucion digital ha penetrado nuestra cultura tan profundamente que las nuevas
formas de comunicacién emergentes estan a su vez transformando nuestras ciudades de
manera antes impensada. Su enfoque es de ciencia de redes, las ciudades, dice Batty no
son lugar o un espacio, como la tradicion urbanistica todavia lo asume, sino un conjunto
de redes donde de formas natural emergen localizaciones: lo nodos en una red de
complejas relaciones. Agrega, la planificacion y el disefio siguen basandose en aspectos
fisicos mas que sociales, y no poseen instrumentos econémicos de control y gestion. Hoy
son claves las interacciones sociales para entender las ciudades. Su objetivo es una
ciencia predictiva de las ciudades, basada en tres principios: redes, escala y la prediccion
de interacciones y flujos. Su enfoque se basa en la economia urbana, la ciencia del
transporte y las redes, que amerita una consideracion frente a una disciplina

fundamentalmente “practica”.

Brenner y Schmid (2016, pp. 309-334) en “La era urbana en el debate” parten diciendo
gue: a comienzos de la década del 2000, una serie de estudios de la ONU declararon
como inminente el comienzo de esta “era urbana”; y dos agencias principales de la misma
organizaron en sus reportes anuales en torno a estas dramaticas afirmaciones hicieron lo

mismo el 2007.

24



En esta linea, datos globales indican que mas de la mitad de la poblacién mundial vive
actualmente en ciudades, un nimero que es probable se afirma llegue al 75% en el afio
2050; en tanto que representaba solo el 10% en 1900. Por otra parte, numerosos escritos
y empresas de consultoria reiteran esta idea. Lo dicho anteriormente, es recurrente como

la idea de modernizacion en los 60 y de la globalizacién a fines del siglo XX.

En este escrito los autores citados ponen en duda tal afirmacion, debido a las
limitaciones empiricas e incoherencias teéricas. Hay desacuerdo sobre lo que hay que
medir en el analisis de la urbanizacion mundial, y en qué escala espacial hacerlo, en los
contextos nacionales no existe una definicion estandarizada y queda al arbitrio de los
gobiernos nacionales con incidencia de los criterios urbanos de las naciones con mayor

poblacion.

Ademas, agregan: el concepto de lo urbano asociado con la tesis de la era urbana se
utiliza para referirse a tantas condiciones distintas de poblacion, infraestructura vy
organizacién administrativa que pierde toda coherencia analitica. En efecto, cabe
considerar la existencia de una dimension ideoldgica de la urbanizacion, asi tratada. Lo
cual puede afectar a areas de politicas relacionadas, incluyendo los mercados de trabajo,
la vivienda, la educacion, el transporte, el desarrollo de infraestructura y el suministro de

energia.

Por tales razones, los autores Brenner y Schmid (2016) incursionan en una variedad

de compromisos:

e Lo urbano y la urbanizacién son ideas abstractas, no representan la realidad, solo
pueden ser definidas en términos tedricos mediante una interpretacion de sus
propiedades, expresiones o dinamicas principales (p. 331).

e Lo urbano tiene especificidad histérica y no universal. En oposicion a
concepciones fijas o estaticas (p. 331).

e Las dimensiones socioespaciales de la urbanizaciébn son de diversas formas,
cambiantes y dindmicas. Ello dado que, gran parte los estudios del siglo pasado
asumieron una cartografia metodolégicamente territorialista en la que lo urbano
era considerado como un asentamiento relativamente delimitado y al margen de

supuestas zonas no urbanas, al margen de la urbe (p. 322).
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e La urbanizacion comprende concentracion y extension. La zona no urbana no es
un ambito vacio. En el desarrollo del capitalismo el proceso de aglomeracion ha
evolucionado a través de una compleja red en crecimiento de conexiones
econdémicas, sociales y ecologicas hacia los denominados nucleos de
concentracion urbana en diversas zonas de la economia mundial (p. 332).

e La urbanizacion se ha transformado en un proceso mundial (p. 333).

e La urbanizacién genera diferenciaciones recurrentes. Constituye un proceso de
nuevas configuraciones urbanas, que requieren de andlisis especificos o
investigacion contextual como elemento central (p. 333).

e Se requiere un nuevo léxico de los procesos de urbanizacion y maneras de
diferenciacion territorial con el fin de captar las geografias inestables y en continuo

cambio del capitalismo de inicios del presente siglo (p. 334).

Segado-Vazquez y Espinosa-Mufioz (2015, pp. 104-126) en su escrito de
reurbanizacién de barrios en Europa y su entorno entregan visualizaciones de interés a
considerar para el urbanismo de América Latina y Chile en particular, a pesar de una
realidad urbana e historica distinta. En ella, constatan la variedad de elementos del
urbanismo y su relaciéon con las vias de comunicacién y la importancia del transporte

publico como algo recurrente.

Ademas, destacan la idea barrio activo y dinamico poseedores de una cierta
combinacién de usos primarios, ubicados en manzanas pequefias que favorezcan las
alternativas de transito. La mejora de la circulacion por calles estrecha es una tarea

fundamental, como lo muestran en la figura 1.

Figura 1: Alternativas de transito.

Fuente: Segado-Vazquez y Espinosa-Mufioz (2015, p. 105)
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También, Segado-Vazquez y Espinosa-Mufioz (2015) se refieren al caso de Curitiba en
Brasil cuyo alcalde y arquitecto, Jaime Lerner, consideraba que la ciudad no es un
problema, sino una solucion. Decia: “Da igual la estructura de la ciudad, lo que hay que
tener muy claro es de qué vive la gente y cuales son sus necesidades para vivir y trabajar.
Lo mas sostenible es no gastar energia yendo de una funcion a otra, se trata de mezclar
usos”. Esto no quiere decir, segun él, que no haya que usar el coche, sino que se debe
racionalizar su uso. La mezcla de usos es un concepto importante, tanto para ahorrar
energia como para dotar de vida una determinada zona durante un mayor nimero de

horas a lo largo del dia (pp. 105-106).

A partir del caso de Kreuzberg barrio de Berlin se refieren a un camino de planificacion
cautelosa, donde la union entre la planificacién técnica y social dieron esperanza y

confianza en el futuro.

En tanto, respecto al centro historico de Bolonia en Italia, que sufri6 desde la década
del 50 del pasado siglo un progresivo abandono frente a una ciudad que crecia de manera
dispersa en la periferia y donde la presion popular sustentada por las fuerzas culturales
existentes en la ciudad logro, por primera vez, que la conservacién tuviera prioridad ante
otras medidas de renovacién urbana. Revelandose la gran importancia de la historia de la

ciudad.

Para el caso de barrios como Fener y Balat en Estambul, los autores subrayan el
propésito del proyecto de reurbanizacién centrado en el mejoramiento de la calidad de
vida de la gente, donde la mantencién de la red social, la cooperacion internacional y
académica han jugado un rol fundamental y que a la altura del 2008 se observaron

avances incrementales.

En el caso del barrio de Molenbeek en Bruselas la reurbanizacion destaca el papel de
la confianza y de la masa critica. El proyecto destaca la calidad en la ordenacion del
espacio publico. La recuperacion de calles, plazas arboladas y peatonales, siendo un

objetivo primordial, el desplazamiento de vehiculos a los ejes periféricos.

En el barrio de Mouraria en Lisboa una cuestion fundamental ha sido la de consensuar

principios de reurbanizacién. Y en este caso, fueron la proteccion activa del patrimonio
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arquitecténico y la cualificacién del tejido social y econémico. Se cre6 un Programa de
Integracion Social de las Poblaciones, con la participacion de las fuerzas vivas del barrio.
La experiencia de la reurbanizacion del barrio de la Mouraria pretendié ser el punto de
partida para la mejora de todo el conjunto historico de la ciudad de Lisboa, donde un

punto a destacar es que el proceso se ha desarrollado de forma pausada pero constante.

En cuanto, al barrio Lavapiés de Madrid, el area de reurbanizacion preferente se
legitima sobre la base de una serie de principios organizados: “su naturaleza
socioecondmica, urbanistica y arquitecténica”. La recalificacion urbanistica implica la
renovacion de las infraestructuras, la regulacion del trafico y la mejora de los
equipamientos. Cabe destacar aqui la existencia y el papel de la Empresa Municipal de
Viviendas.

Finalmente, cabe sintetizar en este andlisis, el valor de la diversidad como creadora de
rigueza. Junto a la relevancia del barrio, que no es un sitio de paso que tiene que
atravesar la poblacién para acceder a su domicilio o a su trabajo, que normalmente suele
estar alejado de la residencia habitual. Segun, Segado-Vazquez y Espinosa-Mufioz (2015)
“El barrio debe tratarse como un punto de encuentro, de un lugar de conexién y

establecimiento de vinculos” (p. 127).

Riffo (2016, pp. 347-349), en su comentario del libro “Revolucién Urbana. Estado,
Mercado y Capital en América Latina”, de Carlos A. de Mattos, comenta que, éste (el
autor del libro), hace una severa critica a la planificacién regional en América Latina, y
global, por sus falta de consideracion de los marcos mas amplios que restringen la
efectividad de las politicas urbanas, entre otras ideas fuerzas, tales como: identificar
ciertos problemas fundamentales del desarrollo urbano-regional segun la etapa histoérica
sobre la cual concentra sus reflexiones, e identificar sus implicancias; junto a su profundo
escepticismo respecto de la efectividad de las politicas urbano-regionales para enfrentar
las grandes contradicciones sociales y ambientales latinoamericanas, si es que ellas no
se insertan en una perspectiva de transformaciones estructurales mayores de los

mecanismos o procesos generadores de desigualdad y exclusion social.

Sobre la movilidad urbana, Cruz-Mufioz (2018), al comentar sobre el libro de Georgina

Isunza Vizuet “La movilidad urbana: dimensiones y desafios”, destaca que, a nivel
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mundial, Inglaterra, Estados Unidos, Espafia, Italia, Australia y Francia lideran los estudios
cientificos en movilidad urbana. En América Latina Brasil con la mayor productividad en el
tema. Respecto al conocimiento sobre movilidad urbana, destaca la ingenieria altamente

incidente incluso en el ambito académico (pp. 278-281).

El estudio tiene como base empirica el acontecer de la movilidad en la ciudad de
México, donde el problema central en el tema surge de la tendencia a favorecer el viaje en
automovil privado frente a otros modos de transporte y el consiguiente uso de la via
publica como estacionamiento, lo que representa un gran reto en la gestion de la
movilidad. Agrega, que el modelo de urbanizacién y la expansion de las urbes son social y
ambientalmente insostenibles, debido a que los costos que representan a la poblacion son
cada vez mayores. Frente a ello -se dice- cabe incentivar la cultura del uso de medios no

motorizados para los desplazamientos de la poblacién.

En México, como en un sinnimero de paises no existe una ley de movilidad. Por su
parte respecto a la dimensién ambiental la institucionalidad académica en la materia se
encuentra limitada a simplemente dar recomendaciones y realizar investigaciones al

respecto.

Cruz-Mufioz (2018) menciona que en materia de hallazgos el estudio indica tres
resultados: uno, se refiere al paso de los trabajos cientificos que van del campo de la
ingenieria hacia visiones holisticas y transdisciplinarias; dos, dimensiona la crisis de la
movilidad a partir de una variedad de fenémenos que lo complejizan; tres, dice relacion
con la importancia de gestionar la movilidad mediante una apertura transversal y no

sectorial (p. 281).

Valenzuela-Montes y Talavera-Garcia (2015) indican que el peatdn tiene un valor
importante en la movilidad urbana, por su funcién basica como transporte y que abastece

las demas formas de transporte en la relacién con las actividades urbanas (p. 5).
Por cierto, actor clave de la movilidad urbana. En tal situacion, el peaton, dada su

relacién con el medio urbano, puede apreciar las caracteristicas singulares de las rutas

por las que se desplaza, haciendo que cada una tenga identidad propia.
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Los autores mencionados consideran que el entorno urbano juega un rol principal en la
movilidad peatonal, dado que elementos a favor o en contra a lo largo de las calles
pueden potenciar los desplazamientos peatonales o evitarlos. El estudio mencionado
buscé identificar a través de una revision bibliografica global, estudios en distintos paises
y continentes, los factores mas representativos, que finalmente fueron refrendados por la

opinién de ciudadanos y expertos (p.6).

Valenzuela-Montes y Talavera-Garcia (2015) indican que los elementos de mayor
representacion sobre la movilidad y la accesibilidad peatonal dicen relacion con la
distancia hasta destino a los usos del suelo, el tipo de acera o el arbolado, que un
adecuado analisis del entorno urbano requiere tener en cuenta para potenciar la calidad
de la movilidad y accesibilidad peatonal. Aparte de ello, se afirma ademas que la
valoracion de estos elementos por parte del habitante hace patente la importancia de la
escala local al estudiar la figura del peatén. Lo que revela la relacion estrecha entre el
peatén y su entorno, donde el clima, la cultura, entre otros elementos tienen una

importante funcién (p.22).

2.4 Espacio publico urbano de calidad

Hurtubia y Tironi (2018) indican que la accesibilidad a espacios publicos es primordial
en la calidad de vida urbana; pero, comprender la planificacion, la gestion y un espacio
publico de calidad es un asunto complejo. Por otra parte, si se hace con referencia a
patrones de movilidad urbana y su incidencia en un mayor uso de transporte sustentable,

dicha complejidad es todavia mayor (p. 53).

Los autores recién mencionados reiteran que los espacios publicos son primordiales
en la vida urbana y nucleos identitarios de las ciudades y altamente correlacionados con
la calidad de vida de estas, por lo tanto, tienen que responder a las necesidades y
demandas de los usuarios que permitan que los limitados recursos en su produccion
(suelo y financiamiento publico) sean ocupados eficientemente. Lo cual, ha de extenderse

a comportamientos esperados por la comunidad, en particular respecto a la movilidad
(p.54).
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A continuacion, Hurtubia y Tironi (2018) sefialan que el disefio de los espacios publicos
puede incidir en la intensidad y la calidad de su ocupacion, asi como impulsar diversos
patrones de movilidad. Lo que afecta la percepcion de la calidad del lugar y el acceso al
transporte publico. La distancia a un paradero no es la Unica condicion que afecte la
opcion del modo de transporte; el caracter de la caminata incide en la percepciéon del
tiempo de viaje y configura la idea de que distancias cortas se vuelvan largas como efecto

de un ambiente poco confortable (54.p).

Por otra parte, Hurtubia y Tironi (2018) plantean que es pertinente que Chile no
continue siendo concebido como un programa disefiado Unicamente por expertos. Se
requiere mayor empatia con las necesidades y condiciones de las comunidades de
usuarios. El conflicto en y por lo publico frecuentemente es dimensionado como un asunto
a solucionar y no como un recurso colectivo. Lo que se manifiesta en las falencias de los
planes reguladores comunales y en los distintos instrumentos de planificacion local. A lo
que se suma segun los autores una demanda ciudadana creciente por participar en el
planeamiento y temas vinculados a lo publico. Por lo demés, los instrumentos de

planificacion establecidos no atienden de forma efectiva la demanda ciudadana (p.56).

2.5 Lacalidad de vida urbana en el contexto cualitativo barrial

Este estudio tiene como trasfondo “el espacio publico, la planificacién y las politicas
publicas, la participacién social de actores e incumbentes; y en efecto, la gobernanza y su
relacion con la movilidad urbana a partir de un caso territorial y o barrial. Esto implica
considerar la dimension objetiva y subjetiva de los indicadores de calidad de vida. Ello se
basa en la existencia de una relacion imperfecta entre las condiciones objetivas de vida y

la percepcion que tiene el ciudadano de aquella, via su percepcion (Leva, 2005, p. 14).

Siguiendo al autor recién citado destaca dos corrientes de calidad de vida atribuibles a
la Geografia, la primera de caracter cuantificable y la segunda de tipo perceptivo. Pero,
ademas, pueden diferenciarse también al menos dos tipos de estudios: los referidos a
aspectos tedricos y los referidos a la implementacion operativa de la nocion de calidad de

vida. En este caso, hay un abordaje combinado para procurar hallazgos incrementales.
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Una definicién general de calidad de vida en los términos aqui descritos se refiere a la
conjuncién de lo objetivo y subjetivo de ésta en el territorio. Es decir, se refiere “al grado
de excelencia que una sociedad dada, precisamente localizada en un tiempo y en un
espacio geografico, ofrece en la provisidn de bienes y servicios destinados a satisfacer
cierta gama de necesidades humanas para todos sus miembros, y el consiguiente nivel de
contento o descontento individual y grupal segun la percepcién que se tenga de esa
oferta, accesibilidad y uso, por parte de la poblacién involucrada” (Abaleron, 1998, citado
por Leva 2005, p. 16).

Las politicas publicas tienen una relacion fundamental con el mejoramiento de la

calidad de los espacios publicos y privados en que transcurre la vida de los individuos.

Aqui es gravitante segun Leva (2005), los enfoques relativos a los
indicadores, muchos de los cuestionamientos a estos enfoques se basan
en que, tanto las dimensiones de calidad de vida escogidas, como también
sus ponderaciones, reflejan mas las apreciaciones de los investigadores
gue la de los mismos ciudadanos, estando lejos de ser consensuados (p.

32).

Por su parte Leva (2005) indica, que la determinacion de los indicadores puede
obedecer a una légica deductiva en la medida que se relacionan a un marco teérico, o

inductivo si estos son definidos por la disponibilidad de informacién (p. 40).

Cabe recordar la divergencia entre las consideraciones de los expertos y de los
ciudadanos sobre la importancia de las distintas dimensiones de la calidad de vida. La

mayor articulacion entre unos y otros parece indispensable.

Por otra parte, respecto a los estandares de calidad y equidad de desarrollo urbano: en
su mensaje presidencial del 21 de mayo de 2015, la presidenta Michelle Bachelet,
recogiendo la propuesta del Consejo Nacional de Desarrollo Urbano y la Politica Nacional
de Desarrollo Urbano CNDU (2019) para avanzar en integracion social y equidad urbana,

expreso que:
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Queremos que el Estado recupere su rol estratégico en el desarrollo de
las ciudades, con herramientas que disminuyan la segregacion
socioespacial que caracteriza nuestro territorio. Desarrollaremos
estandares de calidad y equidad urbana que sean exigibles a los proyectos
privados y publicos, a los planes reguladores y a los procesos de inversion

publica (p.3).

CNDU (2019) menciona que se trata de estandares minimo de calidad y cobertura
para los bienes publicos urbanos de orden cuantitativos. Sin embargo, los bienes
publicos dependen de las politicas publicas y no del mercado (p. 3).

El Informe recién citado, agrega: el acceso ciudadano a informacion publica de calidad
respecto al buen vivir de las ciudades y la efectividad de las acciones publicas y privadas

para avanzar en ella, es clave para lograr una participacién ciudadana efectiva.

2.6 Desarrollo urbano sostenible y o sustentable

Cuervo (2005), refiriéndose al concepto de desarrollo dice que éste es una
representacion de lo que la sociedad local o nacional e internacional aspiran ser
idealmente. Se espera que el contenido de este ideal sea consistente con el respeto a los
valores humanos, individuales y colectivos, construidos a través de la historia. Es
deseable y conveniente, mas bien, que los énfasis especificos respondan y se adecuen al
contexto espacial y temporal en cada situacion, a la interpretaciéon que se hace de ellas.
La disputa académica acerca de la superioridad de una u otra definicion debe resolverse
en la praxis sociopolitica, es decir, a través de la participacion y deliberacion abierta, libre,
informada y con el debido acompafiamiento técnico, por parte de los ciudadanos, de sus

organizaciones y de sus expresiones de representacion (p.37).
A continuacion, Winchester (2006), respecto al concepto de “desarrollo sostenible

urbano” se refiere a tres dimensiones fundamentales: ambiental, social y econémica, y

una cuarta espacial; ello, desde la escala local a la global; donde, se espera que los
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costos ambientales de la urbanizacién no pueden ser transferidos a las generaciones

futuras (pp. 8-9).

Por su parte, desde el enfoque de la sustentabilidad urbana Lezama y Dominguez
(2005) se refieren a un proceso que abarca transformaciones estructurales institucionales
y valéricas y reglas de conducta social. Debe proporcionar condiciones de acceso mas
equitativo, igualitario y democratico a la riqgueza natural o socialmente producida, asi como
permitir institucional, educativa y moralmente una idea y una percepcion social para

considerar a la naturaleza como un valor en si (pp. 153-160).

En definitiva Iglesias y Roco (2007) plantean que, sostenibilidad
significa que los cambios antropogénicos en los ecosistemas, producidos
por los procesos de intercambio sociedad naturaleza, no deben afectar la
supervivencia o el bienestar humano, ni los servicios de los sistemas
naturales de base; lo cual implica, que su tratamiento conceptual y
operativo debe incluir el andlisis del comportamiento de la sociedad hacia
su medio ambiente y de la naturaleza en si misma, y ello, en diversos

niveles de escalas espaciales y temporales (p. 18).

Bocco y Urquijo (2013): desde la geografia afirman que ésta desde su origen -como
disciplina- ha estado vinculada de forma estrecha, tanto en términos conceptuales como
practicos con la nocion de ambiente, 0 mas precisamente, con su dimension territorial y la
sustentabilidad (p. 76).

Recientemente, Henriquez (2014): se refiere a la ciudad sustentable, como aquella
donde el espacio de uso del suelo residencial presenta bajo niveles de pobreza, posee
una base econOmica diversificada en los sectores que sustentan la economia de la
ciudad, conserva las areas verdes privadas y publicas, y no descansa en el uso del

automovil particular (p. 5).
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2.7 Ciudades inteligentes

En esta tematica, segun Alvarado (2017): las ciudades inteligentes y sostenibles
buscan escalar el desarrollo econémico, social y ambiental para mejorar la calidad de vida

y colocar al ciudadano en el centro (p. 16).

En el ranking de IESE (2016), la ciudad de Nueva York se sitia en el primer lugar
mundial y le sigue San Francisco en un cuarto lugar, entre otras del mismo pais que estan
en los lugares top. En el mismo ranking, en América Latina, Santiago ocupa el primer
lugar regional, pero se sitia en el lugar 80 del mundo. Le sigue Buenos Aires y Medellin
(p- 23).

En esta perspectiva Alvarado (2017) sefiala que una Smart City se caracteriza por
situar al habitante en el centro del desarrollo, en pro de un ordenamiento integrado y
sostenible, que configure una urbe innovadora, competitiva, convocante y resiliente, cuyo

propésito es el mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes (p. 10).

Figura 2: Las dimensiones consideradas en el indice citado son las siguientes.
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Fuente: IESE (2016).
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En esta linea, Alvarado (2017) indica que las ciudades inteligentes y sostenibles
representan visiones innovadoras que usan las TIC y otras herramientas para
perfeccionar la toma decisiones, la eficiencia en operaciones, los servicios y su
competencia. La actividad inventiva es fundamental. Y es clave la colaboracién de actores
en red (p. 10).

Dada la actual coyuntura, la teméatica de territorios o ciudades inteligentes -aunque no
existe una definicién cien por ciento aceptada-, resulta aceptable en términos generales
decir, que: “una ciudad inteligente busca por medio de soluciones basadas en TIC, un
desarrollo sostenible de la ciudad, generando un gran impacto en su calidad de vida,
productividad y competitividad”, ello en palabras de la Camara de comercio de la ciudad

de Medellin el 2006, con foco en la economia, aspecto a tener en consideracion.

Alvarado (2017) menciona que: dentro de las diferentes definiciones de
lo que representa una ciudad inteligente y sostenible, en términos
generales, los puntos de coincidencia son la concepcidon como un sistema
complejo, donde confluyen diferentes actores y varios factores para
alcanzar su funcionalidad, tales como la interconexion, la adaptacion, la
organizacién y sobre todo la retroalimentacion. En ellas, las TIC puede
verse como un vehiculo que facilite la transicion hacia una economia del

conocimiento, dadas sus potencialidades democratizadoras (p. 8).

El autor recién citado agrega que: la actual revolucién de las TIC, que se
estableci6 en un sistema tecnologico inicial alrededor de los
microprocesadores para diferentes usos y fines, sucesivamente se ha ido
transformando mediante diferentes innovaciones radicales e incrementales,

como computadoras, software e internet, entre otras (p. 4).

Se dice que las iniciativas de ciudades inteligentes y sostenibles no tienen que ser

vistas como un suefio de futuro lejano e inalcanzable, sino como un requerimiento actual
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frente a problemas urgentes. En ello, las TIC jugarian un papel transversal como
herramientas articuladoras que garanticen, y en su caso faciliten, la cohesion social y la

sustentabilidad.

Alvarado (2017) indica que: en la quinta reunién de la Unién
Internacional de Telecomunicaciones (UIT) se establecié el grupo tematico
sobre Ciudades Inteligente y Sostenibles, destacando que si bien las
ciudades son una fuente importante de los problemas medioambientales
también se reconoce que en ellas es donde se pueden generar las
soluciones, apoyadas en el despliegue del actual paradigma de las

Tecnologias de la Informacién y la Comunicacion (p. 3).

Respecto a movilidad, las TIC en la ciudad inteligente: el acceso a internet y la
incorporacién de sistemas de localizacion basados en georreferenciacion (GPS) en
vehiculos y dispositivos electrénicos personales, han permitido que practicamente cada
vehiculo y persona se convierta en un sensor movil capaz de entregar y recibir datos en
tiempo real. Todos estos pueden ser convertidos en informacién valiosa con diferentes

propositos, que van desde lo tactico operacional hasta lo estratégico.

En el documento Tematico N°21, Habitad Ill de CEDEUS, Herrera et al.
(2018) mencionan que: en el corto plazo, estos datos permiten monitorear
la movilidad, tanto a nivel de personas como de vehiculos. Asi, se
convierten en un insumo valioso para la gestién de trafico intermodal (es
decir, vehiculos particulares, vehiculos de carga, vehiculos de transporte
publico, vehiculos no motorizados y peatones). Ademas, al entregar mas y
mejor informacién a los usuarios del sistema de transporte, estos pueden
tomar decisiones mas informadas y percibir una mejor calidad de los

servicios de transporte. Es decir, convierte al habitante de una ciudad
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inteligente en un ciudadano mas informado al momento de tomar

decisiones de movilidad (p. 118).

Por su parte, en el documento antes citado (p 119) se indica que: Chile
cuenta con herramientas normativas para la planificacion de los barrios. El
documento nacional de HABITAT Il de las 346 comunas en Chile indica
que 72% de las comunas tienen un plan regulador comunal vigente. Por
otra parte, 25% de las comunas restantes estan trabajando en su
elaboracion y solo 3% no cuentan con este tipo de instrumento de
planificacion territorial. Sin embargo, estos planes han sido desarrollados
en su mayoria sin una divulgacion publica y la participacion ciudadana
correspondiente, ademas de ser apoyados por modelos de uso de suelo
que justifican y anticipan potenciales expansiones de la ciudad, lo que

refleja una corriente divergente a considerar (p. 119).

En atencion a los requisitos de una ciudad inteligente Enérgya-VM
(2019) sefiala que: uno de los organismos que mas estudia el fenémeno es
la IESE Business School de la Universidad de Navarra, a través de su
proyecto Cities in motion, donde se establecen las siguientes 9
dimensiones para que una ciudad pueda ser considerada inteligente y
sostenible: capital humano: desarrollando, atrayendo y nutriendo talento;
cohesién social: con el consenso entre los diferentes grupos sociales de la
ciudad; economia y crecimiento; medio ambiente y ecologia; gobierno de la
ciudad; planificacion urbana respetuosa con el ambiente e inteligente;
alcance internacional; tecnologia e innovacién; movilidad y transporte (parr.

3).
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Los cuales coinciden practicamente en todas sus partes con las dimensiones
consideradas anteriormente en el ranking de IESE Business School, antes citado, pero
con distinta conformacion, ya que en el anterior se distingue gobernanza y gestion

publica; en cambio aqui se considera gobierno de la ciudad.

Segun Mercado et al. (2017) el paradigma de las “ciudades inteligentes” se representa
como aquellas ciudades que adoptan soluciones novedosas para el mejoramiento de la
vida de los ciudadanos. Por su parte desde el punto de vista tecnol6gico normalmente se
emplea el concepto de “Internet of Things (I o T)”, que permite identificar necesidades a
partir de las autoridades municipales que utilicen “l o T y Smart Cities y encuestas
ciudadanas con el objeto de determinar el grado de apropiacion de las tecnologias de “l o

T” por parte de los ciudadanos (pp. 171-174).

A partir de la revolucién industrial cuando las ciudades se convirtieron en el motor del
desarrollo y la prosperidad en muchos paises, no siempre ocurrid que ese crecimiento
fuera acompafiado de manera “mas inteligente”. En muchos casos, la superposicion de un

gran namero de individuos en una zona en particular llegé a tener problemas complejos.

Mercado et al. (2017) sefala que: el propdsito es tratar de generar y
desarrollar elementos tecnoldgicos, en innovacion permanente, que no sélo
mejoren la calidad de vida de los ciudadanos, sino que también mejoren los
estandares de eficiencia y sustentabilidad de recursos para mejorar la

productividad y reducir emisiones de desechos contaminantes.

Luego agrega que: asi como surge el concepto de Smart City, o ciudad
inteligente, la cual se puede describir como aquella ciudad que aplica las
tecnologias Internet de las Cosas (I o T) con el objetivo de proveerla de
una infraestructura que garantice: un desarrollo sostenible; un incremento
de la calidad de vida de los ciudadanos; una mayor eficacia de los recursos

disponibles; y una participacion ciudadana activa (p. 172).
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Mercado et al. (2017) dice que: el objetivo particular de la implementaciéon de “l o T” es
la resolucién de problematicas modernas, entre las cuales se pueden mencionar:
» Estacionamiento inteligente, monitoreo de aparcamientos disponibilidad en la ciudad.
Que ayuda a los conductores a reducir el tiempo de busqueda de estacionamiento e
incide en la disminucién de la contaminacion (p. 172).
* Bicycling, gestiébn de transporte servicios ciclisticos. El ciclismo en la ciudad es una
opcién con potencial para disminuir las probleméticas de la urbe, como la; reduccion del
tréfico de vehiculos, mejorar la calidad del aire entre otros, da el valor a la bicicleta como
medio de transporte que contribuye al cuidado del medio ambiente, al desarrollo y la
competencia entre las ciudades, que requiere de una infraestructura adecuada para su
funcionamiento ligado a procesos de planeacion de movilidad (p. 172).
* Mapas de ruido urbano: monitoreo de sonido en zonas de bar y zonas céntricas en
tiempo real. La contaminaciéon sonora no es un problema menor. Organizacion Mundial de
la Salud de las Naciones Unidas informa que la hipertension arterial, aumento del nivel de
estrés y ataques de ansiedad mas frecuentes son parte de una larga lista de posibles
efectos (p. 172).
» Congestionamientos de trafico: control de vehiculos y peatones. Niveles para optimizar
las rutas de conducciébn y caminar. Es preciso construir sistemas de transporte
inteligentes que mejoren fundamentalmente cémo las ciudades y los ciudadanos
gestionan sus rutas de transporte (p. 173).
* lluminacién inteligente: adaptacion en luces de la calle y edificios. Los niveles de
iluminacién pueden variar en funcién de la luz natural, evitando asi el derroche de

energia, reduciendo los costos, y aumentando el confort (p. 173).

Llorente (2017) propone una metodologia que es parte del trabajo de la iniciativa
United for Smart Sustainable Cities (U4SSC) que permite a las ciudades autoevaluar su
situacion en su camino hacia objetivos Smart y prever los esfuerzos necesarios para
conseguirlos en una primera fase. Posteriormente, una vez las ciudades cuenten con
datos de calidad y convenientemente publicados, podran identificar qué informacion
aplicable a la ciudad es capaz de utilizarse para implementar politicas publicas “ad hoc”
que se ajustan a las necesidades especificas de la ciudad con independencia de su

poblacion, tamafio y grado de desarrollo (parr. 1).
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En este articulo el autor se centra en las ciudades pequefas y medianas, ya que estas
ciudades tienen grandes dificultades para mantenerse en la estela de las grandes
ciudades gque cuentan con presupuestos y recursos dedicados a proyectos Smart. Las
ciudades pequenas y medianas necesitan disefiar e implementar su propio desarrollo

(atendiendo sus particularidades) para ser exitosas.

La metodologia que se presenta en esta comunicacion Llorente (2017)
se compone de tres partes. En primer lugar, se analiza la calidad de los
datos que una ciudad usa y se disefia un plan de mejora en caso
necesario. En segundo lugar, se transforman esos datos en informacion util
para que la ciudad disefie e implemente politicas publicas optimizadas. Por
ultimo, se define el proceso para que cada ciudad encuentre la métrica que

mas incide sobre su desarrollo (pérr. 6).

Llorente (2017) plantea que: el primer paso para que un municipio se
convierta en inteligente es analizar cdmo se esta ocupando de los datos. El
intercambio de datos se convierte en una herramienta crucial para mejorar
los servicios publicos. Los datos son una herramienta poderosa, pero han

de ser usados con cuidado y atencion (parr. 7).

Los cimientos de las Smart Cites se construyen con datos. Por esa razon es
importante que las ciudades realicen un autoandlisis de evaluacion de la calidad de los
datos operables que manejan. Tales como: datos primarios, datos documentados, datos
técnicamente correctos, datos georreferenciados, datos enlazados, datos actualizados,

formato de datos (open data), vocabulario de datos y datos anénimos.
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2.8 Las ciudades intermedias

Los autores Llop et al. (2019) sostienen que:

Términos como el de “ciudades medias”, han sido utilizados en las
Ultimas décadas de manera recurrente para hacer referencia a sistemas
urbanos diferenciados de la dimension metropolitana; en este sentido, el
concepto de “ciudad intermedia” trasciende el ambito del tamafio espacial y
poblacional, para abrir nuevas miradas que modifican la jerarquia del
analisis escalar. Asi, este concepto también incluye el andlisis de la
gobernanza econdmica, social, cultural y ambiental de unas ciudades que,
por implantacion territorial, han de protagonizar un papel clave en la
correccion de desigualdades derivadas de la urbanizacion actual,

demasiado focalizada en grandes ciudades (p. 24).

Agregan los autores, antes citados, que ciudades intermedias se caracterizan por un
fuerte componente de transversalidad territorial, por ejemplo, intermediaciones urbano
rural y fuente alternativa de migracién rural urbana. También, da lugar y oportunidad, a un
modelo de gobernanza territorial cimentada en la proximidad entre ciudadania, gobiernos
locales y agentes sociales y econdémicos; asi como, habitos de movilidad sostenible (con
distancias practicables a pie) con la mixtificacion de usos, la puesta en valor del
patrimonio cultural y el consumo racional del suelo, como elementos de intermediacién

por la “escala humana” de sus formas urbanas (p. 26).

Por otra parte, Salazar, Fonck y Vergara, (2018) indican que: en el
debate de las ciudades intermedias y sus dinamicas de intermediacion, si
bien se reconocen como importantes los aspectos centrales se cuestiona
su tendencia a homogenizar las ciudades intermedias. Por el contrario, se
plantea que es necesario comprender las ciudades intermedias desde las

practicas socioespaciales, en donde la definicion de lugar asoma como
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elemental para entender las dindmicas de intermediacion y la unicidad de

cada una de estas ciudades (p. 109).

A continuacién, Salazar et al. (2018) sefalan que en esta direccion el esfuerzo de la
literatura ha estado puesto en la caracterizacion de la ciudad intermedia. Sin embargo, de

manera cercana a la realidad, se sostiene que:

Si bien los estudios y definicion de ciudades intermedias han contribuido
en sistematizar patrones comunes sobre los asentamientos de menor peso
demografico, han tendido a ofuscar las dinamicas y procesos locales,
obviando las particularidades que estas ciudades tienen en la practica. Si
bien el concepto de ciudad intermedia entrega una aproximacion general
atil, es necesario profundizar en estos sistemas urbanos a partir de la
experiencia de sus habitantes para comprender adecuadamente la
diversidad y complejidad de procesos que las ciudades experimentan
desde su caracter de lugares emplazados, y asi poder aportar a una

planificacion urbana mas inclusiva y sustentable (p. 110).

De ahi que, la ciudad intermedia se entiende no solamente por su variable
demogréfica, sino sobre todo por las dindmicas relacionales que ésta establece con
diferentes escalas territoriales. Es conocido el caracter de intermediacion que
continuamente establecen con su territorio inmediato, como la interaccién urbano-rural de
ciudad intermedia a través de los flujos de conmutacién, resaltando, en una mirada

exclusivamente espacial, los cortos tiempos de viaje que hay entre estas y su entorno.

Salazar et al. (2018) agregan que: el hecho que la intermediacion se
constituya dinAmicamente por procesos de movilidad, entrelazando
diversas escalas, supone también la emergencia de fronteras. Ahora bien,

estas fronteras no tienen que ver con aquellas que se puedan identificar
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desde escalas de intermediacion predefinidas (como por ejemplo la
urbana-rural o lo local-global) sino que son inherentes a la condicién de
lugar en donde confluyen fuerzas y practicas desde diversas escalas (p

111).

Por su parte, Salazar et al. (2018) sefialan que la experiencia de lugar ensefia que las
identidades vinculadas a la ciudad intermedia son flexibles en sus practicas de movilidad
intercultural urbano-rural. El lugar permite comprender la interculturalidad como un
proceso en permanente tension en el espacio para entender la ciudad intermedia en su
diversidad y particularidad. Su vinculo con la nocién de lugar permite llevar el estudio a

una dimension de mayor profundidad poco explorada (p. 126).

Enfocarse en el lugar -esto es, en las practicas territoriales y sus tensiones
emergentes- hace posible expandir la comprension del enfoque de intermediacion y el de
ciudades intermedias. De ahi que, el hecho de enfocar el estudio en una perspectiva
situacional implica acceder a una estrategia metodoldgica con énfasis en el caracter

cualitativo e inductivo de su desarrollo.

2.9 Ciudades posibles

En el libro “Ciudades posibles” -recién publicado en el contexto del proceso
constituyente- coordinado por Maricarmen Tapia Goémez. Arquitecta, doctora en
Urbanismo por la Universitat Politécnica de Catalunya, bajo una corriente critica del
urbanismo, que dice: desde comienzo del siglo XXI, las TIC han permitido canalizar
tematicas como, Ciudades Conectadas, Ciudades en Tiempo Real y Smart Cities; y ello,
via marketing tecno urbanista a gobiernos locales y nacionales. Sus hardware y softwares
se comercializan y sirven para registrar, procesar y modelar datos de lo que ocurre en las
ciudades. Se publicitan como capaces de facilitar a los gobiernos de las ciudades una
administracion mas eficiente de los servicios publicos, de los sistemas de transporte, entre

otras direcciones de modernidad urbana.

Rodriguez (2020) dice que lo anterior se refieren a practicas que pueden ser replicadas

en todas las ciudades, sea para la disponibilidad de espacios de estacionamiento, entrega
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de encomiendas, viajes acompafiados y conversados. Acciones que estan configurando
una ciudad diferente en cuanto a usos, desplazamientos, conexiones, comercio; y que el
COVID 19 ha acrecentado dichas practicas. El teléfono celular es un generador
permanente de informacion: permite registrar el desplazamiento de cada persona.

Lugares, trayectos, conversaciones quedan registrados (pp. 47-48).

Lange (2020) menciona que el conocimiento constituye en la actualidad
uno de los principales recursos productivos del modelo de desarrollo
neoliberal. Esta relevancia se expresa, por ejemplo, en el desarrollo de
nuevos sistemas productivos de cardcter terciario, en la constante
capacitacion y especializacion de los recursos humanos, en el creciente
uso de las nuevas tecnologias de la comunicacién y la informacién, entre
otras tendencias, que aparecen directamente vinculadas a la consolidacion
del “conocimiento experto” como recurso para la formulacién y gestion de
politicas publicas y como un bien transable -y altamente rentable- en el
mercado (p. 55).

Dicha tendencia es particularmente importante en el levantamiento de novedosas
ideas de urbanizacion moderna, Ejemplo de ello es la adopcién y reproduccion de
modelos como “ciudades inteligentes”, “ciudades creativas”, entre otras, las cuales no
siempre van acompafiadas de reflexiones criticas respecto de sus condiciones de

implementacion en entornos territoriales diversos.

Se considera que parte de esa responsabilidad recae justamente en los propios
centros académicos, quienes imbuidos en el rol de “expertos competitivos” en la adopcion

de modelos probados internacionalmente, dejan de lado la reflexion critica en la materia.

Lange (2020) senala sobre “conocimiento experto” aquel conocimiento
producido y distribuido por quienes poseen habilidades y saberes
especializados en un determinado campo del quehacer de una sociedad.
Desde sus origenes, éste ha sido producido a partir de investigaciones
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sobre aspectos problematicos de la sociedad y ha estado dirigido
principalmente a orientar la formulacion e implementacién de politicas
publicas que los aborden. En tal sentido, el “conocimiento experto” ha sido
parte del funcionamiento y reproduccion de sistemas de conocimiento
politicamente centralizados, donde los actores publicos y privados ocupan

roles preponderantes en la toma de decisiones (p. 56).

Lange (2020) menciona que: caracteristicas como la especializacién
disciplinaria y una prominente auto referencialidad investigativa que se
enmarcan en las tendencias competitivas de la economia del conocimiento,
generando un “mercado de ideas” que permite a los disefiadores de
politicas publicas sustentar sus propuestas segun criterios de veracidad no
siempre visibles. Si bien la especializacion disciplinaria y la evaluacién por
pares no constituye problemas en si mismos, su reproduccién acritica y
ciega frente a sus contextos de produccion promueve la producciéon de
conocimientos encapsulados en si mismos, escasamente receptivos y
sensibles a las problematicas y necesidades cotidianas de los habitantes
urbanos. Asimismo, ellas promueven escasa visibilidad y reconocimiento al
llamado “conocimiento lego”, categoria -de por si- claramente subordinada

(pp. 57-58).

Por otro lado, Lange (2020) agrega que: en la actualidad es posible ver la emergencia

de la poblacién urbana como generadores de conocimiento via sus practicas sociales

cotidianas que promueven la produccion social del habitat y el territorio. Esta presencia se

manifiesta a través de capacidad ciudadana y técnica para atender los instrumentos de

planeamiento territorial y generar alternativas relativas al espacio urbano. Orientacion que

fortalece su capacidad de agente en la produccion de sus territorios (p. 58).
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Agrega Lange (2020) que en tanto su papel como generadores de conocimiento no ha
tenido un reconocimiento mayor por los actores sociales publicos y privados incumbentes,
ni se ha manifestado en procesos correspondientes e instrumentos importantes de
participacion y colaboracién ciudadana, que se ve fortalecido por el hecho de renovadas
vinculaciones con otros actores nuevos, tales como, organizaciones de activismo urbano
articuladas a colectivos de profesionales, ONG, fundaciones, entre otras, y al mismo
tiempo, agencias estatales o municipales activas barrialmente y territorialmente

vinculadas al campo de la innovacion social (p. 58).

A continuacioén, el autor recién citado cree que producir conocimiento colaborativo
requiere de una revision a fondo de cémo se produce actualmente; ello, de manera
sistemética reflexiva y de aprendizaje vinculados al habitante urbano. Esto, porque el
conocimiento colaborativo es interactivo, de intercambio y negociacion de saberes entre
actores diversos, provenientes de distintos ambitos publicos, privados, ciudadanos,
académicos y bajo criterios de corresponsabilidad y colaboracion para resolver
problematicas afines. Lo que genera procesos de aprendizaje comun, abiertos y flexibles

que motivan la creatividad y la innovacion social barrial (p. 59)

Esta concepcién no es un invento reciente, Henri Lefebvre, afios antes, promovié la
constante “problematizacion” del conocimiento y de las practicas vigentes en torno al
fendmeno urbano con el objetivo de cuestionar la construccion de modelos urbanisticos
capitalistas y abrir paso a nuevas orientaciones sustentadas en el aprendizaje de las
practicas sociales de los habitantes urbanos, expresion de las nuevas formas de habitar.

Lange (2020) menciona al margen de la diversidad de contextos, que puntos de vista
como los anteriormente sefialados concuerdan en aceptar la importancia del aprendizaje
sobre la practica social del habitante urbano, como una fuente productora de

conocimiento y en efecto incidente en el mejoramiento de la calidad de vida (p. 60).

A partir del conocimiento colaborativo, Lange (2020); también promueve la interaccion,
el intercambio y la negociacion de saberes entre diversos actores a través de redes
activas de conocimiento en el territorio, produciendo espacios de reflexién critica sobre la
urbanizacion neoliberal actual generando nuevos escenarios interactivos y de intercambio

actoral basados en tecnologias sociales y digitales (p. 60).
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Con este objeto, Toloza (2020) considera que: es preciso avanzar en el proceso de
descentralizacién en Chile en el mejoramiento del entorno y la creacion de oportunidades
de desarrollo poblacional. Para lo cual es importante favorecer las ciudades intermedias y
la ruralidad; incluso, como alternativa de radicacién y elaboracion de proyectos de vida,
con la posibilidad de disminuir la congestion, tiempos de desplazamiento, medio ambiente
y calidad de vida (p. 111).

2.10 Geo percepcién y desarrollo local

Segun Gutiérrez y Pefia (1996) una direccién de estudio de las percepciones en
geografia tiene relacion con anomalias de valoracién espacial en la ciudad y areas de
menor escala, como barrio o espacio personal. El tema cobro interés a través de un
articulo tedrico sobre el atractivo residencial y la forma en que las personas perciben y
valoran los diversos sectores de un territorio para decidir su vivienda estable. Esta escala
disminuye la complejidad de estudios intraurbano de mayor complejidad escalar que

implica la participacién de una diversidad de expertos en planeamiento (p. 4).

A continuacién, Gutiérrez y Pefa (1996) sefialan que la anomalia mas significativa
tiene que ver con la percepciéon individual de las causalidades ambientales, que
generalmente no son identificadas de manera determinante, dado que el sujeto no es
capaz de reconocer la variable del ambiente externo o bien porque sus sentidos no se lo
permiten. En efecto en el ordenamiento ambiental permanecen un conjunto de problemas,
por una parte, la necesidad de informar a los planificadores sobre las demandas reales de
los usuarios, y considerar la diversidad de opciones individuales, su valor y anticipar las

consecuencias de la estructuracion del entorno (p. 5).

Finalmente, Gutiérrez y Pefia (1996) afirman que: la democratizacion de
la gestién en el ordenamiento y planificacion del espacio urbano en nuestro
pais es una tarea por hacer. La comunidad se interesaré por el destino de
su espacio, en la medida que sienta que éste se construye en funcion de
ella, y no respondiendo a constructos teéricos, totalmente desvinculados

con su realidad (p.6).
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En efecto, en consideracion a lo aqui planteado, a partir de este enfoque, la percepcion
del habitante urbano puede aportar conocimiento tacito y una via complementaria a los
estudios “doctos” y crear una nueva realidad mas cercana a la idea de ciudad sustentable

e inteligente y en consecuencia posible.

2.11 Culturarural urbana

Esta parte tiene por objeto entender el caracter de la idiosincrasia del habitante de
Chillan producto de un proceso de retroalimentacién urbano-rural histérico, que denota la
convivencia de ambos mundos en diferentes relaciones culturales, econémicas, sociales,

de inmediatez, costumbristas, y en definitiva de necesidades mutuas.

En el andlisis de sostenibilidad y cultura campesina realizado por Sauri y Boada (2006)
entienden “sostenibilidad y cultura campesina” como el resultado de las relaciones
naturaleza y sociedad concretada en un marco de espacio temporal especifico. Ello da
lugar dicen a la superacion del dualismo entre naturaleza y sociedad, como aquel otro de

separar las areas rurales de las urbanas (pp. 317-319).

El estudio antes citado entiende la cultura como un conjunto de percepciones,
actitudes y creencias compartidas que se pueden utilizar para dar sentido al mundo que
nos rodea y donde la concepcion de ideas compartidas augura un caracter dinamico y
cambiante en tanto son objeto de negociacion constante, explicita e implicita, entre
distintos agentes 0 actores sociales, que incluye el rechazo al inmovilismo y a su vez la
defensa de la heterogeneidad y multiplicidad, evitando hablar de una cultura rural y

urbana en abstracto.

Es asi como, la naturaleza y cultura estan intimamente imbricadas en un proceso de
determinacién mutua, como lo sefiala el historiador ambiental Cronon (1983), citado por
los autores de este escrito; ello, en consideracion de que lo que hoy llamamos espacio
natural contiene una gran proporcién de historia humana, porque el medio natural es a

esta altura ciertamente una construccion social.
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En definitiva, lo anterior puede traducirse en que existen distintas naturalezas
histéricas y la geografia ha intentado clarificar este debate a través de la teoria de

sistema, el enfoque dialéctico y la teoria de actores y redes.

Suarez y Tobasura (2008) consideran dentro de un conjunto de perspectivas la
existencia de una concepcion simbdlica de lo rural. Lo rural designa un conjunto de
formas, acciones y significados de la vida en el campo y de las percepciones de quienes
viven alli, los campesinos, que ademas se distingue de la idea estrictamente agraria de lo
rural (p. 4483).

Lo cual responde a un proceso histérico que se estructura a partir de las relaciones
sociales que se establecen entre la localizaciéon de la base econdmica y la formacion de
asentamientos humanos dependientes de dicha base.

Suéarez y Tobasura (2008), en este marco se concibe que las categorias de la ruralidad
y lo urbano no corresponden a los hechos reales, mas bien son elaboraciones sociales e
histéricas que no se encuentran en forma pura en la realidad social. Son parte de una
complejidad que para entenderse amerita conocer en profundidad su funcionamiento (p.
4484).

Armijo y Caviedes (1997), en su estudio sobre el mundo rural chileno, indican que, a
partir de 1930, se observa en Chile un cambio en las estrategias de desarrollo. hacia las
actividades productivas urbanas, el eje central de toda la economia, lo que en gran
medida implic6é un paulatino abandono del sector rural, que dio inicio al crecimiento
conocido “crecimiento hacia adentro”, que dio lugar al empobrecimiento del campo y el

inicio de la migracion campo ciudad (parr. 12).

Los autores citados anteriormente mencionan que, a fines de los afios 60, se agudizo
el modelo de industrializacion en el pais, que dejo claro el rezago de la estructura agraria
y sus consecuencias en el campo chileno, siendo el latifundio-minifundio todavia la
representacion de dicha estructura, donde la agricultura campesina reflejaba patrones

culturales distintos a los que se ven en la ciudad (parr. 19-20).

Armijo y Caviedes (1997) plantean que, en Chile central de esa fase histérica, el

complejo latifundio-minifundio se presentaba muy consolidado. Por esta razén, aqui se
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llevaron a efecto los mayores esfuerzos de las reformas agrarias. Chile central
concentraba los mayores montos de poblacién rural del pais, lo que generé en este
proceso un drastico cambio en el espacio y el tiempo, en apenas diez afios y un auge
significativo del movimiento campesino, siendo su consecuencia definitoria la eliminacién
del latifundio (parr. 31).

Luego, Armijo y Caviedes (1997) agregan: entre los afios 1973-1975 el
nuevo régimen se aboca a una discusion interna acerca de las nuevas
politicas econémicas que se implementarian en el pais; asi, s6lo a partir
del dltimo afio citado, se da comienzo a un proceso de reestructuracion de
caracter neoliberal, que en el caso del campo culmina con una accién
privatista. Todo lo cual ha sido denominado "Contra-Reforma Agraria” (parr.

61).

A continuacion, los autores citados mencionan que: hacia 1979, se
presenta en el agro chileno una nueva organizacion espacial de la
estructura agraria. El elemento dominante en el paisaje lo representa ahora
la empresa agroexportadora, constituyéndose en el eje ordenador-
productivo del campo, reemplazando asi al antiguo complejo latifundio-
minifundio. La nueva agricultura de caracter empresarial conllevé cambios
radicales en las concepciones que se tenian sobre la tierra, el trabajador y

el tipo de produccion agricola (parr. 65).

Armijo y Caviedes (1997) consideran que el modelo neoliberal aplicado al agro chileno
ha producido una especializacion productiva. Lo que ha generado, un sector
agroempresarial moderno y dindmico; frente, a un mundo campesino estético y
tradicional. Ademas, indican un nuevo fenbmeno social, la difusion de pautas culturales en

la ruralidad, generadas en la ciudad y que modifican las formas de vida del campo. Lo que
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se intensifica con la difusiébn de modos de vida que representan canones propios de la

globalizacién (parr. 72-73).

2.12 Climay planificacion territorial

En el articulo titulado “Incidencia del clima local en los procesos de planificacion
territorial” Pérez, Guevara y Boned (2015) distinguen el clima de alta atmosfera y aquel
cercano al suelo. El primero, mantiene un comportamiento homogéneo en areas
extensas; y el segundo, denota grandes diferencias. Son contrastes observables en
funcién de las condiciones de la atmosfera cercana al suelo, condicionadas por la
geologia, orografia, el tipo de vegetacidn, la cercania al mar, las sombras o solanas, entre
otras. Por otra parte, consideran que la incidencia del clima local en el planeamiento del
disefio de las ciudades es algo analizado alrededor del siglo XX con el propdsito de un

esquema urbano sujeto a la dindmica climatica cercana al suelo (p.188).

Se sabe que caracteristicas climaticas que definen las condiciones externas
repercuten de manera directa en la calidad térmica en el interior de lo construido en la
ciudad. Es preciso considerar el ciclo anual. Por su parte, el bienestar de la poblacién no
es viable evaluarlo de manera objetiva, la juventud y la vejez, la diferencia de sexo, la
forma de vestir afecta la sensacion térmica. Por tanto, cabe tener en consideracion la
afeccion de estos factores en el contexto especifico, a fin de determinar con mayor
exactitud la magnitud de la zona de confort. Lo cual puede incidir también en parte en el

modo de transporte a utilizar (Pérez et al., 2015, p. 208).

2.13 Experiencias de metodologias de investigacion

A continuacion, cabe considerar la importancia del habitante y de la experiencia en
terreno en la idea de planificacion urbana sustentable y su vinculacién con la movilidad

urbana.
En el enfoque etnografico para entender la complejidad de la movilidad urbana

cotidiana, Jirén y Imilan (2016) hacen una reflexién critica sobre la predominancia de los

métodos de investigacion tradicionales sobre la movilidad urbana referidos al transporte

52



en los andlisis origen y destino; dado dicen: que no permiten entender la complejidad de

la experiencia de la movilidad (pp. 51-61).

Una alternativa es el enfoque etnografico, tanto como método como técnica, permite
explorar en la experiencia, y en efecto, tiene el potencial para abordar aspectos no
visibilizados en la materia y Utiles para su comprensién y opciones. Al respecto hablan de
la significacion de mundos por los otros; donde, la etnografia en su capacidad para
capturar el modo en que los otros significan el mundo que habitan, aportan la redefinicion

de marcos tedricos y el planteamiento de nuevos interrogantes.

Por lo demés agregan, cabe ir mas alld de la reduccién de métodos etnogréaficos
(entrevistas y observacion participantes), en particular en los estudios de movilidad
urbana. La practica etnogréafica tiene un caracter individual y otro emergente de indole
colectivo. La primera implica que el investigador se inserta en el lugar de la sociedad
estudiada con el fin de insertarse en las dindmicas cotidianas que la aldea o barrio impone
a sus habitantes. La segunda, discute la expansion de la estrategia etnografica individual
hacia una autoria colectiva y multidisciplinaria que se desarrolla en un trabajo de campo
intenso, pero breve en el tiempo, pero abarca una amplitud disciplinaria a partir de un

enfoque etnogréfico.

Jiron y Imilan (2016) citan a (Augé,1995; Kokot, 1991) los cuales
sostienen que histéricamente, el elemento central en la practica etnografica
fue localizar la observacion: fijar un territorio desde donde se observa,

generando a su vez, andlisis vinculados a unidades espaciales delimitadas

(p- 52).

Desde el urbanismo, se ha intentado una mirada de la urbe desde lo barrial, sin
embargo, los sujetos no so6lo habitan en sus barrios, sino también despliegan su vida en
muchos otros lugares de la ciudad que se experimentan de forma cotidiana. Por su parte,
la ciudad se vive viajando por ella. La etnografia de la ciudad se compone tanto de las
practicas localizables y fijas espacialmente, la vivienda y el barrio, y la transversal

cruzando distintas escalas urbanas.
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En la actualidad han surgido una variedad de técnicas sociales para estudiar la
realidad y vista por la etnografia, entre ellas la técnica del sombreo ha surgido como una
modalidad de acompafiar a los participantes de la investigacién de manera individual en

sus rutinas diarias.

Jiron y Imilan (2016) se refieren al registro etnografico como una diversidad de
actividades de campo que responden a la capacidad del investigador para acceder y ser
imbuido por el conocimiento y el modo de vida del otro. Para ello el investigador ha de
requerir de un proceso de aprendizaje y obtener la empatia necesaria. Y
secuencialmente, el texto del trabajo de campo incluye un acto de reflexién, que da pie a
las palabras que los hechos observados ocultaban (p. 54).

En la actualidad existe la etnografia rapida y aplicada a los estudios urbanos que
requiere colaboracion. No implica trabajo en equipo sino cooperacién horizontal e

inclusiéon de tecnologias (software).

En este marco, el objetivo general del estudio es la reflexion tebrica y el estudio
empirico en torno a las practicas y experiencias de movilidad en la ciudad. El sombreo es
una técnica crucial para captar la vivencia de la movilidad de la ciudad. Clave es también

la interdisciplina, en especial de la geografia y la arquitectura.

Jiron y Imilan (2016) destacan entre las técnicas de investigacion entrevistas
semiestructuradas, observacion directa y técnica de sombreo registrado en el cuaderno

de campo y dispositivos sonoros, audiovisuales y fotograficos (p. 57).

El siguiente momento es el trabajo de gabinete orientado a sistematizar el registro del
trabajo de campo y la escritura de cada relato etnografico. Luego, cabe, la devolucion del
material de registro al participante, lo cual permite compartir resultados preliminares y
hacer otras actividades de analisis. El principal producto del trabajo de campo son los
relatos etnograficos obtenidos a partir de la técnica de sombreo. Lo que no se hara en
este caso, dada la estrechez del tiempo de esta indagacién y el contexto de riesgo de

contagio (COVID 19) tanto del investigador como del participante colaborador.

54



En este tipo de estudio también la opcion es la investigacién cualitativa cuyo caracter
se indica es ser inductiva. Lo que permite el desarrollo de conceptos, intelecciones y
comprensiones partiendo de los datos recogidos en el escenario objeto de estudio. Asi, el
estudio se inicia con interrogantes, objetivos e hipétesis s6lo vagamente formulados, los
que, a su vez, logran su desarrollo a lo largo de la investigacion evitando el caracter

determinativo de las hipétesis bajo una l6gica deductiva.

La investigacion puede abarcar datos primarios y secundarios. Los primeros son
recolectados directamente de la realidad y los segundos de estudios previos, como la
entrevista y la revision documental. Las entrevistas pueden ser exploratorias, en
profundidad y conversaciones informales con diversos actores involucrados en la
tematica. La documental es variada, estudios previos, publicaciones diarias y periddicas,

series estadisticas, informes técnicos, documentos oficiales de la administracion publica.

Las fases de la investigacion sugeridas a utilizar son: primero, conocer el territorio a
estudiar respecto a la movilidad urbana; segundo, aprehender las pautas de la movilidad
de la poblacién del barrio en estudio; y finalmente, la relaciones entre territorialidad,

movilidad y caracteristicas de los participantes.

Osorio y Palomares (2017) en su articulo sobre “Nuevas fuentes y retos para el estudio
de la movilidad urbana” destacan la revision de nuevas fuentes de datos sobre la base de
las TIC, en particular como Spatial Big Data (SBD) (pp. 248-261).

Los autores citados mencionan que generalmente la informacion usada por los
gestores del transporte corresponde a Encuestas Domiciliarias de Movilidad (EDM). El
valor de estos datos es alto, pero al mismo tiempo, su costo es elevado lo que resta
posibilidades de su aplicacién. Otra alternativa son encuestas tipo panel a través de una
muestra de poblacional en un periodo especifico, sin embargo, implica mucho tiempo para

su realizacion (p. 248).

Osorio y Palomares (2017) ademas se refieren: a la utilizacién de técnicas cualitativas,
entre ellas, entrevistas, diarios de viaje, observaciones, grupos focales, entre otras. Son
vistos como herramientas de mayor acceso a los estudios sobre movilidad, fundados en la

interaccion directa con el grupo objeto de investigacion (p. 251). También se utiliza
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informacién secundaria como la censal, entre otras, pero la informacion es limitada y su

periodicidad es baja y sus altos costos.

Por otra parte, se ha evaluado la valoracién que realizan los profesionales en la
planificacion y gestion del transporte de las fuentes de datos tradicionales de movilidad
urbana. A pesar del interés de las fuentes usadas corresponden a métodos poco

dindmicos que requieren constante actualizacion.

De ahi, entonces, que el avance tecnologico abre oportunidades para las TIC y las
redes sociales. Las TIC son el nodo de enlace entre el mundo virtual, donde se encuentra
la informacién, y el mundo fisico, donde se proyecta dicha informacion espacial y
temporalmente. La asociacion entre la TIC y el BIG DATA es fundamental para recoger

datos y transformarlos en informacion.

Osorio y Palomares (2017) citando a Bosque (2015) dicen lo siguiente:
el uso de nuevas fuentes de datos esta cambiando el modo de aproximarse
al estudio de la movilidad urbana, pero todavia hay camino por recorrer
para su consolidacion como fuentes de informacion de movilidad. Es
evidente que estas fuentes presentan inconvenientes, retos que hay que
considerar y que provienen de la propia generaciéon masiva de informacion.
A diferencia de la informacion procedente de encuestas o censos, la
naturaleza desestructurada de los datos implica un trabajo previo de

depuracion, homogeneizacién o preparacion de los datos (p. 260).

En resumen, las fuentes tradicionales como las nuevas tienen ventajas y debilidades.
Para los efectos de un caso de estudios como el que se presenta hay que optar por
aquella mas apropiada y factible de utilizar frente a las condiciones y aplicaciones

disponibles en la realidad.
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CAPITULO lIl. MATERIALES Y METODOS

3.1 Area de estudio

El area de estudio se sitla especificamente en el sector poniente de Chillan, ciudad
capital de la Region de Nuble. La ciudad se encuentra ubicada en el valle del rio Chillan,
dentro de la zona centro sur de Chile, en la depresion intermedia, a los 36°34’ latitud sur,
y los 72° 06’ longitud oeste. Limita al norte con las comunas de San Nicolas y San Carlos;
Al sur con las comunas de Chillan Viejo y Bulnes; al este con las comunas de Pinto y
Coihueco; y al oeste con las comunas de Quillon, Portezuelo y Nipas. Posee como limites
naturales el rio Nuble por el norte y el rio Chillan por el sur (Guajardo, Loyola y Silva,
2009).

- La figura 3 presenta el area de estudio dentro de las distintas jerarquias

administrativas de Chile (region y comuna). Por Ultimo, se puntualiza la ubicacion

del sector residencial Hacienda Nuble 1l de color rojo.

Figura N°3: Ubicacion &rea de estudio.

Fuente: Elaboracion propia.

- El Caso de Estudio corresponde al sector residencial Hacienda Nuble II. Y segun
la inmobiliaria PACAL (2017) es un conjunto residencial consolidado, con una

excelente conectividad, a minutos del centro de la ciudad, centros comerciales,
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empresas de servicios y establecimientos educacionales. También que cuenta con

locomocién a la puerta y préximo a paradero de buses intercomunales.

La figura 4 es una cartografia que localiza del Caso de Estudio (poligono de color
rojo) y la vialidad estructurante existente y proyectada del Plan regulador Comunal,
con las vias expresas (color negro), troncales (existente en color rojo y troncal
proyectada en color oro) y colectoras (existente en color arena y proyectada en
color verde). Por dltimo, la figura 5 especifica las manzanas censales

correspondientes a Hacienda Nuble 1.
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Figura N°4: Cartografia vialidad estructurante existente y proyectada de PRC de Chillan

asociada al Caso de Estudio.
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Figura N°5:
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- Segun el sitio web inmobiliario Doomos (2021) el tipo de vivienda varia en dos
areas totales entre 169 m2 hasta 251 m?, con 3 habitaciones y 2 bafios. En el
periodo de ventas el costo aproximado oscilaba entre 1420 UF a 1630 UF vy el

disefio es pareado y Unico como muestra la figura 6.

Figura N°6: Disefio de casas.

Fuente: Doomos vitrina inmobiliaria (2021).

- La tabla 1 se refiere a los datos por Manzana censal que se pueden extraer
actualmente del Censo 2017.

Tabla N°1: Manzanas censales sector residencial Hacienda Nuble 1.

N° MANZANA COMUNA DISTRITO CENSAL ZONA CENSAL TOTAL PERSONAS HOMBRES MUJERES TOTAL VIVIENDAS VIVIENDAS OCUPADAS

CHILLAN

5

55

25

30

20

19

CHILLAN

43

15

28

22

20

CHILLAN

48

21

27

23

20

®[([N|o|un

CHILLAN

TOTAL

5
5
5

NINININ

50
196

25
86

25
110

26
91

21
80

Fuente: Elaboracion propia, base Censo (2017).

- La tabla 2 muestra a la fecha una membresia homogénea profesional de nivel
superior, cuya edad promedio es al 2016 de 31 afios aproximadamente y al 2021

de 36 afios, lo que refleja un comité vecinal de poblacion adulta joven.
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Tabla N°2: Miembros del Comité Vecinal Hacienda Nuble Il 28-06-2016.

MIEMBROS DEL COMITE VECINAL HACIENDA NUBLE Il 28-06-2016

PROFESION O ACTIVIDAD LABORAL CANTIDAD
PSICOLOGO (A)

LICENCIATURA EN EDUCACION
TRABAJO SOCIAL
ELECTRICISTA

INGENIERO INFORMATICO
INSPECTORA

ESTUDIANTE

ASISTENTE SOCIAL

PROFESOR (A)

TECNICO MECANICO
MECANICA AUTOMOTRIZ
ADMINISTRATIVO

CONTADOR AUDITOR
DOCENTE

MODISTA

NUTRICIONISTA

TECNICO EDUC. DIFERENCIAL
ACADEMICO

INGENIERA PREVENCION DE RIESGO
INGENIERO AUTOMOTRIZ
DUENA DE CASA
PSICOPEDAGODA
ELECTROMECANICO

ROk lWw[NIWFL W

=
(=}

RlRr|Rr|lw|lRr|[,r|Rr|Rr[Rr|R[,|N|[R |, ]|w

EMPLEADA PUBLICA
TOTAL 50
EDAD PROMEDIO DE MIEMBROS DEL COMITE VECINAL

EDAD PROMEDIO 28-06-2016 31,36
EDAD PROMEDIO APROXIMADA ANO 2021 36,36

Fuente: Registro Miembros del Comité Vecinal Hacienda Nuble Il 2016.

3.1.2 Geomorfologia

Segun el PLADECO (2011) La ciudad se enclava sobre una estructura
tecténica de fines del periodo Terciario, en la parte del valle longitudinal
que se identifica con el llano central. Morfolégicamente el terreno de la
ciudad corresponde a una llanura aluvial, con predominio de sedimentos
fluvioglaciares, conformados durante el Cuaternario por la accion de los
rios Nuble y Cato por el Norte y el rio Chillan por el Sur, ambos afluentes

de la gran Hoya hidrografica del Itata. La naturaleza aluvial del enclave de
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3.1.3 Clima

Chillan se confirma por estudios geoldgicos posteriores, hechos a raiz del
terremoto del afio 1939, cuando se efectud una prospeccién a mas de 80 m

de profundidad, sin encontrar roca fundamental. (p. 22).

El PLADECO (2011) menciona que Chillan es un centro con
caracteristicas climéticas claramente identificadas con el resto del Chile
central. Domina el clima templado calido mediterrdneo con estacion seca
en los meses de verano y lluviosa en los meses de invierno, con incidencia
continental o mediterranea. Los meses en donde las lluvias caen con
mayor intensidad se concentran entre mayo y agosto, y el promedio de
precipitaciones anuales supera los 1.000 mm. El mes més caluroso es
enero que registra temperaturas medias de 19,7 °C. Las maximas
absolutas se registran a mediados del mismo mes, donde alcanzan valores
superiores a los 34 °C a la sombra. El mes mas frio es julio que anota
temperaturas que oscilan entre el 1 ©° C y el 5 ° C. Entre las minimas
absolutas mas significativas se registran también en el mes de julio, donde
alcanzan hasta -6 °C. Las bajas notables de temperatura observadas en
este periodo se deben al avance de masas de aire frio polar que penetran
muy al interior del pais y la presencia de la Cordillera de la Costa que
impide que llegue la influencia moderadora del mar. La temperatura media
para un afilo normal segun datos registrados por la estaciébn meteoroldgica

del aerodromo de la Fuerza Aérea de Chile es de 13,05 °C. (p. 23).
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3.1.4 Suelos

Los suelos que predominan en Chillan favorecen la actividad productiva de la ciudad
en cuanto al agro. Los suelos que caracterizan esta area de estudio segun el Plan de
Desarrollo Comunal 2011-2015 de la ciudad son los aluviales de textura liviana y aluvial
de textura gruesa.

Olave (citado en Sepulveda y Sepulveda, 2011) dice que el uso del
suelo urbano se encuentra condicionado por caracteristicas de riesgo a
inundaciones, anegamiento y sismos a los que se encuentra expuesta la
ciudad, este ultimo debido a su emplazamiento al borde de una cordillera
de tipo laminar, que explica la frecuencia del fendmeno sismico. Luego
agrega que estos se ven facilitados dadas las caracteristicas del tipo de
sedimentacion presente en el suelo de la ciudad de Chillan, que debido a
su emplazamiento sobre una gran terraza fluviovolcanica, le otorga al suelo
chillanejo la caracteristica de ser un suelo con una gran cantidad de
sedimentos, constituidos por arenas gruesas de origen volcanico que le
dan una condicién permeable. Sin embargo, en la parte suroeste de la
ciudad predominan sedimentos constitutivos que corresponden a material
de granulometria en general fina, con predominio de arena, mezclas de
arenas, limos, arcillas, que dan al suelo una condicién de impermeables lo
que facilita en esta zona el riesgo de anegamiento e inundaciones, siendo

los sismos un riesgo presente en toda el area de estudio (p. 25).

Estas caracteristicas de sedimentacion presentes en el suelo de la ciudad, que
determinan el grado de permeabilidad y da origen al escurrimiento libre de agua, segun la
capacidad de infiltracion o grado de impermeabilidad que genera anegamiento, apoyado
por la urbanizacién (pavimentacion), son aquellas que deberian ser consideradas a la

hora de pensar en construir, en post de una mejor calidad de vida para los ciudadanos.
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Pese las implicancias del suelo, las caracteristicas fisicas propias del Valle central han
permitido y favorecido, al igual que en muchas ciudades del pais, el desarrollo y
ocupacion del hombre, asi como también su vida en sociedad. Asi, caracterizada la zona,
la cual comprende el area de estudio, desde un punto de vista geomorfologico, ella se
presenta como una planicie suavemente ondulada, con una baja pendiente existente, lo
cual posibilita un crecimiento y expansion urbanos sin mayores restricciones para la

poblacion y desarrollo de la ciudad.

3.1.5 Hidrografia

Segun PLADECO (2011) el rio méas importante que cruza esta comuna
es el rio Nuble, homénimo a la region, nace desde los Nevados de Chillan y
el limite con Argentina, este rio limita las comunas de Chillan y Portezuelo.
También por el lado Norte de Chillan se encuentra el rio Cato que se une al
Rio Nuble cerca de la Ruta Talca-Chillan. La comuna es atravesada por el
estero "Las Toscas", que aparece cerca de la avenida Paul Harris por el
norte, pasando por la avenida Andrés Bello, hasta llegar a la calle
Chacabuco, en direccién hacia el suroeste, pasando por el centro cerca de
avenida Collins, para luego seguir la direccion de avenida La Castilla para
continuar al lado de la linea férrea, hasta finalmente unirse con el rio
Chillan. El segundo estero es el llamado "Las Lechuzas" y se ubica al sur
de la ciudad y delimita las comunas de Chillan y Chillan Viejo. El rio Chillan,
que pasa por el sur, aparece en la localidad de Las Mariposas y El
Emboque, cercana a la Avenida Alonso de Arcilla, luego cambia su
direccion en forma de "S" en el sector de Rio Viejo, siguiendo en direccion
oeste y pasando por el sur de Chillan Viejo por la Ruta 5 Sur (hacia
Bulnes), hasta tributar al rio Nuble cerca de la localidad de Confluencia (p.

23).
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3.1.6 Poblacion

La ciudad de Chillan tiene una trayectoria larga en términos politico administrativo,
como cabecera provincial y ahora regional. Debido a su importancia concentr6 edificios
publicos y derivaciones de servicios publicos, que la transformé en un centro urbano
dindmico, con comercio y otros servicios privados, haciendo de ella un centro de atraccién
en su entorno compuesto por comunas con poblacién de mayor ruralidad, aledafas y

contiguas, asi como, de otras provincias o regiones actuales vecinas.

Segun Espinoza (2014) la evolucion demogréfica de Chillan y Chillan Viejo muestra un
aumento sostenido de la poblacion. El aumento demografico de Chillan no se explica sélo
por el crecimiento vegetativo de la poblacién, sino que también por movimientos
migratorios campo-ciudad, incentivados por las mejores expectativas de calidad de vida
que ofrece Chillan, en su rol de centro administrativo, comercial, de servicios y generador
de empleos (p. 182). Comunas rurales de la periferia chillaneja pierden constantemente
poblacion que emigra a la ciudad centro provincial en un movimiento poblacional de larga
duracién. La tasa de crecimiento poblacional de la comuna de Chillan entre el censo del
2002 y el 2017 fue de 14,07%. A continuacion, ver la tabla 3y figura 7.

Tabla N°3: Crecimiento de la Poblacion Comuna de Chillan censo 2002 y 2017.

UNIDAD TERRITORIAL CENSO 2002  CENSO 2017 VARIACION %

COMUNA DE CHILLAN 161.953 184.739(14.07
REGION DEL BIOBIO 1.861.562| 2.037.414|9.45
PAIS 15.116.435| 17.574.003|16.26

Fuente: Censo de poblacion 2002 y 2017.

Figura N°7: Grafica variacion poblacional censo 2002-2017.

variacion (3%)

= Chillsn Regién del Riobio Pais

Fuente: Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales FLACSO-Chile (2018).
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Para los chillanejos(a) el terremoto y tsunami del 2010 acrecent6 significativamente la
poblacion en la ciudad de Chillan. Otro dato relevante es el caracter eminentemente
urbano de la comuna, que segun el censo del 2002 representaba poco mas del 91% de la
poblacion. Sin embargo, la comuna esta rodeada de comunas aledafias con poblacion

con mayor habitabilidad rural, como se puede apreciar en la figura 8.

Figura N°8: Influencia de la comuna en el contexto provincial 2011-2015.
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Respecto a la densidad poblacional Espinoza (2014) sostiene que: “es un buen
indicador para determinar el grado de concentracion de los habitantes en un territorio” (p.
104). Y agrega:

La comuna de Chillan es la que presenta el mayor valor de densidad y
una tendencia al alza desde el afio 1992 hasta la fecha. Cabe agregar que
el crecimiento de la ciudad se ha desarrollado fundamentalmente de forma

horizontal, a expensas de suelos de aptitud agricola en areas rururbanas
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de la zona oriente y nororiente de Chillan. El crecimiento vertical, por medio
de la densificacion predial y la construccién de edificacion en altura no ha
sido relevante, pese a que en los Ultimos afios se esta activando con la
ejecucion de al menos 5 proyectos de construccion de edificios (Avenidas
O’ Higgins, Diego de Almagro y Padre Hurtado). Y posteriormente nuevos

proyectos en direccion de densificacion vertical (pp. 104-105).

3.1.7 Migracién campo ciudad

Dicen Maturana, Rojas y Poblete (2016) que el proceso de migracion interior entre
1982 y el 2002 de las comunas aledafias a la ciudad de Chillan se caracterizaba por

representar a una poblacion joven con bajos grados de escolaridad (p. 727).

En general, los autores refieren que inicialmente el movimiento campo ciudad es
incipiente y que gradualmente van cobrando fuerza de acuerdo a los avances
tecnolégicos, que en situaciones diversas pueden incluso, invisibilizar su manifestacién
conocida, bajo modalidades de traslados cotidianos por actividades laborales, acceso a
servicios educacionales y recreativo, dado que la atraccién urbana dice relacion con
temas como la vivienda y los subsidios sociales 0 a mejoras en transporte y trabajo. En

cuanto a la vivienda los agentes inmobiliarios juegan un papel determinante (p. 729).

Finalmente, Maturana et al. (2016) destacan el flujo migracion-conmutaciéon que puede
extremarse, lo que invita a reflexionar frente a una planificacion futurista del territorio a
objeto de evitar tendencias de mayor concentracion; en la materia, tales hechos se
anticipan a acontecimientos de alta contingencia actual y que ameritan estudios de mayor
profundidad (p. 746).

Por cierto, cabe considerar el papel de las tecnologias de comunicacion e informacion
actualmente presente y las condiciones que generan como, por ejemplo: el teletrabajo,
aunque no es el Unico factor en juego para el desplazamiento de la migracion de tipo

conmutacion.
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3.1.8 Servicios y comercio

En servicios y comercios Espinoza (2012) destaca que la ciudad de Chillan concentra
servicios publicos y gubernamentales con roles administrativos definidos, lo que hace del
lugar un centro urbano activo, con actividades comerciales y otros servicios, afianzando
gradualmente un nucleo urbano altamente dinamico y atractivo mas alla de sus limites.
Todo lo cual se ha fortalecido con la creacion de Nuble region. Lo cual es un hecho que
requiere atender frente al crecimiento urbano expansivo al margen del centro histérico (p.
101).

3.1.9 Expansién urbana

Sepulveda y Sepulveda (2011) se refieren al proceso de expansion territorial de la
ciudad de Chillan que se ha orientado hacia el margen de la urbe, a través de la
construccién de villas, y éareas residenciales que han extralimitado el &area urbana
generando una diversidad fisica, espacial y social conformando una zona urbana
desigual. Por lo demas como nlcleo administrativo regional es altamente influyente en
todo su hinterland urbano y agrario, ejerciendo funciones de apoyo a actividades
productivas y comerciales, constituyéndose en un centro de servicios, equipamiento,

infraestructura y residencial (p. 9).

En sintesis, como lo indican Az6car, Sanhueza y Henriquez (2003): El
crecimiento urbano de Chillan ha sido espontaneo e inorganico y la ciudad
muestra marcadas diferencias morfolégicas, con problemas de integracién
y comunicacion entre los distintos sectores y barrios. No existe una relacion
funcional entre las sub-ciudades o barrios, cada area mantiene sus
especificidades y reproduce su propio desarrollo, como también se vincula
de manera diferente con el entorno rural inmediato. No existen elementos
urbanos que den continuidad a la ciudad, sino mas bien hay ciertos
elementos estructurantes que actian como barrera al crecimiento e

integracion urbana, como son la via férrea (pp. 90-91).
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3.1.10 Segregacion urbana

Dice Pinto (2006) que: a partir de la instauracion del modelo de libre
mercado, la dinamica del cambio nos muestra la importancia del uso
residencial en el crecimiento de la ciudad y la existencia de un proceso
urbano de segregacion espacial. Es asi como el cambio urbano con altas
densidades esta asociado a zonas pobres y vulnerables, sector suroriente
de la ciudad, mientras el cambio con baja densidad, a zonas no pobres y
segmentos de poblacién de ingresos medios-altos, sector nororiente de la
ciudad. La poblacion de ambas zonas presenta diferentes perfiles
socioecondmicos, que a su vez reflejan diferentes patrones de localizacion

en contextos especificos de paisaje (p. 93).

De manera gue los sectores socio econémico alto y medio configuran nuevos barrios
residenciales separados del perimetro urbano pero que carecen de equipamiento
suficientes para satisfacer sus necesidades mas inmediatas. Por su parte, en la parte
suroriente de la ciudad, los intereses politicos del Estado, orientados por una fuerte
demanda de viviendas basicas para grupos sociales de bajos ingresos, ha sido uno de los
factores que explica los nuevos desarrollos inmobiliarios que carecen de urbanizacién
adecuada, equipamiento, infraestructura de transporte y precarias condiciones
ambientales. Otro sector creciente oeste centro, corresponde a estratos medios jévenes,

en el eje Ecuador y Camino Lantafio.
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3.2 Métodos

3.2.1: Investigacion y Método

Figura N°9: Esquema de investigacion y método.

Pregunta de investigacion
¢Qué factores geo territoriales, culturales y actitudinales hacen
que el usuario de los medios de transporte en Chillan prefiera
el uso del automovil frente a la planificacion vigente del
transporte en Chile y la experiencia global de las Smart Cities?

Objetivo general
Analizar los factores geo temitoriales, culturales y
actitudinales asumidos por los usuarios de los medios
del transporte en la ciudad de Chillan, a partir de un

estudio de caso vecinal.

> Analisis normativo y

Objetivos especificos

conceptual

1.- Contextualizar mediante
cartografias e imagenes, las
distintas escalas territoriales y
elementos estructurales de la
vialidad, referidos al caso de
estudio Hacienda Nuble |1

Utilizacion de Sistemas de
informacion Geografica a partir
de datos obtenidos en el
Censo 2017 y IDE para
caracterizacion del area de
estudio. Utilizando software
ArcGIS 10.4

2 - Describir percepciones y
conductas territonales no
visibilizadas en la planificacion
del transporte para establecer
una narrativa referida a la
opcion de los usuarios por el
preferente del automaovil.

Utilizacion de metodologia
etnografica mediante
entrevistas semiestructuradas
a:

Vecinos de Hacienda Nuble II.
Expertos y especialistas

3.- Identificar capacidades
territoriales y actitudinales
relacionadas a elementos de
las Smart Cities.

Utilizacién de metodologia
etnografica mediante
entrevistas semiestructuradas
a:

Vecinos de Hacienda Nuble I1.
Expertos y especialistas

Fuente: Elaboracion propia.

Resultados de la investigacion
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3.2.2 Desarrollo de método y técnica

Como se anticipd al comienzo de esta investigacion, en la actualidad la planificacion
del transporte urbano en Chile promueve el uso del transporte publico, la bicicleta y el
desplazamiento a pie frente al uso expansivo del automdévil; y a nivel global, se han
experimentado estrategias basadas en la sostenibilidad, la eficiencia y el uso de las TIC
para lograr un correcto funcionamiento de los sistemas de transporte publico y privado
como un componente de la nocién de Smart Cities. Frente a lo cual se interroga entonces,
sobre: ¢Qué factores geo territoriales, culturales y actitudinales hacen que el usuario de
los medios de transporte en Chillan prefiera el uso del automovil frente a la planificacién
vigente del transporte en Chile y la experiencia global de las Smart Cities?

En dicho marco, el objetivo general asumido ha sido: Analizar los factores geo
territoriales, culturales y actitudinales asumidos por los usuarios de los medios del
transporte en la ciudad de Chillan, a partir de un estudio de caso vecinal en el sector

residencial Hacienda Nuble II. De ahi que, se indagaron elementos tales como:

- Elementos geo territoriales y culturales propios del habitante hacia la ciudad. La
incidencia climatica y la intermediacién urbano rural.

- La experiencia del habitante lugarefio y las practicas de movilidad urbana.

- Lavaloracion del uso del automovil por los usuarios frente a otras opciones.

- Laidentificacion de factores que inciden en la preferencia por el uso del automévil.

- Lavaloracion de los distintos factores por parte de la poblacion pone de manifiesto
la importancia de considerar la escala local.

- El uso de las TIC y su relacién con la movilidad, el transporte y la participaciéon
ciudadana. Y su papel transversal como herramientas articuladoras que
garanticen, y en su caso faciliten, la cohesién social y la sustentabilidad.

- Elementos de la educacion ciudadana en sustentabilidad a partir del

comportamiento del habitante a escala espacial actual frente al uso del automavil.
El disefio de la investigacion es cualitativo a partir de orientaciones de investigaciones

previas vista en la parte conceptual y adaptadas a este estudio. En este marco, se

destaca lo que sigue:
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El estudio de caso se enmarca en una perspectiva etnogréafica, tanto como método
como técnica, dado que permite explorar en la experiencia vivencial y con ello
abordar elementos no visibilizados en la materia de transporte y el uso del
automovil, y en lo especifico, considerar elementos no visibilizados. Esta
perspectiva permite ademas comprender el modo que las personas entienden el
mundo, aportando a la redefinicion de marcos tedricos y principalmente el

planteamiento de nuevas interrogantes.

El caracter cualitativo de la investigacion se aprecia por el uso de las técnicas
aplicadas, como lo fueron las entrevistas semiestructuradas a ciudadanos que
estaban en dimensiones distintas; mundo de la planificacion del transporte y
percepcion de los habitantes del area de estudio. En parte de ella, se utilizé6 como
instrumento de medicion perceptiva la escala Likert que, segin Matas, A. (2018)
constituye un instrumento psicométrico donde el encuestado debe indicar su
acuerdo o desacuerdo en un rango determinado sobre una afirmacion (p. 39). Para
el caso, incluyo una escala de cinco categorias: muy alto, alto, medianamente alto,
bajo y muy bajo, lo que permitié un analisis de frecuencia complementario al andlisis

etnogréfico.

A partir de los factores geo territoriales, culturales y actitudinales antes
mencionados el estudio se caracteriza por la importancia de las preguntas como

opcion metodoldgica, a partir de la pregunta de investigacion.

La entrevista aplicada fue orientada a la movilidad domiciliaria y se basé en el
estudio de Resistencia y Corrientes sobre las areas metropolitanas en Argentina. La
percepcion de los usuarios frente al tema de movilidad urbana no es una
perspectiva normalmente utilizada en los sistemas de planificacion y gestion del
transporte y menos la vision vivencial de los habitantes de un grupo poblacional
como aporte a mejorar los estudios de transporte urbano. Esto queda confirmado en
el estudio de la Comision Asesora Presidencial (Pro-Movilidad Urbana, 2014, pp. 52-
54).

Su aplicacion, en el primer caso, involucrd a quince vecinos de Hacienda Nuble Il a

través de una seleccion intencionada y voluntaria, usuarios regulares de distintos
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modos de transporte. En el segundo caso siete expertos y especialista directos e

indirectos del planeamiento regional y comunal.

- La seleccién de los vecinos entrevistados tiene como criterios de representacion la
homogeneidad del sector residencial Hacienda Nuble 1l, lo cual considera la
reproduccion de la informacién lograda como limite de saturacidon no absoluto. En
este estudio, como lo analiza Orteja-Bastidas (2020): la idea de saturacion va mas
alla de la usual interpretacion que la sitia como un punto final absoluto, porque no
es una regla rigida que asegure al investigador una tematizacion final de la
experiencia, por el contrario, en ella se deja entrever un proceso reflexivo que obliga
a preguntar como construimos y nos reconstruimos en el proceso investigativo. Lo
que permite al investigador reflexionar hacia una mayor apertura de la experiencia y

conduce a recuperar la dimensién activa del saturar y no como un limite (p. 289).

La recoleccion de informacion tanto al habitante de Hacienda Nuble I como expertos
fue influida por la situacion de COVID 19 en el mundo; esto significod la reduccién de la
cantidad de entrevistados y de especialistas. Junto a ello se destaca que en el caso de la
entrevista se requiere un alto nivel de confianza que no todos los participantes deseaban
experimentar. De ahi el nimero de personas involucradas en el estudio, ya mencionadas

en el parrafo anterior.
La informacién obtenida, tanto de los habitantes del area de estudio como los de los

especialistas, se tabuld en la herramienta Excel y luego se realizé una serie de gréaficos

que permitieran caracterizar a la poblacion entrevistada.
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CAPITULO IV. RESULTADOS
4.1 Resultados obtenidos de los habitantes del sector Residencial Hacienda Nuble II

4.1.1 Caracterizacion de la poblacién

Tabla N°4: Participantes de la entrevista semiestructurada a residentes de Hacienda Nuble II.

PARTICIPANTES ENTREVISTA A RESIDENTES
DE HACIENDA NUBLE I
ACTIVIDAD O PROFESION m
CONTADOR AUDITOR
PSICOLOGO m
FUNCIONARA CARABINERO m
MINISTRO RELIGIOSO m
[ —
INGENIERO INFORMATICO m
DISENADORA GRAFICA 31
FUNCIONARIO PUBLICO ha2
COMERCIANTE
FUNCIONARIO DE LA SALUD m
39

PROFESORA BASICA
COMERCIANTE

TECNICO EN PREVENCION Y EN
REHABILITACION EN
DROGODEPENDENCIA

INGENIERO EN MAQUINARIA Y

VEHICULO AUTOMOTRIZ

ELECTRO MECANICO m
PROMEDIO EDAD _

Fuente: Entrevista Semi-Estructurada aplica en el estudio de caso Hacienda Nuble Il 2021.

La tabla 4 presenta los participantes de la entrevista semiestructurada a residentes de
Hacienda Nuble I, que tienen una edad promedio de 41 afios y en general se caracterizan
por desempeiiar actividades de nivel profesional. El 86,7% de los entrevistados declaro
haber vivido en Chillan desde su infancia y en consideracién de su perfil profesional
generalizado, se puede estimar como un grupo de capas medias.

Cabe agregar que de acuerdo con los datos del Comité vecinal actualizado al 2021,
presente en la tabla 2, los entrevistados exceden en edad aproximada de cinco afios, a
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los primeros. Lo que permite sefialar que como grupo vecinal representan una generacion
nacida alrededor de los afios 1980-1985, formados en un periodo en que Chile crecio
econdmicamente de manera acelerada bajo una orientacién de libre mercado y consumo
individual acrecentado con efectos en la profesionalizacion de la nueva generacién y

acceso a recursos de consumo Y financieros disponibles en el mercado.

4.1.2 Modos de desplazamiento frecuente por motivo de viaje

Tabla N°5: Modo de desplazamiento frecuente por motivo de viaje:

TRABAJO | ESTUDIO | COMPRA | oOcCIO SALUD | GESTION | FAMILIA
1 0 0 3 0 1 0 5.44

BICICLETA 1 0 0 3 0 0 0 1,08
U OTRO
SIMILAR

AUTO 1 8 13 7 9 7 13 73,91

BUS O 0 0 0 0 0 0 0 0

MICRO

TAXIO 1 0 1 1 5 1 2 17,40
SIMILAR

TAXI 1 0 1 0 0 1 0 217
COLECTIVO

MOTO 0 0 0 0 0 0 0 0

Fuente: elaboracion propia, a partir de entrevista a usuarios sector Residencial Hacienda Nuble II
en estudio de Caso.

Figura N° 10: Modos de desplazamiento frecuente por motivo de viaje.

217%

=APIE =BICICLETAU OTRO SIMILAR =AUTO =BUS O MICRO = TAX| O SIMILAR =TAX| COLECTIVO =MOTO

Fuente: Elaboracioén propia.
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Referido a la tabla 5 y figura 10: en general el uso habitual del automévil en el sector
de Hacienda Nuble Il es frecuente en la mayoria de los motivos de viaje, en una
proporcion bastante alta. Del total de quince usuarios, so6lo dos indicaron desplazamiento
no concentrado en automovil propio; en una situacién, por placer de caminar a pesar de
tener auto de su propiedad; y otra, por usar auto colectivo, taxi o Uber. En relacion con el
uso del transporte publico su utilizacién fue considerada excepcional. La sumatoria
porcentual de modo de desplazamiento en auto, taxi o similar y colectivo es igual a
93.48% de los desplazamientos por motivo de viaje de los usuarios del sector en estudio.
Y en el automovil privado de 73.91% de los mismos. Respecto a la bicicleta su uso
represento 1,08% vinculado a un uso recreacional o de placer. No se indico uso de moto.

4.1.3 Percepcion del uso del automavil en Chillan y en Hacienda Nuble Il antes de la
pandemiay en pandemia

Tabla 6: Percepcion del uso del automdvil en Chillan y en Hacienda Nuble Il antes de la
pandemiay en pandemia porcentualmente.

CHILLAN MUY ALTO ALTO MEDIANAMENTEALTO BAJO MUY BAJO TOTAL

ANTES DE LA 46,7% 26,7% 26,6% 0% 0% 100%
PANDEMIA

EN PANDEMIA 60% 26,7% 13,3% 0% 0% 100%
HACIENDA MUY ALTO ALTO MEDIANAMENTE ALTO BAJO MUY BAJO TOTAL %
NUBLE Il

ANTES DE LA 26,7% 40% 33,3% 0% 0% 100%
PANDEMIA

EN PANDEMIA 53,3% 6,7% 40% 0% 0% 100%

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a vecinos Hacienda Nuble II.
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Figura N° 11: Percepcion del uso del automévil en Chillan y en Hacienda Nuble Il antes de la
pandemiay en pandemia porcentualmente.

70,00%
60,00%

50,00%

40,00%
30,00%
20,00%
10,00% I
0,00% I

ANTESDE LA EN PANDEMIA EN ANTES DE LA EN PANDEMIA EN
PANDEMIA EN CHILLAN CHILLAN PANDEMIA EN HACIENDA NUBLE Il
HACIENDA NUBLE Il

EMUY ALTO ®ALTO mMEDIANAMENTEALTO ®=BAJO =MUY BAJO

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a vecinos Hacienda Nuble I1.

En general, la percepcién de las vecinas y vecinos entrevistados se concentran en las
categorias de muy alto, alto y medianamente alto; no hay referencias a las categorias de

bajo o muy bajo.

Por otra parte, en pandemia, en ambos casos (Chillan y Hacienda Nuble 1), poco mas
de la mitad de los entrevistados indica que el uso del automovil es muy alto. Ahora, si
sumamos la categoria de muy alto y alto alrededor de dos tercios considera que el uso del

automovil es percibido como intensivo.
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4.1.4 Usos de las TIC en el desplazamiento cotidiano de los residentes Hacienda
Nuble II

Tabla 7: TIC utilizada para organizar la actividad o desplazamiento diario en la ciudad y sus
alrededores.

TIC EEE
UBICACION Y GESTORES DE RUTAS MEDIANTE APLICACIONES MOVILES 14 31,1
COMERCIO ELECTRONICO MEDIANTE REDES SOCIALES SITIOS WEBY APLICACIONES 6 13,3
MOVILES
PAGO ELECTRONICO MEDIANTE PAGINAS WEB Y APLICACIONES MOVILES 6 13,3
INFORMACION VECINAL A TRAVES DE REDES SOCIALES MEDIANTE APLICACIONES 5 11,1
MOVILES
TELETRABAJO MEDIANTE COMPUTADORAS O APLICACIONES MOVILES 4 8,9
INFORMACION DE SERVICIOS DE LA CIUDAD MEDIANTE SITIOS WEB O APLICACIONES 4 8.9
MOVILES
ESTADO DEL TIEMPO EN LA CIUDAD MEDIANTE SITIOS WEB O APLICACIONES MOVILES 3 6.7
INFORMACION DE RADIO LOCAL 2 4.4
INFORMACION MEDIO AMBIENTAL Y RESTRICCCIONES MEDIANTE SITIOS WEB O 1 2,2
APLICACIONES MOVILES

Fuente: Elaboracion propia a partir de la entrevista aplicada en el sector Residencial Hacienda
Nuble 1.

Figura N°12: TIC utilizada para organizar la actividad o desplazamiento diario en la ciudad y
sus alrededores.

INFORMACION RADIO LOCAL;
9

40%

INFORMACION

SERVICIOS;
8,90%

UBICACION Y GESTORES DE
RUTAS; 31,10%
INFORMACION VECINAL; 11,10%

COMERCIO ELECTRONICO; 13,30%

PAGO ELECTRONICO;
13,30%

ESTADO

INFORMACION MEDIO AMBIENTAL Y
RESTRICCIONES; 2,20% 0, TELETRABAJO;
8,80%

= UBICACION Y GESTORES DE RUTAS = PAGO ELECTRONICO

= TELETRABAJO ESTADO DEL TIEMPO

= INFORMACION MEDIO AMBIENTAL Y RESTRICCIONES = COMERCIO ELECTRONICO

= INFORMACION VECINAL = INFORMACION DE SERVICIOS

= INFORMACION RADIO LOCAL
Fuente: Elaboracioén propia.
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En el sector Residencial Hacienda Nuble II, el uso de las TIC en la actividad o
desplazamiento diario en la ciudad y sus alrededores es generalizado, en especial
respecto a: “ubicacion y gestores de rutas mediante aplicaciones moéviles (Google Maps,
Waze, etc.)’, lo que es consistente con el uso masivo del automévil en Hacienda Nuble I;
le siguen “comercio electronico ..., y pago electrénico...”, gestiones que evitan
desplazamientos presenciales y constituyen formas de desplazamiento virtual via redes
electronicas. Cabe también destacar las redes vecinales que en la realidad del lugar en
estudio tiene una funcién notable, en comercio informal, seguridad y demanda frente a
problemas de la comunidad. Lo que muestra una realidad singular como caso de
expansion en el habitante de capacidades de movilidad con uso efectivo o presencial y
virtual de desplazamiento por la ciudad, su entorno inmediato, el pais y el mundo. Si,
llama la atencion, la baja mencion de “Informacion medio ambiental y restricciones:

mediante sitios web o aplicaciones moéviles” (Ver tabla 7 y figura 12 de resultados).

A la inversa o paradojalmente, respecto al conocimiento sobre ciudades inteligentes,
solo dos vecinos manifestaron conocer o tener una idea aproximada sobre el tema y dos
hicieron referencias a sustentabilidad asociada basicamente a reciclaje y contaminacion.
En consecuencia, se vive una realidad inmersa en el uso de herramientas inteligentes
provista en el mercado tecnoldgico nacional y mundial; sin embargo, se desconoce el
paradigma de las Smart Cities o ciudades inteligentes. Finalmente, cabe indicar que el

ciudadano de aqui, le interesa saber sobre la materia y quizas sea posible que ocurra.
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4.1.5 Factores considerados por los entrevistados del sector residencial Hacienda

Nuble Il en el uso preferente del automovil

Tabla N°8: Distribucién de entrevistados por factor inicialmente mencionado entre otros
respecto al uso frecuente del automaovil por ellos y 0 sus vecinos.

COMODIDAD: el auto es una prolongacion de la casa; viajar con aire acondicionado; la rapidez del vehiculo 8 SH) 8
respecto a la locomocion colectiva; rapidez, ahorro de tiempo y evitar atrasos; independencia; cuesta tomar
locomocién.

TRABAJO: |a llegada horaria, rutas de micro mal definidas y todo llega al centro; la mayoria del vecindario tiene 3 20
auto; el auto abarca todo y es una necesidad; llevar a los hijos al colegio.

SEGURIDAD: ademas de llegar a tiempo a destino; y tener sillas de seguridad para nifios no disponible en otros 2 13,3
medios de transporte; junto a tener acceso al automavil.

RAPIDEZ: los tiempos, no demorarse, la locomocion es poca, después de las 20 horas la locomocién publica 1 6,7
desaparece.

UNA NECESIDAD: para todas las actividades (la bicicleta para el ocio). 1 6,7

Fuente: Elaboracion propia a partir de la entrevista aplicada en el sector Residencial Hacienda
Nuble I1.

Figura N°13: Distribucién de motivos de los habitantes de sector residencial Hacienda Nuble
Il por preferencia del automovil.

UNA NECESIDAD:;
6,70%

RAPIDEZ; 6,70% Q

SEGURIDAD; 13,30%

COMODIDAD;
53,30%

TRABAJO; 20%

=COMODIDAD =TRABAJO = SEGURIDAD RAPIDEZ =UNA NECESIDAD

Fuente: Elaboracion propia.

Entre los factores mencionados, la comodidad es destacada por la mayor parte de los
entrevistados como se observa en la tabla 8 y figura 13. Al auto se le considera una
prolongacion de la casa, con aire acondicionado y la ventaja de la rapidez frente a la

locomocién publica. El trabajo es otro factor determinante por la llegada horaria y es un
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medio que abarca todo el que hacer externo al trabajo y la casa (la casa en movimiento)
con inclusién de los hijos. El auto da seguridad frente a otros modos de transporte,
permite llegar a tiempo y tiene elementos de confort superior a las alternativas. La rapidez
mencionada en primera instancia una sola vez, es transversal a todos los factores antes
destacados y es fundamental en el modo de vida existente. Finalmente, el auto como una

necesidad, parece representar una exigencia basica en el desplazamiento cotidiano.
4.1.6 Percepcion del uso habitual y masivo del automovil en Chile

Tabla N°9: Percepcién del uso habitual y masivo del automaovil en Chile respecto a la forma
de vida individuales instalada en el pais:

MUY ALTO ALTO MEDIANAMENTEALTO |BAJO | MUY BAJO

53,3% 13,3% 26,7% 0,0% 6,7%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la entrevista aplicada en el sector Residencial Hacienda
Nuble 1.

Figura N°14: Percepcion del uso habitual y masivo del automévil en Chile respeto a la forma
de vida individuales instalada en el pais.

MUY ALTO w=ALTO sMEDIAMAMENTE ALTO BAJO  w MUY BAJO
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Fuente: Elaboracion propia.
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Sobre la percepcion del uso habitual y masivo del automoévil en Chile respecto a la
forma de vida individual instalada en el pais: la mitad mas 1 indic6 claramente que si. Y
otros 2 alto y cuatro medianamente alto. Un caso sefialdé que era muy bajo. Como se

observa en la tabla 9 y figura 14.

4.1.7 Factores geo territoriales y culturales resultantes

- Clima:

Figura N°15: Incidencia del clima en la opcion del automavil.

CLIMA NO
INCIDE; 13%

CLIMA INCIDE; 87%

= CLIMANO INCIDE = CLIMA INCIDE
Fuente: Elaboracion propia.

En la narrativa respecto al clima, de un total de 15 vecinos 13 perciben que las
temperaturas extremas si inciden en la opcion del automévil, porque llueve mucho o en
verano el calor es intenso, y el frio en invierno también y hay que proteger especialmente
a los hijos. La comodidad del aire acondicionado es clave en invierno y verano. También
se agrega al factor climatico -aqui visto- la idea de que el auto es hoy una necesidad
acorde a la rapidez de la vida actual. La alternativa de la locomocion publica en atencion
al factor temperatura es poco atractiva, los malos olores en microbuses y el hacinamiento

en auto colectivo es un elemento en contra (ver figura 15).

Sobre el uso de otros modos de transporte en su relacion con las temperaturas se ha
dicho que: “en verano la gente sale a caminar después de las 19 horas; y también puede
usarse la moto y la bicicleta, ademas, “tipo tres de la tarde, es muy grato trasladarse en
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moto”. Es decir, incide el clima (lluvias, frio y calor) en el uso de los medios de transporte,

de manera directa e indirecta.
- Cultura rural urbana:

Respecto a la incidencia de la denominada “cultura rural urbana” sobre el uso
preferente del automévil por sobre otros medios de transporte en la ciudad, la nocion es
parte de mixtura perceptiva, que se puede reconocer en palabras tales como: “trabajo en
Coihueco (Comuna aledana a Chillan) y se usa el caballo, la bicicleta y el auto”; luego,
también se habla del “clima, junto a la locomocién colectiva limitada, al mal disefio y uso
de las ciclovias; frente, a la opcion preferente del automovil valorado como una necesidad
y de manera conclusiva por la afirmaciéon de que: “en realidad tiene que ver con el modo
de vida actual”; también: “que el auto igual esta presente en el sector rural y en especial la
camioneta”, o lo dicho respecto a que “no hay cultura, porque se pierde con los anos”; asi
como, la reiteracion de que el auto es una necesidad, todavia mayor con la pandemia. Y
finalmente, que no es un rasgo cultural de Chillan, sino mas bien una necesidad a

accesibilidad de trasporte de cada usuario.

4.1.8 La formacion y educacién sobre el impacto ambiental de los modos de

transporte

Tabla N°10: La entidad de formacidon y educacién sobre el impacto ambiental de los distintos
modos de transporte.

OPCION %

LA ESCUELA BASICA Y MEDIA 5 333
EDUCACION SUPERIOR 2 133
MEDIOS DE COMUNICACION 4 26,7
NINGUNA 2 133
EN LA FAMILIA 1 67
EN LA COMUNIDAD DONDE VIVE 1 67

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semiestructurada a vecinos Hacienda Nuble II.
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Figura N°16: Entidad de formacidon y educacién seleccionada respecto al impacto ambiental
de los distintos modos de transporte.

EN LA COMUNIDAD
DONDE VIVE; 6,70% |

EN LA FAMILIA;
6,70%

LA ESCUELABASICA
Y MEDIA; 33,30%

NINGUNA; 13,30%

MEDIOS DE
COMUNICACION;
26,70%

EDUCACION
SUPERIOR;
13,30%

s LA ESCUELA BASICA Y MEDIA = EDUCACION SUPERIOR
= MEDIOS DE COMUNICACION = NINGUNA
= EN LA FAMILIA = EN LA COMUNIDAD DONDE VIVE

Fuente: Elaboracion propia.

Como se observa en la tabla 10 y figura 16 la entidad con mayor proporcion considerada como
formativa y educadora respecto al impacto ambiental de los modos de transporte fue la educacion
bésica y media, seguida por los medios de comunicacion y en menor porcentaje la educacion
universitaria, y finalmente tanto la familia como la comunidad donde se vive. Sin embargo, la
funcion formativa y educativa sobre el impacto ambiental de los modos de transporte, fue calificada

como escasa e insuficiente.
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4.2 Resultados obtenidos de entrevista semi estructurada a expertos y gestores de

la planificacién urbana

4.2.1 Percepcidn experta sobre ciudades inteligentes

- Percepcion experta para que Chillan pueda aspirar a constituirse en ciudad
inteligente.

Tabla N° 11: Percepcién experta para que Chillan pueda aspirar a constituirse en ciudad
inteligente.

TIENE MUCHOS EN PARTE TIENE TAL VEZ EN UN TIENE MUY POCOS | ESTA CERCA DE LA
ELEMENTOS ELEMENTOS GRADO INTERMEDIO NADA
POTENCIALES POTENCIALES

42,9% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3%

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a Expertos y gestores de la
planificacién urbana.

Figura N° 17: Percepcion experta para que Chillan pueda aspirar a constituirse en ciudad
inteligente.

50,00%
45,00%
40,00%
35,00%

30,00%
u TIENE MUCHOS
ELEMENTOS POTENCIALES 25,00%

m EN PARTE TIENE
ELEMENTOS POTENCIALES

20,00%
= TAL VEZ EN UN GRADO

INTERMEDIO
15,00%

= TIENE MUY POCOS
10,00%
u ESTA CERCA DE LA NADA
5,00%
0,00%

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a Expertos y gestores de la
planificacién urbana.
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La percepcién experta respecto a la aspiracion de Chilldn de constituirse en ciudad
inteligente, si bien 3 expertos indican que tiene muchos elementos potenciales para
constituirse en Smart City, el resto se distribuye en cada una de las categorias
secuenciales a la superior de la escala Likert aplicada; lo que denota, en nimero, una
suerte de dispersion que, sin embargo, en la narrativa perceptiva es mayoritariamente
creible, salvo en las dos Ultimas categorias. En consecuencia, se ve a la ciudad de Chillan
como un lugar con condiciones potenciales de llegar a ser una ciudad inteligente (ver
tabla 11y figura 17).

Dice un experto a propoésito de antecedente que favorecen a Chillan en su condicién
de ciudad intermedia para constituirse en ciudad inteligente, el hecho de ser capital de
una nueva region, la ciudad esta inserta en un contexto de nueva gobernanza y
crecimiento en muchas areas (econdémico, capital humano, planificacién urbana, recursos
publicos y privados. De igual forma, otro experto sostiene en relacién con la dimension
econdmica, la ciudad tiene el potencial humano, proyeccién internacional asociado a las
condiciones turisticas de la zona enlazada fuertemente con el medio ambiente, proyeccion
tecnolégica basada en el desarrollo de nuevas tecnologias y formas de comunicarse. Bajo
la mirada de cohesién social, ciudad del tamafio de Chillan cuentan con todo un potencial
para desarrollar acciones coordinadas de movilidad y transporte asociada a una
planificacion urbana que tenga por objeto mantener y preservar la calidad de vida de sus
habitantes ayudado por una gestiébn publica y gobernanza con enfoque social. Sin
embargo, agrega otro entrevistado, para ello: “requiere que sus autoridades elaboren
planes a mediano y largo plazo, lo que no ha ocurrido hasta ahora. Aun asi, Chillan tiene

muchos elementos potenciales para constituirse en ciudad inteligente”.

Experta se refiere a Chillan como ciudad con un gran potencial para ser una Smart
City; en primer lugar, corresponde a una ciudad de tamafio intermedio de Chile donde si
bien se ha experimentado un extenso y desorganizado desarrollo urbano fuera de su
casco antiguo, ha ido adoptando la funcionalidad de una ciudad centro de las demas
comunas del Nuble; y todavia cuenta, con una estructura urbana mas bien pequefia,
distante de alcanzar la dindmica de ciudades Como el Gran Concepcion o la Conurbacion
de Valparaiso. Esta caracteristica de Chillan la ubica en un espacio urbano que cuenta
con los servicios necesarios (Universidades que forman capital humano, Industrias

agricolas que permiten el desarrollo tecnoldgico y agilizan la economia de la regién con
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capacidad de produccion internacional, zonas de gran atractivo turistico tanto hacia la
cordillera como hacia la costa entre otras). Por otra parte, su ubicacion le otorga una
excelente conectividad con los principales centros urbanos de Chile, no debiendo incurrir
en grandes tiempos de viajes para alcanzar centros urbanos como Santiago o
Concepcion, su conectividad a través de la Ruta 5, Ruta del Itata y el Tren hacia el norte
les da caracteristicas inigualables frente a otras ciudades de caracteristicas similares,

ubicadas por ejemplo en el sur de Chile, Osorno, Temuco entre otras.

Respecto de la cohesion social, y de la mano con lo planteado en la linea econémica,
el poder ser considerada aun como una ciudad compacta, donde la zona urbana mas
externa tiene un radio de distancia maximo a la plaza de 4 kildmetros permitiria pensar
gue es perfectamente factible promover una movilidad y transporte sustentable
enfocandose en la elaboracién de politicas publicas dirigidas a fortalecer el desarrollo de
proyectos que equilibren la distribucion del espacio urbanos para todos los modos,
evitando que se siga potenciando el uso exclusivo del automévil como ha ocurrido hasta

la fecha.

Desde otro punto de vista, la planificacion, al menos en el ambito transporte, hace
varios afios que ha puesto como prioridad el desarrollo de proyectos destinados a
consolidar infraestructura para modos sustentables. No obstante, el desarrollo de los
proyectos, muchas veces se ve confrontado por el deseo y exigencias de la ciudadania
por contar con mas espacio para el desplazamiento o detencion de sus vehiculos, y de
autoridades que ceden bajo dichas presiones, o que compartiendo el anhelo de una
trasformacion de su ciudad se ven limitados por convenios de larga data donde han
concesionado espacio publico para la obtencion de recursos. Es el caso de
estacionamientos concesionados por pares de décadas, que limitan la posibilidad de usar
el espacio publico libremente al mediano o largo plazo. Por otra parte, a nivel nacional,
existen herramientas muy limitadas para poder regular los servicios de transporte publico,
lo que en la mayoria de las ciudades intermedias ha llevado a contar con servicios de
transporte publico mayor, de gran antigiedad y con pésimas frecuencias, lo que
claramente deriva en una preferencia de los modos privados por sobre el transporte
publico. En efecto, Chillan tiene gran potencialidad de transformarse en una ciudad
inteligente en cuanto a movilidad, pero en gran parte requiere un cambio cultural de la

ciudadania respecto de preferir modos sustentables por sobre el vehiculo, lo que debe ir
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de la mano con decisiones de gobernanza local, que faciliten por ejemplo el resguardo
seguro de modos como la bicicleta, donde se prioricen espacios adecuados para el
transito peatonal, ciclista y para personas con discapacidad reducida o de 3era o 4ta
edad, donde los espacios verdes sean respetados y no se concesione la vialidad publica
que es espacio de todos al uso de un solo tipo de modo. Estos lineamientos son
necesarios para redirigir la movilidad de la ciudad hacia una ciudad inteligente. La
capacidad de las vias es limitada y en la medida que mas consolidada esta la ciudad y
donde los desarrollos verticales son relevantes méas dificil es ampliar una via (las
expropiaciones son carisimas), por lo que el fortalecer el uso del transporte privado es un
circulo vicioso; y tarde o temprano, la capacidad limitada hara que la congestién sea
insoportable y la ciudadania deba exigir otras formas para solucionar la accesibilidad, una
ciudad inteligente debe ser capaz de visualizar esto antes de enfrentarse al colapso. En
gran parte el cambio depende de las autoridades y de sus ciudadanos”. A pesar de las
posibilidades de Chillan para aspirar a ser una ciudad inteligente todavia se encuentra en

un lugar intermedio.

Con todo en la materia no hubo unanimidad, en particular, en especialistas no

involucrados directamente en el asunto.

- Percepcion experta sobre la aspiracién de Chillan de constituirse en Smart City en

torno a objetivos 1 o T.

Sobre la aspiracién de Chillan de constituirse en Smart City en torno a objetivos 1o T la
percepcion experta de determinados entrevistados sefiala que: se percibe que se ha
conversado y parcialmente abordado segin una experta y de manera detallada se
observa que dentro del municipio y asociado a acciones en conjunto con la SEREMITT se
ha planteado y trabajado respecto a generar bajo plataformas digitales, informacién util
para los usuarios del transporte puablico, la cual mediante aplicaciones que pueden ser
descargables en los celulares las personas puedan conocer los trazados del transporte
publico, sus paradas y tiempos de viaje; en este mismo contexto en las zonas de parada

poder conocer en tiempo real, la hora de llegada del servicio que se espera abordar.

Respecto a ciclovias, decir que la ciudad de Chillan presenta dentro de su particion

modal una gran movilidad en modo bicicleta, por tanto, existe una gran oportunidad para
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el desarrollo de nuevas ciclovias y la incorporacién de estas bajo un circuito inteligente;

ello segun palabras de otro experto.

Por otro lado, la percepcién es que posiblemente no se haya conversado; sin embargo,
se dice que es inteligente el sincronismo de la red de seméaforos y sobre otros aspectos
habria que indagar mas. En esta linea, es una realidad que la Municipalidad esta en un
contexto de cambio de administracion, por lo que es muy pronto para precisar algo. Sin
embargo, previamente no es perceptible que la entidad tuviera dichos objetivos. Por otro
lado, la nueva administraciébn se ha manifestado respecto a temas relacionados, pero

seria mas bien una idea y no un “objetivo”.

4.2.2 Factores geo territoriales y culturales

- Incidencia de las temperaturas extremas en Chillan y la opcién del habitante por el

automaovil.

La percepciéon experta difiere en parte importante de lo visto en el sector Residencial
Hacienda Nuble II, perciben fallas o carencia de una politica publica en la materia, la mala
calidad del transporte publico, la falta de condiciones favorables para el uso de
alternativas no motorizadas. Dos expertos consideraron dentro de la tendencia general al
clima como una cuestién a considerar en el uso creciente del automovil por los usuarios

de los medios de transporte.

En palabras de un experto, el clima estd presente en la opcién del habitante por el
automovil lo que es compartido por otros (a), al comentar que este si afecta; sin embargo,
al mismo tiempo declara que “Si la oferta de transporte publico, ciclovias y rutas

peatonales fuera mas robusta, creeria que el clima pasaria a segundo plano”.

- Percepcién experta respecto a si la idiosincrasia rural-urbana de la poblacién de
Chillan ha incidido en la forma de crecimiento urbano horizontal por sobre el

crecimiento vertical.

En la narrativa experta, en relacién con el crecimiento horizontal o vertical de la ciudad,

no ajeno a la movilidad y las formas de desplazamientos, el rol de la idiosincrasia
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chillaneja con arraigo campesino y o rural es reconocido como factor a considerar bajo la
forma de disposicién cultural, que puede incidir en el tipo de crecimiento; sin embargo,

asociado a otra variedad de factores en juego.

Por otro lado, uno de los expertos considera que crecimiento horizontal esta asociado
a la densidad de poblacién que tiene la ciudad, sus proyecciones de crecimiento y al
estandar de viviendas que mayoritariamente prefiere el ciudadano local. Y en esta
direccién al hecho de que la idiosincrasia rural urbana si tiene incidencia, porque la casa
continla siendo un bien valorado por la gente, que permite una calidad de vida que otros
disefios no consideran. Tener patio, un espacio verde donde plantar y compartir, segun lo
sefialo otro de los entrevistados.

- Idiosincrasia del habitante de Chillan, producto de un proceso de urbanizacion
alimentado por el campo y o laruralidad, y su incidencia en la forma de desplazarse
y el uso habitual de uno u otro medio de transporte.

Los entrevistados reconocen la convivencia de la ruralidad y la vida del campo con la
idiosincrasia identitaria de Chillan “urbano” y la importancia de la economia agricola
subyacente. En término del uso de los medios de transporte perciben con relativa claridad
la influencia del campo, por ejemplo, en el uso de la bicicleta como en otras zonas del
valle central agrario; que junto al atraso de modernizacién urbana condiciona el
incremento de la tasa de motorizacion, en especial del automdvil. Por cierto, también de la

locomocién publica, caracterizada por una calidad discutible.

4.2.3 Inclusion y participacion de los habitantes en el planeamiento urbano

- Sobre la inclusion y valoracién del conocimiento “lego” del habitante barrial junto
al conocimiento experto y docto, como via complementaria para visualizar con

realismo unaidea de ciudad sustentable e inteligente.

Respecto a la pregunta sobre el valor del conocimiento lego frente a la idea de una
ciudad sustentable e inteligente, los entrevistados consideran que es indispensable su
atencion, y al mismo tiempo, ver la necesidad de atraer conocimiento técnico

especializado.
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Un comentario experto agrega: “que es indispensable el conocimiento de la forma en
coémo se vive la ciudad en el dia a dia, es preciso el dialogo con las personas que viven,
han vivido por afios y disponen del conocimiento de su realidad a lo largo del tiempo. El
especialista puede levantar mucha informacién e hipétesis, pero no es suficiente. Hace
aproximadamente una década se inici6 el trabajo de proyectos con participacion
ciudadana, por lo que poco a poco éste se ha ido haciendo participativo y los equipos
técnicos han debido aprender a simplificar sus andlisis para que el intercambio de
informacion sea productivo en todos los sentidos, y cada dia el interés ciudadano y el
empoderamiento haga que los proyectos tengan mas peso y fundamentos para ser
realizados, a la hora en que las autoridades deban priorizarlos”.

- La percepcion experta sobre el interés de la participacion ciudadana en el
planeamiento urbano de Chillan

Tabla N°12: Percepcion experta sobre el interés de la participacién ciudadana en el
planeamiento urbano de la ciudad de Chillan.

MUESTRAALTO SE INVOLUCRASI LE | EMINENTEMENTE PARTCIPA CON NO MUESTRA

INTERES E CONSULTIVA DESCONFIANZA MAYOR INTERES
INTELIGENCIA

28,6% 14,3 28,6 14,3 14,3

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista aplicada en el sector Residencial Hacienda
Nuble 1.

Figura N°18: Porcentajes sobre el interés de la participacidon ciudadana segin percepcion
experta.

= MUESTRA ALTO INTERES E INTELIGENCIA = SE INVOLUCRA S| LE AFECTA

® EMINENTEMENTE CONSULTIVA PARTCIPA CON DESCONFIANZA

® NO MUESTRA MAYOR INTERES
Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista aplicada en el sector Residencial Hacienda
Nuble II.
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La percepcidn experta sobre el interés de la participacion ciudadana en el
planeamiento urbano de Chillan se distribuye de manera dispersa en las distintas
categorias: En el caso “Muestra alto interés e inteligencia” y “Eminentemente consultiva”

los porcentajes son de 28,6%, y en el resto de las categorias es de 14,3% (Ver tabla 12 y

figura 18).
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CAPITULO V. CONCLUSIONES

1.- En el terreno de la indagacion empirica el estudio demuestra que en el sector
Hacienda Nuble Il el uso habitual del automovil es frecuente en una proporcion bastante
alta, casi de un 75% en uso del auto propio, que sumado a autos tipo taxi o colectivo
sobre pasa el 90%; en cambio, la utilizacion de bus y moto fue mencionada
excepcionalmente, y la caminata a pie practicada en algunos casos en desplazamiento
por ocio o placer de hacerlo. Hecho coherente con lo que se ha dicho que ocurre en
Chillan y en el pais. Situacibn que a partir de la percepcion generalizada del grupo
estudiado obedece al modo de vida individualista instalado en el pais, que segun estudios
citados en el apartado conceptual corresponde a parametros del mercado en Chile de
caracter neoliberal que inciden en las politicas publicas en aplicacion.

2.- Respecto a los factores incidentes en el uso frecuente del automovil el orden fue,
primer lugar la comodidad (“el auto es la prolongacion de la casa ...”), viajar con aire
acondicionado; la rapidez del vehiculo respecto a la locomocién colectiva; luego, el
trabajo, entre otros diversos. No hubo mencidn de la cultura rural urbana, ni del clima; sin
embargo, respecto a la primera, se percibié en una mixtura, que se puede reconocer en
palabras tales como: “trabajo en Coihueco (Comuna aledafia a Chillan) y se usa el
caballo, la bicicleta y el auto”; luego, también se habla del “clima, junto a la locomocion
colectiva limitada, al mal disefio y uso de las ciclovias. Es decir, en la percepcién usuaria
sobre los factores incidentes en el uso preferente del automévil no se identifica una
causalidad anica, cuestion gque también se reconoce a juicio de los expertos y
especialistas. Sin embargo, estos ultimos, caracterizaron la locomocién colectiva como de
una calidad discutible, vista de alguna manera como consecuencia de la relacion de la
denominada ruralidad urbe, incidente en la existencia de un transporte publico precario y
el uso del automavil con consecuencia en la congestion de la ciudad. Al respecto, no se
hizo referencia a una politica publica de mejora de la mencionada precariedad del

transporte puablico, cuestion que amerita ser considerada.

Por su parte, desde la percepcion experta, en relacion al crecimiento horizontal o
vertical de la ciudad, no ajeno a la movilidad y las formas de desplazamientos, el rol de la
idiosincrasia chillaneja con arraigo campesino y o rural es reconocido como factor a

considerar como disposicion cultural que puede incidir en el tipo de crecimiento; sin
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embargo, asociado también a otra variedad de factores, tales como, el precio del suelo, o

simplemente al abrupto crecimiento de la densidad poblacional.

Un aspecto adicional a tener en consideracion es la dualidad como categoria
demografica de la nocion “rural urbano” como nocidon mas normativa o abstracta que
practica, donde el fendmeno antropol6gico nuevo, de la difusidn de patrones culturales en
el mundo rural, provenientes de la urbe arrasan con formas de vida, costumbres y valores
propios de la vida campesina, tendencia que se agrava como lo indican Armijo y Caviedes
(1997) en la medida en que las grandes urbes nacionales no irradian hacia el campo
nuestros canones de vida, ya que ellas son el reflejo de la globalizacion que se impone en

forma vertiginosa en la sociedad actual.

En cuanto a la incidencia de las temperaturas extremas del clima en Chillan, se estima
que si incide, pero junto a otros factores, en particular, la busqueda de la comodidad y el
tiempo escaso y en consecuencia el automévil es concebido como una necesidad.
Ademas, frente a la falta de confort de la locomacién publica alejada del ideal sustentable.
Cabe considerar también, que la comodidad y el confort como factores de valor subjetivo

tienen una relacién con el clima como factor objetivo o condicién estacional natural.

3.- Un hallazgo conclusivo es que el uso de las TIC en la actividad o desplazamiento
diario en la ciudad y sus alrededores es generalizado, en el usuario estudiado (sector
Hacienda Nuble 11). En efecto, se vive una realidad inmersa en el uso de herramientas
inteligentes provista en el mercado tecnolégico nacional y mundial, altamente accesible a
la poblacion en Chile; sin embargo, se desconoce el paradigma de las Smart Cities o
ciudades inteligentes, respecto del cual hay interés por saber mas sobre él y una

demanda por instituciones formativas o de educacion en la materia.

Lo anterior, tiene como correlato la percepcién de los expertos y especialistas que
respecto a “estacionamientos inteligentes; bicycling (ciclismo), gestidon de transporte
servicios ciclisticos; mapa de ruido urbano; e iluminacion inteligente”, donde la percepcion
experta es que ello ocurre de manera parcial y todavia distante de una base clara y
necesaria para responder a ello. En consecuencia, habria limitantes que resolver para
generar una convergencia de potencialidades generadoras de urbe inteligente, entre lo

que se puede planificar segin normas y contratos municipales vigentes; y lo que ocurre,
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en una corriente ciudadana usuaria activa a la accesibilidad de herramientas tecnologicas
correspondientes en particular en poblacion joven profesional. En efecto, lo dicho hasta
agui, denota un distanciamiento en los criterios ideales de las ciudades inteligentes, el
planeamiento urbano efectivo de una ciudad intermedia como Chillan y el usuario
preferente del automovil provisto de recursos disponibles en la politica econémica vigente
en el pais, lo que demuestra que el libre mercado y sus agentes son determinante. Al
respecto, es posible considerar a las compafias automotrices en su relacién con los
usuarios del automévil, como ocurre con las inmobiliarias frente a la vivienda, en particular
la vivienda social incluida las capas medias, sin dejar de considerar la ventaja en el tema

de los sectores adinerados ABC1, entre otros.

En esta relacion, el planeamiento municipal urbano tiene debilidades asociadas a la
falta de autonomia en la regulacién de la movilidad y el uso de los distintos modos de
transporte, lo que favorece el uso del automavil frente a modos considerados sustentables
que carecen de los atributos para ser demandados por la poblacion provista de recursos
propios o de endeudamiento bancario. A ello se agrega, la falta de recursos humanos y
presupuestarios municipales, lo que incluso incide en el uso del automévil. Esto se ilustra
en dos articulos publicados recientemente por el diario La Discusion: el primero redactado
por Ahumada (2021), que menciona las presiones de la empresa privada ECM para el
retiro de las barreras divisorias en el centro de la ciudad, que en periodo de pandemia
sirvieron para el uso peatonal, considerado como un contrato draconiano por las
autoridades municipales actuales, que fue firmado en el afio 2007, considerado el primer
negocio de parquimetros en Chile con una vigencia de 30 afios, y en condiciones, de no
existencia de una ley que regulara ni delimitara este tipo de contratos; y el segundo
articulo elaborado por Ruiz (2021), titulado “Venta de automodviles nuevos anota cifra
récord en septiembre”, en el cual se indica un aumento de 51,8% en la region de Nuble en
la comparacion anual. Destacandose también el periodo de los nueves primeros meses
del afio que acumulan un total de 4957 vehiculos vendidos, lo que muestra un aumento
de 83,7%, cifra que se ubica sobre el promedio nacional de 80%. Con ello se destaca el
mes de septiembre con una comercializacion de 733 unidades segun el Asociacion
Nacional Automotriz de Chile (ANAC).
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4.- A nivel experto, se valora el conocimiento lego como indispensable para situarse en
una perspectiva de Smart City y sustentable. Sin embargo, todavia se considera que el
ciudadano corriente esta poco inmerso en el proceso participativo incluso por desinterés
propio. En consecuencia, hay aqui un desafio no menor de incorporacién y consciencia
colaborativa. Por su parte, en esta misma direccién se vislumbra un trabajo participativo
de apertura reciente que amerita fortalecerse y que hace referencia al cambio de lenguaje
del experto para dialogar y recoger la problematica y la experiencia ciudadana. Porque es
indispensable construir sustentabilidad e inteligencia urbana con la participacion del

habitante; y asi, enlazar conocimiento técnico cientifico y ciudadano.

Al respecto una oportunidad para avanzar en la direccion indicada son los Planes de
Inversion en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico (PIIMEP), que posibilitan la
realizacion de talleres participativos entre actores representantes de distintos intereses,
incluido los académicos y en especial los habitantes de la ciudad en su espacio
situacional. En los cuales pueden elaborarse mapeos colaborativos entre actores con el
apoyo de capacidades técnicas adecuadas con efectos en la toma de conciencia sobre la

sustentabilidad urbana y el uso coordinado de las TIC.

5.- Cabe agregar que en la planificacién urbana y su relacién con la movilidad y el uso de
los medios de transporte se manifiesta un desafio estratégico mayor, dado que implica
una cuantia enorme de factores de naturaleza espacial escalar, temporal, de dimensiones
como los antecedentes de este estudio referidos a los denominados requisitos de una
ciudad inteligente y sustentable, que abarcan desde la economia y la cohesién social
dimensiones como: capital humano, medio ambiente, tecnologia, proyeccion internacional;
movilidad y transporte, gobernanza, planificacion urbana y gestion publica,
respectivamente. Todo ello, frente a una realidad dinamica, donde el orden y el caos
estan a la orden del dia en la cotidianeidad del habitante del lugar y su inmersién en una
sociedad globalizada. En efecto, un desafio enorme nada facil de abordar, pero

convocante, presente y urgente.

Abordar el tema en un marco como el anterior, desde una dimensiéon “tedrica”, es al
mismo tiempo otra complejidad, dado que, como se ha estudiado en la parte inicial del
capitulo correspondiente, requiere de alguna manera una comprension analitica: de

orden normativo, conceptual y paradigmético en tanto la diversidad de enfoques y
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temdticas; de ahi que, también, el estudio incluyé en ese apartado y en el orden del
proceso de aprendizaje y comprension: la planificacion urbana en Chile y en la comuna de
Chillan provista de un cuadro de caracter centralizado, solo abierto recientemente a
politicas de descentralizacion, especificamente a través de Planes de Inversion en
Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico (PIIMEP), con sesgo de mitigacion pero
que conmueve la participacion de los potenciales afectados en los proyectos posibles de
reciente apertura ante los problemas que presenta la planificacion urbana en su relacién
con el transporte y la calidad de vida de la poblaciéon. Para luego entrar en la blusqueda de
nociones conceptuales como el propio concepto de desarrollo, sustentabilidad y sus
connotaciones diversas. La presencia de nuevos paradigmas globales como ciudades
inteligentes e intermedias y la critica emergente en buscas de la especificidad territorial de
ciudades posibles. Abordadas a través de nociones elementales que permitan un punto
de partida para un estudio de caso, a través de preguntas derivadas de la principal de
esta investigacion y atingente a la ciudad Chillan y en particular al sector Residencial
Hacienda Nuble I1.

En este transito se rescata de esta investigacién el enfoque de la geografia de la
percepcién como ayuda a entender las preferencias de los habitantes de un lugar por el
sistema de transporte urbano, constatar la dualidad urbana rural, la incidencia del clima en
el transporte de Chillan, la aplicabilidad de las técnicas etnograficas de caracter
exploratorio, las cuales pueden ser usadas como elemento complementario y valioso para
abrir un camino hacia una investigacién de mayor profundidad que incorpore una visién de
la realidad de los habitantes y que permita mejorar la planificacion de transporte en
Chillan.

6.- Finalmente, es necesario mencionar las limitaciones contingentes en el desarrollo de
este estudio:

- La falta de acceso a datos secundarios debido a la escala de trabajo (Manzanas
censales) referidos a la indeterminacién censal del INE. Lo que derivo el uso de base de
datos vecinales limitados.

- La propia limitaciébn metodolédgica y empirica del estudio por su alcance exploratorio,
dado que su aplicacion consisti6 basicamente en entrevistas semiestructuradas y no

considero técnicas secuenciales, como, por ejemplo; el sombreo 0 acompafiamiento de
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los usuarios en su desplazamiento cotidiano, lo que sin duda entregaria otras luces de
observacion relevantes.

- El caracter virtual de la entrevista semiestructurada a expertos y especialistas lo que
impidié grados mayores de profundizacién de sus respuestas.

- Por dltimo, las condiciones de anormalidad social y de seguridad publica, en particular
en el contexto de la pandemia, que implico un esfuerzo por generar un ambiente

adecuado para la realizacion de esta investigacion.

7.- Estudios sugerentes a partir de la experiencia de esta investigacion exploratoria:

Evaluacién de la calidad de la locomocion publica de Chillan a partir de la
comodidad, recorrido, profesionalizacibn de conductores, vias preferentes,
racionalizacibn empresarial, paraderos funcionales.

e Estudios piloto sobre: la oportunidad, para avanzar en el desarrollo de
capacidades humanas en pro de una movilidad orientada a la sustentabilidad y su
uso inteligente a través de PIIMEP, que abarque talleres de distintos actores para
visualizar inversiones constructivas bajo parametros de sustentabilidad.

o Estudiar la relacion entre el confort demandado por los usuarios del transporte y el
clima como condicién interviniente objetiva, junto a otros factores intervinientes en
el mosaico de factores que conforman un estado de comodidad. Lo que dificulta la
opcién por el transporte publico en una ciudad intermedia como Chillan y su
idiosincrasia campo ciudad histdrica todavia vigente.

o Evaluar de manera comparada el uso tradicional de la bicicleta y el uso actual;

donde el disefio y trazado de ciclovias es limitativo frente al uso de la via por el

automovil, lo que desfavorece el uso y desplazamiento en bicicleta del habitante

en la ciudad, ademas de la carencia de aparcamiento seguro de bicicletas.
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ANEXO

Anexo N°1: Entrevista Andnima Perceptiva semi estructurada a vecinos Hacienda
Nuble Il

ENTREVISTA ANONIMA PERCEPTIVA SEMI ESTRUCTURADA A VECINOS DE
HACIENDA NUBLE Il SOBRE PLANIFICACION URBANA Y MOVILIDAD

1. ¢Podria especificar el modo principal que utiliza para desplazarse habitualmente
en base al motivo del viaje?

(Sélo seleccione un modo por cada motivo de viaje)

Trabajo | Estudios | Compras | Ocio | Atencién | Gestion | Familia
de salud frecuente

A pie
Bicicleta u
otro similar
Auto

Bus o micro
Taxi o similar
Taxi
colectivo
Moto

2. ¢Usted o su familia ha recibido formacién o educacion respecto al impacto
ambiental de los distintos modos de transporte?

(Si ha recibido marque con una cruz (x) la alternativa que mas le representa o de
lo contrario opte por ninguna)

En la familia

En la escuela basica y media

En la educacion superior

En el trabajo

En la comunidad donde vive

A través de los medios de comunicacion las redes
Ninguna entidad

Si es otra, indique cual:

3 ¢Considera Usted que la cultura rural-urbana de la poblacién de Chillan incide en
el uso preferente del automovil por sobre otros medios de transporte?

Por favor, describa su respuesta:
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4. ¢Percibe usted qué las temperaturas extremas del clima en Chillan acentlan la
disposicién del habitante a optar por el uso del automévil?

Por favor, refiérase a ello:

5. ¢Ahora si Usted o su vecino usa con frecuencia el automaovil para desplazarse,
qué factores considera les impulsan a hacerlo?

Por favor, refiérase a ello:

6. ¢Usted percibe que el uso del automévil en Chillan antes de la pandemia y en
pandemia ha sido: ...?
(Marqgue con una cruz (x) el casillero que le representa)

Muy alto Alto Medianamente Bajo Muy bajo
alto
Antes de la
pandemia
Pandemia

7. ¢Usted percibe, que el uso del automovil en su sector (Hacienda Nuble I1) antes de
la pandemia y en pandemia ha sido ...?

(Margue con una cruz (x) el casillero que le representa)

Muy alto Alto Medianamente Bajo Muy bajo
alto
Antes de la
pandemia
Pandemia

8. ¢Usted percibe que en Chile el uso habitual y masivo del automdévil se relaciona a
la forma de vida individualista instalada en el pais?

(Margue con una cruz (x) el casillero que le representa)

Muy alto Alto Medianamente Bajo Muy bajo
alto
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9. ¢Qué tipo de informacion asociada a las tecnologias de informacién vy
comunicacion utiliza Usted, para organizar su actividad de desplazamiento diario
en la ciudad y sus alrededores?

(Marcar con 1 el de mayor uso, con 2 y 3 los siguientes)

Ubicacion y gestores de rutas mediante aplicaciones moviles (Google Maps,
Waze, etc.)

Estado del tiempo en la ciudad mediante sitios Web o aplicaciones moviles.
Informacion de servicios de la ciudad mediante sitios Web o aplicaciones
moviles.

Informacion medio ambiental y restricciones: mediante sitios web o
aplicaciones moviles.

Informacion vecinal a través de redes sociales mediante aplicaciones moviles
(WhatsApp, Facebook, etc.)

Informacion de radio local.

Comercio electrénico: mediante redes sociales sitios Web y aplicaciones
moviles. (alimentacién, electrénica, hogar, muebles, etc.)

Pago electrénico mediante paginas Web y aplicaciones maviles.

Teletrabajo mediante computadoras o aplicaciones maviles.

10. ¢ Qué sabe Usted sobre el tema de ciudades inteligente y sustentable?

Por favor, refiérase a ello si tiene conocimiento sobre el tema. Y si no sabe, cree
gue vale la pena recibir informacién en la materia:

11. ¢Hay alguna idea suya que, a partir de lo visto en la entrevista realizada, no haya
sido tocado y que quiera comentar?

Por favor, indiquela:

12. Finalmente, informacion personal:

Edad: | Sexo: | Residencia en su infancia:
Ultimo grado de educacién cursado:
Actividad laboral:

Muchas Gracias.
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Anexo N°2: Entrevista anGnima perceptiva semi estructurada a expertos y gestores
de la planificacién urbana.

ENTREVISTA ANONIMA PERCEPTIVA SEMI ESTRUCTURADA A EXPERTOS Y
GESTORES DE LA PLANIFICACION URBANA

1. Antecedentes:

“Las ciudades inteligentes segun el ranking de IESE Business School (2016) se

caracterizan por considerar las siguientes dimensiones, también llamados

requisitos:

e por una parte, en una linea econdmica (capital humano, tecnologia, medio
ambiente y proyeccion internacional)

e por otra, una linea de cohesion social (movilidad y transporte, gobernanza,
planificacion urbana y gestion publica)

1.0 Pregunta:

¢, Considerando las dimensiones anteriores: ¢Usted percibe que Chillan puede
aspirar a constituirse en ciudad inteligente?

Por favor, indique lo que ve o percibe:

1.1 Pregunta:

¢En el marco anterior considera Usted que la ciudad de Chillan tiene elementos
para ser considerada como una ciudad inteligente?
(Marque con una cruz (x) el casillero que mas le represente)

Tiene En parte | Tal vez en un | Tiene muy | Esta cerca de la
muchos tiene grado intermedio | pocos. nada.
elementos elementos

potenciales potenciales
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2. Antecedentes:

“‘Desde el punto de vista tecnolégico, en las Smart City (ciudades inteligentes),
normalmente se emplea el concepto de “Internet of Things (I o T)”, que permite
identificar necesidades a partir de las autoridades municipales. El objetivo
particular de la implementacion de “l o T” es la resolucién de problematicas
modernas, tales como: estacionamientos inteligentes; bicycling (ciclismo), gestién
de transporte servicios ciclisticos; mapa de ruido urbano; e iluminacion inteligente”

Pregunta:
¢Percibe Usted que desde la municipalidad de Chillan objetivos como los
indicados en el parrafo anterior se han conversado, abordado o no ocurren?

Por favor, indique su percepcioén al respecto:

3. Pregunta:
¢ Percibe usted que la idiosincrasia rural-urbana de la poblacion de Chillan ha

incidido en la forma de crecimiento urbano horizontal por sobre el crecimiento
vertical?

4. Pregunta:

¢, Concibe Usted, que es necesario incluir y valorar el conocimiento “lego” del
habitante barrial junto al conocimiento experto y docto, como via complementaria
para visualizar con realismo una idea de ciudad sustentable e inteligente?

Por favor, indique su apreciacion en la materia:

5. Pregunta:

¢Percibe Usted que la idiosincrasia del habitante de Chillan, producto de un
proceso de urbanizacién alimentado por el campo vy la ruralidad, hace que en su
cultura convivan ambos mundos y ello incida en la forma de desplazarse en la
ciudad?

Por favor, indique su idea y refiérase en lo posible al uso o habito de uno u otro
medio de transporte:
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6. Pregunta:
¢Percibe Usted que la incidencia de temperaturas extremas en la ciudad de

Chillan acentta la disposicion y decision del habitante a optar por el uso del
automovil o vehiculo privado frente al resto de los modos de transporte?

Por favor, indique su vision al respecto:

7. ¢Cual es su percepcion sobre el interés de la participacion ciudadana en el
planeamiento urbano en Chillan?

(Marque con una Cruz (x) la opcién que mas le representa)

Muestra Se involucra si | Eminentemente | Participa  con | No muestra
alto interés | le afecta consultiva desconfianza mayor interés
e

inteligencia

8. Si considera pertinente entregar una observacion de interés, aporte o critica sobre
la entrevista en curso, sera siempre bienvenida:

Muchas Gracias.
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Anexo N°3: Transcripcion entrevistas semi estructuradas a vecinos y expertos
1. Sector residencial Hacienda Nuble II
1.1 Modo principal para desplazar en base al motivo de viaje

El uso intensivo o alto del automévil es frecuente entre los vecinos consultados del
caso en estudio; ello, en la mayoria de los motivos de viaje. Todavia en un ndmero
significativo de ellos es extensivo a la mayor parte de los motivos de viaje, y en un grado
relativamente menor también. De los 15 vecinos entrevistados solo dos vecinas (V3 y
V13, respectivamente) destacan desplazamiento no concentrados en el automovil propio,
en un caso por placer de caminar y en el otro porque lo hace en auto colectivo, taxi o
similar. Respecto al uso efectivo del transporte publico es una alternativa excepcional.

e Vecina 1, auditora: mi modo principal de desplazamiento es en automévil para ir al
trabajo, estudios, compras e ir donde familia frecuente. Taxi o similar lo uso para
atencion de salud. Y a pie para gestion y ocio.

e Vecino 2, psicélogo: mis viajes los hago basicamente en automdvil, taxi o similar
para ocio y micro para atencion de salud o gestién en el centro de la ciudad.

¢ Vecina 3, funcionaria de carabineros: camina al trabajo habitualmente, estudios no
realiza y en el resto de los motivos de viaje taxi o similar. Dijo que le es grato
caminar y es una mujer disciplinada. La mayoria de sus desplazamientos los hace
en Uber o Didi. Y es propietaria de automovil.

e Vecino 4, ministro religioso: todos mis desplazamientos los hago en auto, visita a
familia no hago. Una vez, segun el punto de llegada, lo hago a pie.

e Vecino 5, médico: todos mis desplazamientos lo realizo en automévil ya que
trabajo en la comuna de Coihueco con excepcién de estudios que, actualmente,
no realizo. Ella, mi esposa, trabaja en Chillan y usa auto colectivo y el auto propio
si estéa disponible.

e Vecino 6, ingeniero informatico: con excepcidon del ocio, todos los otros
desplazamientos los realizo en automévil. Solo la recreacion y el ocio lo hago en
bicicleta.

e Vecina 7, disefiadora gréfica: todos mis desplazamientos fuera de casa los realizo
en auto con excepcion de trabajo profesional y del hogar y estudios que lo hago
en casa (teletrabajo).

e Vecino 8, funcionario publico: En general viajo en mi camioneta; sin embargo, al
trabajo y como recreacién uso siempre la bicicleta, me gusta hacerlo y en mi
trabajo me dicen que no tengo plata para la bencina.

e Vecino 9, técnico universitario: Uso el automévil en todo lo que hago, salvo
estudios que no hago actualmente, trabajo en comercio y el auto para mi es una
necesidad.

e Vecino 10, funcionario hospital Erminda Martin: Igual a V9, excepto en gestion que
utiliza auto colectivo para realizar gestion en el centro de la ciudad.

e Vecina 11, profesora basica: en cada motivo de viaje uso el automavil, pero me
encantaria ir a pie porque es mas sano, pero no puedo por los nifios y necesito
llegar rapido a casa. Afios atras, aun teniendo auto, solo caminaba porque estaba
cerca del centro. Y creo que andar en bicicleta es lo mejor, pero faltan condiciones
para hacerlo.
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e Vecina 12, técnico de nivel superior, comercio informal independiente: duefa de
casa y trabaja desde su hogar, se desplaza en auto para compras, atencion de
salud y familia frecuente. Y taxi o similar para salud y ocio.

e Vecina 13, técnico en prevencion y rehabilitacién en drogodependencia: indica que
en cinco de los motivos de viaje lo hace en taxi colectivo (trabajo, compras y
gestion) y dos en taxi o similar (atencion de salud y familia frecuente) y a pie ocio.
Sin embargo, en su desplazamiento, que no realiza en automovil propio,
mayoritariamente es en un auto colectivo o taxi o similar. Solo ocio lo hace a pie.

e Vecino 14, ingeniero en maquinaria y vehiculo automotriz: indica que todos sus
desplazamientos son en auto, con excepcion del recreativo u ocio que lo hace en
bicicleta de manera frecuente y en una cuantia de kildmetros como ejercicio
personal.

¢ Vecino 15, técnico electromecanico de nivel superior: Similar al V14 donde sélo lo
recreativo dice hacerlo en bicicleta.

1.2 Entidad seleccionada a partir de la entrevista en la formacién o educacién sobre
el impacto ambiental de los distintos modos de transporte

Las alternativas fueron las siguientes: en la familia; en la escuela basica y media; en la
educacioén superior; en el trabajo; en la comunidad donde vive; a través de los medios de
comunicacion las redes; ninguna entidad; y si es otra, indique cudl. Entidad. En la tabla 3
se presentan los resultados.

Tabla 1: La entidad de formacién y educacion sobre el impacto ambiental de los distintos
modos de transporte.

La Escuela basica y media 5
Educacion superior 2
Medios de comunicacion 4
Ninguna 2
En la familia 1
En la comunidad donde vive 1

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a vecinos Hacienda Nuble I1.

La educacion tanto basica, media y superior constituyen las entidades donde los
entrevistados indican como aquellas, que més le han aportado sobre el impacto ambiental
de los medios de transporte, en particular, para las entrevistadas 5 de un subtotal de 7
sumadas ambas alternativas. Luego, siguen los medios de comunicacién, donde 3 de 4
corresponden a varones. De un total de 15 vecinos, 2 consideraron que no han recibido
formacion o educacion en ninguna entidad. Y solo uno, indico que lo habia recibido en la
comunidad donde vive.

De manera adicional a la seleccion solicitada 2 entrevistados se agregaron a la

mencién en la escuela basica y media, los medios de comunicacion; y en otra mencién en
el trabajo “docente” en que se desarrolla el tema en la ensefianza a los nifios. Y

111



finalmente, un entrevistado indicé que junto a la educacién superior lo lograba a través de
las redes, en particular, en plataformas de entretencién como Netflix.

En el desarrollo de la entrevista presencial se tuvo la impresion de que la formacion y
educacion en la materia no era un asunto asumido en profundidad y que constituye una
tarea pendiente.

1.3 Sobre la incidencia de la cultura “rural urbana” de la poblacién de Chillan en el
uso preferente del automavil por sobre otros medios de transporte

De los 15 vecinos entrevistados solo 2 consideran con mayor cercania la incidencia de
la cultura rural urbana en el uso preferente del automévil por sobre los otros medios de
transporte. En sus palabras:

“Si, antes la gente del campo venia en su transporte propio, la carreta, el caballo,
después la bicicleta, a vender y comprar sus productos” (Vecino 2).
“Trabajo en Coihueco y se usa el caballo, la bicicleta y el auto (Vecino 5).

En otras respuestas se dice con cierta ambigledad que “si, de alguna manera o estoy
de acuerdo con eso” a la incidencia rural urbana en el uso preferente del automdvil ...; sin
embargo, prevalecen ideas asociada a otros factores, tales como las condiciones
climéticas, las distancias, las limitaciones de la locomocion colectiva (buses y autos
colectivos y sus horarios); el mal disefio de las ciclovias y su mal uso por los vecinos, o el
incremento del parque automotriz como una situacion general. En esta variedad de ideas,
las siguientes percepciones:

- Vecino 4: “Aqui en Chillan y desde la ruralidad, se utilizan todos los medios de

transporte a la vez, pero preferentemente el automovil”.

- En una direccién similar, el Vecino 9 agrega: “en la actualidad casi toda la gente
del campo tiene auto o camioneta, ahora no se ve el caballo y la carreta con
bueyes. El auto de uno es preferible al auto colectivo”.

- De manera parecida, el Vecino 10 afirma: “bueno, soy de campo y nos vinimos a
Chillan hace treinta afios, alla usaba bicicleta y micro; una vez aqui, al comienzo,
viajaba también en micro ya que no tenia dinero, pero ahora para todos lados en
auto”

- El Vecino 14 dice: “el que viene del campo lo hace de manera preferente en auto
propio, sobre todo con la pandemia; en mi taller de mecanico automotriz veo que
los buses tienen baja demanda, habla de un 40%, y las ciclovias estan mal
disefiadas, un 50% esta bien hecho el resto no y los vecinos hacen mal uso de
ellas, en camino Lantafio un vecino tiene ripio en ellas”

- En este punto, la Vecina 3 concluye: “en realidad tiene que ver con el modo de
vida actual”.

Por otra parte, en una posicion al margen de la incidencia en consulta, se agrupan las
siguientes respuestas:

- Vecino 6: “en la ruralidad esta todo cerca, la locomocién colectiva presenta
horarios inadecuados y entonces el auto es una alternativa, en el sector rural el
auto estd presente y sobre todo la camioneta. El vehiculo privado es una
necesidad”.

- Vecino 8: “el tema es que no hay cultura, ésta se pierde con los afios e incide en el
uso del automovil. Ademas, existe la idea que un mejor auto te da un lugar
superior en la sociedad. Viajo en bicicleta al trabajo y me molestan y dicen, que no
tengo plata para la bencina”.
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- Vecina 12: “al menos en el caso de nosotros lo de cultura rural urbana no se da
mucho. El auto es una necesidad”.

- Vecina 13: “claramente se prefiere el automovil por un tema de necesidad”.

- Vecino 15: “la gente que se ha venido del campo a Chillan utiliza el auto por
comodidad, como yo y mi familia, y con mayor razén con la pandemia”.

- Finalmente, la vecina 7 cierra cuando dice: “el uso del auto no corresponde a algo
cultural de la ciudad de Chillan, sino a la comodidad que entrega, y ello ocurre en
distintos lugares para asegurar rapidez y autonomia frente a otras alternativas de
transporte publico, como taxi, colectivo o micro e incluso a pie. También creo que
el uso de bicicleta o scooter eléctrico o cualquier medio mas ecoldgico de
transporte genera un impacto positivo en el medio ambiente, pero
lamentablemente no es de uso comun. En conclusién, creo que no se debe a algo
cultural de Chillan sino méas bien a la necesidad y accesibilidad de transporte de
cada usuario”.

Vistas las diversas respuestas a la incidencia de la cultura rural urbana sobre el uso
preferente del automévil por sobre los otros medios de transporte, una primera percepcion
se refleja en la frase: “Trabajo en Coihueco y se usa el caballo, la bicicleta y el auto”;
luego, una mixtura de factores, tales como el clima, las limitaciones de la locomocién
colectiva, el mal disefio y uso de las ciclovias, junto a la opcion preferente del automovil
valorado como una necesidad y de manera conclusiva por la afirmacién de que: “en
realidad tiene que ver con el modo de vida actual”. Y finalmente, “que el auto igual esta
presente en el sector rural y en especial la camioneta”, o lo dicho respecto a que “no hay
cultura, porque se pierde con los anos”; la reiteraciéon de que el auto es una necesidad
todavia mayor con la pandemia.

Y finalmente, que no es un rasgo cultural de Chillan, sino mas bien una necesidad y
accesibilidad de trasporte de cada usuario. Todo lo cual invita a una reflexién multifactorial
de la tendencia recurrente percibida en Hacienda Nuble 1l sobre la preferencia por el uso
del automdvil frente a las alternativas posibles y consideradas sustentables.

Un aspecto adicional a tener en consideracion es la categoria demografica de “rural
urbano” como nocién conceptual observada por algunos autores en la parte conceptual de
esta memoria.

1.4 Sobre la incidencia de las temperaturas extremas del clima en Chillan en la
disposicion del habitante a optar por el uso del automoévil

De las 15 entrevistas realizadas, solo dos descartan, de distinta manera, que las
temperaturas extremas de Chillan sea un factor que incida directamente en la disposicién
del habitante a optar por el uso del automovil:

- La Vecina 7: “no considera a Chillan en la categoria de clima extremo; sin
embargo, piensa que el clima es un factor al momento de decidir qué medio de
transporte usar, en especial, si se trata de transportar nifios o adultos mayores,
entre otros. También, que la temperatura o clima incide en la decision de optar por
vehiculo particular u otro medio de transporte. Pero, insiste en que cada usuario se
adapta a su accesibilidad de transporte”.

- En cambio, el Vecino 9: es categorico en afirmar que “la comodidad manda lo otro
es solo una excusa porque la gente opta por su propio vehiculo y vive su mundo”.
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La mayoria restante, es decir 13 vecinos o0 vecinas perciben que las temperaturas
extremas si inciden en la opcién del automovil, porque llueve mucho o en verano el calor
es intenso, y el frio en invierno también y hay que proteger especialmente a los hijos. La
comodidad del aire acondicionado es clave en invierno y verano. También se agrega al
factor climético -aqui visto- la idea de que el auto es hoy una necesidad acorde a la
rapidez de la vida actual. La alternativa de la locomocion publica en atencién al factor
temperatura es poco atractiva, los malos olores en micro y el apretujamiento en auto
colectivo es un elemento en contra.

Sobre el uso de otros modos de transporte en su relacion con las temperaturas se ha
dicho que: “en verano la gente sale a caminar después de las 19 horas; y también puede
usarse la moto y la bicicleta, ademas, “tipo tres de la tarde, es muy grato trasladarse en
moto”. Es decir, incide el clima (lluvias, frio y calor) en el uso de los medios de transporte,
de manera directa e indirecta.

La adaptacién al modo de transporte y a su acceso es viable, de acuerdo a la
disponibilidad de los recursos del usuario en cada una de las opciones disponible es un
razonamiento atendible. La comodidad y la necesidad que genera el uso del automévil
asociada a diversos origenes (tiempo escaso y estrés, por ejemplo), representa en los
dichos comentados una relacién de trasfondo con la condicion de temperaturas extremas
en Chillan, que ameritan una mayor profundizacién por la incidencia que genere respecto
al uso preferente del automovil en la ciudad a partir del caso en estudio.

1.5 Factores considerados en el uso frecuente del automoévil por los entrevistados
extendido a su vecindario:

La comodidad es destacada por la mayor parte de los entrevistados. Al auto se le
considera una prolongacion de la casa, con aire acondicionado y la ventaja de la rapidez
frente a la locomocién publica.

El trabajo es otro factor determinante por la llegada horaria y es un medio que abarca
todo el que hacer externo al trabajo y la casa (la casa en movimiento) con inclusién de los
hijos.

El auto da seguridad frente a otros modos de transporte, permite llegar a tiempo y tiene
elementos de confort superior a las alternativas.

La rapidez mencionada en primera instancia una sola vez, es transversal a todos los
factores antes destacados y es fundamental en el modo de vida existente.

Finalmente, el auto como una necesidad, con una sola mencién entre los 15 vecinos,
parece representar una exigencia basica en la vida de desplazamiento.
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Tabla 2: Distribucién de entrevistados por factor inicialmente mencionado entre otros
respecto al uso frecuente del automovil por ellos y o sus vecinos.

Comodidad: el auto es una prolongacién de la casa; viajar con aire | 8
acondicionado; la rapidez del vehiculo respecto a la locomocion colectiva;
rapidez, ahorro de tiempo y evitar atrasos; independencia; cuesta tomar
locomocidn.

Trabajo: la llegada horaria, rutas de micro mal definidas y todo llega al centro; | 3
la mayoria del vecindario tiene auto; el auto abarca todo y es una necesidad;
llevar a los hijos al colegio;

Seguridad: ademas de llegar a tiempo a destino; y tener sillas de seguridad | 2
para nifios no disponible en otros medios de transporte; junto a tener acceso al
automovil.

Rapidez: los tiempos, no demorarse, la locomocién es poca, después de las | 1
20 horas la locomocién publica desaparece.
Una necesidad: para todas las actividades, (la bicicleta para el ocio). 1
Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a vecinos Hacienda Nuble II.

1.6 Percepcion del uso del automovil en Chillan y en Hacienda Nuble Il antes de la
pandemiay en pandemia.

En general, la percepcion de las vecinas y vecinos entrevistados se concentran en las
categorias de muy alto, alto y medianamente alto; no hay referencias a las categorias de
bajo o muy bajo.

Por otra parte, en pandemia, en ambos casos (Chillan y Hacienda Nuble), poco mas de
la mitad de los entrevistados indica que el uso del automdvil es muy alto. Ahora, si
sumamos la categoria de muy alto y alto alrededor de dos tercios considera que el uso del
automovil es percibido como intenso.

Tabla 3: Percepcion del uso del automévil en Chillan y en Hacienda Nuble Il antes de la
pandemiay en pandemia.

Chillan:
Muy Alto | Medianamente Bajo Muy bajo
alto alto
Antes de la 7 4 4 0 0
pandemia
En pandemia 9 4 2 0 0

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a vecinos Hacienda Nuble
Il.

Hacienda Nuble II:

Muy Alto | Medianamente Bajo Muy bajo
alto alto
Antes de la 4 6 5 0 0
pandemia
En pandemia 8 1 6 0 0

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a vecinos Hacienda Nuble II.
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- Uno de los vecinos (V2), comento al respecto: “en pandemia es preferible el auto,
aqui hay personas que tienen dos y tres autos, que estrechan las calles y es
peligroso, por ejemplo, en caso de incendio”.

- Otro vecino (V8): agrega: “por seguridad no voy al centro en auto”.

- Elvecino (V9) dice: “Chillan es chico y hay tacos desde las 18 horas en Avenida
Ecuador con O’Higgins, antes del 2010 no era tanto, pero los créditos bancarios a
jévenes profesionales recién empleados los han incrementado; ellos, se compran
un auto antes que una casa”. Sin embargo, también se dice: “somos una poblacion
joven y el auto es una necesidad porque hay que hacer todo rapido” (vecino
joven).

1.7 Percepcion del uso habitual y masivo del automaovil en Chile respeto a la forma
de vida individual instalada en el pais:

La mitad mas 1 indico claramente que si. Y otros 2 alto y cuatro medianamente alto.
Un caso sefald que era muy bajo. Sin embargo, la tendencia segin comentario adicional
se inclina a considerar que el uso habitual y masivo del automadvil en Chile se relaciona
estrechamente con el individualismo de nuestro modo de vida. Palabras como las
siguientes asi lo indican:

- “‘normalmente y en pandemia la desconfianza en el otro crecié y no cabe

llevar a otro”

- ‘el Covid 19 ha generado aislamiento, incluso al interior de la familia

haciendo dificil la comunicacién”

- “somos individualistas, egoistas y pensamos solo en nuestras

necesidades”.

- “La inmensa cantidad de personas usa el auto, pero es mas bien por

comodidad, Por ejemplo, salir con la familia y los hijos. Es una necesidad por

sobre la individualidad, aunque ahora el llevar a un vecino no ocurre. Antes, era
muy distinto”

- “muy alto (vecino venezolano)”

- “y el que no lo usa es porque no cuenta con recursos”

- “Vecina 7 y vecino 8: sin comentario”

- “y tener un mejor auto que el vecino”

- “El auto es una necesidad. Uno no lleva otros por seguridad o
desconfianza. Para hacerlo hay que conocer al vecino y entonces puede
ser”

- “piensa y dice no se”

- “vecina 12 y 13 sin comentario”

- Chillan es mas clasista. Ir al mall tienes que ir arreglado, en Santiago te
venden sin mirarte tanto. Aqui hay que comprar y tener un auto. Una
alternativa es compartir el auto, por ejemplo, profesores comparten un auto
y gastos.

- “Vecino 15 sin comentarios”
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Tabla 4: Percepcion del uso habitual y masivo del automévil en Chile respeto a la forma de
vida individuales instalada en el pais:

Muy alto Alto Medianamente Bajo Muy bajo
alto
8 2 4 1

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a vecinos Hacienda Nuble I1.

1.8 Informacion asociada a las TIC utilizada para organizar la actividad o
desplazamiento diario en la ciudad y sus alrededores:

Las TIC de mayor utilizacion: corresponde a la “ubicacion y gestores de rutas mediante
aplicaciones moviles (Google Maps, Waze, etc.)”, lo que es consistente con el uso masivo
del automdvil en Haciendas Nuble II, con 14 menciones, es decir casi la totalidad de los
vecinos entrevistados. Le siguen comercio electronico, y pago electrénico, gestiones que
evitan desplazamientos presenciales y constituyen formas de desplazamiento virtual via
redes electronicas. Cabe también destacar las redes vecinales que en la realidad del
vecindario en estudio tiene una funcién notable, en comercio informal, seguridad y
demanda frente a problemas vecinales. Llama la atencion, la baja menciéon de
“Informacion medio ambiental y restricciones: mediante sitios web o aplicaciones moviles”,
con solo una mencion, lo que se puede ver en la tabla siguiente:

Tabla 5: TIC utilizada para organizar la actividad o desplazamiento diario en la ciudad y sus
alrededores:

Ubicacion y gestores de rutas mediante aplicaciones moviles (Google | 14
Maps, Waze, etc.)

Comercio electronico: mediante redes sociales sitios Web y aplicaciones 6
mdéviles. (alimentacién, electrénica, hogar, muebles, etc.)

Pago electrénico mediante paginas Web y aplicaciones méviles. 6
Informacion vecinal a través de redes sociales mediante aplicaciones 5
moviles (WhatsApp, Facebook, etc.)

Teletrabajo mediante computadoras o aplicaciones mdviles. 4
Informacion de servicios de la ciudad mediante sitios Web o aplicaciones 4
moviles.

Estado del tiempo en la ciudad mediante sitios Web o aplicaciones 3
moviles.

Informacién de radio local. 2
Informacion medio ambiental y restricciones: mediante sitios web o 1
aplicaciones moviles.

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a vecinos Hacienda Nuble II.
Sobre teletrabajo, una vecina profesional que trabaja en una empresa grande
de Chillan dijo: “a mi jefe no le gusta el teletrabajo lo quiere presencial cree que si
no se esta en el lugar de trabajo no se trabaja”.

1.9 Conocimiento sobre ciudades inteligentes y sustentable.

En la materia dos vecinos manifestaron conocer o tener una idea aproximada sobre
ciudades inteligente y sustentable (Vecina 1 y Vecino 2), otro vecino aproximo un
concepto sobre ciudades inteligentes (Vecino 4). Dos se refirieron a sustentabilidad
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asociada basicamente a reciclaje y contaminacion. Una vecina parecia no saber nada
sobre el punto. Y la gran mayoria: 9 hizo un esfuerzo reflexivo y manifesto interés por
recibir informacion. A continuacion, los dichos vecinales:

La Vecina 1: dijo al respecto: “Las ciudades inteligentes facilitan la vida, permiten
actuar de inmediato como en Santiago con el uso de aplicaciones en el transporte,
en Chillan todavia falta, pero se avanza de alguna manera y esta ocurriendo. Lo
sustentable requiere que la ciudad sea autosuficiente y asegure la sobrevivencia,
que el transporte no contamine y sea eficiente, pero necesitamos tener
consciencia sobre esto. Es necesario educar a los nifios sobre el uso de medios
contaminantes. Que las ciclovias tengan condiciones seguras y respetadas por los
ciclistas y la gente. Su disefo es reducido. El disefio ideal es el de avenida Brasil
en medio de las vias de vehiculos motorizados y con espacio. Ello permitiria
bajarse del auto, mejorar la salud, la economia personal y evitar la congestion y su
efecto en el estrés. Falta respeto entre las personas en el uso del transporte
publico. Es comun la disputa por entrar primero en el auto colectivo”.

Vecino 2: “que los autos tengan al menos GPS y bregar por una casa sustentable,
de hecho, nos compramos un campo en Oro Verde (vergel cercano a la ciudad)
para tener una mejor vida en relacién con el medio ambiente”.

Vecina 3: “Aqui en el sector tenemos una sola salida y la accesibilidad es
estrecha. Un solo acceso y la poblacion sigue creciendo, atochamiento y
choques”.

Vecino 4: “Entiendo el concepto, el uso de semaforos en forma organizada, que
evita congestion vehicular. Horario de cogestion de 7 a 10 en dia laboral y en la
tarde de 18 a 20 horas. Sobre lo dicho deja nota pensada previamente a la
ejecucién de la entrevista. Se refiere a como se manifiesta la congestion, gran flujo
vehicular, muchas personas transitan por ahi en distintos modos de transporte.
Muchos tacos. El concepto de ciudad inteligente podria ayudar. Camaras que
examinen el flujo y como descongestionar eso. Exceso de buses y taxi colectivos.
Los taxis colectivos dificultan el transporte. EI mejoramiento de locomocion
colectiva es dificil, quizas a largo plazo.

Lo sustentable, la energia del futuro es el electro movilidad, autos eléctricos y
buses electrénicos y uso de grandes avenidas. Chillan fue disefiado de anchas
avenidas, Al salir de las cuatro avenidas se forma el caos”.

Vecino 5: “Sustentable si por que se busca hacer un uso racional de los recursos y
el reciclaje. Sobre ciudades inteligentes no. Hoy se tiende hacer mucho por red
virtual”.

Vecino 6: Sustentable lo que es biodegradable. En los paises industrializados esta
todo tecnologizado”.

Vecina 7: “No se lo suficiente como para referirme a este tema, por desgracia. Si
agradeceria informacion. Pero si creo que debemos imitar lo positivo como, por
ejemplo, ciudades de Japon, que son ciudades con alto nivel de reciclaje, con
mucha tecnologia inteligente y con vehiculos sustentables y ecoldgicos. Y lo mas
importante es que todo esto es parte de la cultura, porque se educo asi en las
escuelas y es parte de la rutina de sus habitantes”.

Vecino 8: “Silva y piensa: que la ciudad funcione eficientemente, que los tiempos
sean razonables. Y sustentable evitar la contaminacion. Y claro, me interesa
informarme mas”.

Vecino 9: “No estoy interiorizado sobre el tema. Si de reciclaje. Seria interesante
saber. Creo que en Concepcién hay seméaforos en el piso. En Chile estamos
atrasado. Y tenemos miedo a la comunicacion virtual (internet). Falta formacién en
tecnologia y sustentabilidad en la poblacion. En sustentabilidad falta formacion,
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cuidar el agua, no se recicla, no hay una cultura sustentable. Y la ambicion de
dinero”.

- Vecino 10: “Me imagino ciudad inteligente. Santiago es mas inteligente. Sobre
sustentable necesitaria recibir informacién. Y me gustaria saber mas sobre
ciudades inteligentes. Quizas pueda ayudar para el transporte y que llegue a
Chillan”.

- Vecina 11: “Sobre ciudades inteligentes no he escuchado, menos en inglés.
Sustentable se trabaja en la escuela. Y seria valioso recibir informacion”.

- Vecino 12: “El término ciudad inteligente no lo habia escuchado, sustentable si o el
cuidado de medio ambiente. Es bueno recibir informacién”

- Vecina 13: “Si, vale la pena informarse”

- Vecino 14: “No se mucho en realidad. Cuando no se lo trato de buscar en internet,
por ejemplo, El Punto Verde”. Me gustaria saber sobre esto y buscare informacion.

- Vecino 15: “No he escuchado nunca hablar sobre ciudades inteligentes. Si sobre
el agua y la conversion de ella en agua dulce. Me gustaria tener informacion”

2. Resultados entrevista perceptiva semi estructurada a expertos y gestores de la
planificacién urbana.

2.1 Percepcion experta sobre la aspiracién de Chillan de constituirse en Smart City:

“Las ciudades inteligentes segun el ranking de IESE Business School (2016) se
caracterizan por considerar las siguientes dimensiones, también llamados requisitos:

- por una parte, en una linea econémica (capital humano, tecnologia, medio
ambiente y proyeccion internacional).

- por otra, una linea de cohesién social (movilidad y transporte,
gobernanza, planificacién urbana y gestion publica).

Frente a lo cual la percepcién de los expertos consultado, siete en total, es
significativa, diversa, y sugerente de profundizar en estudios futuros. A continuacion, los
resultados de sus respuestas.

e Chillan tiene muchos elementos potenciales para llegar a ser una ciudad

inteligente:
Chillan puede constituirse en ciudad inteligente, el hecho de ser capital de una nueva
region, la ciudad esta inserta en un contexto de nueva gobernanza y crecimiento en
muchas é&reas (econdmico, capital humano, planificacién urbana, recursos publicos y
privados, etc.,). Sin embargo, por el momento solo esté al nivel de “potencial”, por lo cual
requiere de trabajo colaborativo para lograrlo. En una frase, tiene muchos elementos
potenciales para hacerlo (Experto 1).

De igual forma, en relacion a la dimensién econdmica, la ciudad tiene el potencial
humano, proyeccién internacional asociado a las condiciones turisticas de la zona
enlazada fuertemente con el medio ambiente, proyeccion tecnoldgica basada en el
desarrollo de nuevas tecnologias y formas de comunicarse como el 4 y 5G. Bajo la mirada
de cohesién social, ciudad del tamafio de Chillan cuentan con todo un potencial para
desarrollar acciones coordinadas de movilidad y transporte asociada a una planificacion
urbana que tenga por objeto mantener y preservar la calidad de vida de sus habitantes
ayudado por una gestion publica y gobernanza con enfoque social (Experto 5) Hasta aqui,
la percepcion es que Chillan tiene muchos elementos potenciales para llegar a ser una
ciudad inteligente (Experto 5).

Sin embargo, para que Chillan pueda constituirse en ciudad inteligente en relacion a
los antecedentes expuesto. Requiere que sus autoridades elaboren planes a mediano y
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largo plazo, lo que no ha ocurrido hasta ahora. Aun asi, Chillan tiene muchos elementos
potenciales para constituirse en ciudad inteligente (Experto 7)

e Chillan tiene elementos potenciales para constituirse en ciudad inteligente sobre

un nivel intermedio:

Chillan puede aspirar a constituirse en ciudad inteligente. Existe inquietud sobre el
tema en distintos sectores y grupos y hay esfuerzos por avanzar en algunas dimensiones
gue caracterizan a una ciudad inteligente. Al respecto, Chillan tiene elementos potenciales
para lograrlo (Experta 4)

e Chillan tiene elementos potenciales para aspirar a ser una ciudad inteligente en un

nivel intermedio:

Chillan cuenta con un gran potencial para ser una ciudad Inteligente; en primer lugar,
corresponde a una ciudad de tamafio intermedio de Chile donde si bien se ha
experimentado un extenso y desorganizado desarrollo urbano fuera de su casco antiguo,
ha ido adoptando la funcionalidad de una ciudad centro de las demas comunas del Nuble;
y todavia cuenta, con una estructura urbana mas bien pequefia, distante de alcanzar la
dinamica de ciudades Como el Gran Concepcién o la Conurbacién de Valparaiso. Esta
caracteristica de Chillan la ubica en un espacio urbano que cuenta con los servicios
necesarios (Universidades que forman capital humano, Industrias agricolas que permiten
el desarrollo tecnolégico y agilizan la economia de la regién con capacidad de produccién
internacional, zonas de gran atractivo turistico tanto hacia la cordillera como hacia la costa
entre otras. Por otra parte, su ubicacién le otorga una excelente conectividad con los
principales centros urbanos de Chile, no debiendo incurrir en grandes tiempos de viajes
para alcanzar centros urbanos como Santiago o Concepcién, su conectividad a través de
la Ruta 5, Ruta del Itata y el Tren hacia el norte les da caracteristicas inigualables frente a
otras ciudades de caracteristicas similares, ubicadas por ejemplo en el sur de Chile,
Osorno, Temuco entre otra.

Respecto de la cohesién social, y de la mano con lo planteado en la linea econémica,
el poder ser considerada ain como una ciudad compacta, donde la zona urbana mas
externa tiene un radio de distancia maximo a la plaza de 4 kilometros permitiria pensar
que es perfectamente factible promover una movilidad y transporte sustentable
enfocandose en el desarrollo de politicas publicas dirigidas a fortalecer el desarrollo de
proyectos que equilibren la distribucion del espacio urbanos para todos los modos,
evitando que se siga potenciando el uso exclusivo del automévil como ha ocurrido hasta
la fecha.

Desde un punto de vista, la planificacién, al menos en el ambito transporte, hace varios
afios que ha puesto como prioridad el desarrollo de proyectos destinados a consolidar
infraestructura para modos sustentables. No obstante, el desarrollo de los proyectos,
muchas veces se ve confrontado por el deseo y exigencias de la ciudadania por contar
con més espacio para el desplazamiento o detencién de sus vehiculos, y de autoridades
que ceden bajo dichas presiones, o que compartiendo el anhelo de una trasformacién de
su ciudad se ven limitados por convenios de larga data donde han concesionado espacio
publico para la obtencion de recursos. (Es el caso de estacionamientos concesionados
por pares de décadas), que limitan la posibilidad de usar el espacio publico libremente al
mediano o largo plazo. Por otra parte, a nivel nacional, existen herramientas muy
limitadas para poder regular los servicios de transporte publico, lo que en la mayoria de
las ciudades intermedias ha llevado a contar con servicios de transporte puablico mayor, de
gran antigiiedad y con pésimas frecuencias, lo que claramente deriva en una preferencia
de los modos privados por sobre el transporte publico. En conclusién, Chillan tiene gran
potencialidad de transformarse en una ciudad inteligente en cuanto a movilidad, pero en
gran parte requiere un cambio cultural de la ciudadania respecto de preferir modos
sustentables por sobre el vehiculo, lo que debe ir de la mano con decisiones de
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gobernanza local, que faciliten por ejemplo el resguardo seguro de modos como la
bicicleta, donde se prioricen espacios adecuados para el transito peatonal, ciclista y para
personas con discapacidad reducida o de 3era o 4ta edad, donde los espacios verdes
sean respetados y no se concesione la vialidad publica que es espacio de todos al uso de
un solo tipo de modo. Estos lineamientos son necesarios para redirigir la movilidad de la
ciudad hacia una ciudad inteligente. La capacidad de las vias es limitada y en la medida
que mas consolidada esta la ciudad y donde los desarrollos verticales son relevantes mas
dificil es ampliar una via (las expropiaciones son carisimas), por lo que el fortalecer el uso
del transporte privado es un circulo vicioso; y tarde o temprano, la capacidad limitada hara
que la congestion sea insoportable y la ciudadania deba exigir otras formas para
solucionar la accesibilidad, una ciudad inteligente debe ser capaz de visualizar esto antes
de enfrentarse al colapso. En gran parte el cambio depende de las autoridades y de sus
ciudadanos”. A pesar de las posibilidades de Chillan para aspirar a ser una ciudad
inteligente todavia se encuentra en un lugar intermedio (Experta 3)

e Chillan tiene muy pocos elementos para constituirse en ciudad inteligente:

En el corto y mediano plazo, Chilldn no tendria elementos para constituirse en ciudad
inteligente porque se requieren enormes cambios. De ahi que, la ciudad actualmente
tenga pocos elementos para ser una ciudad inteligente (Experto2)

e Chillan esta cerca de la nada para aspirar a constituirse en ciudad inteligente:

No tendria atributo en la linea econémica ni en cohesion social. Persisten situaciones
de segregacion espacial. Basta alejarse del centro y no se ve la existencia de tecnologia y
proyeccion internacional. En efecto, la ciudad esta cerca de la nada para aspirar a ser una
ciudad inteligente (Experta 6)

- Sobre la valoracién en la escala Likers relativa a si Chillan tiene elementos para

constituirse en ciudad inteligente, indica: “cerca de la nada, al igual que el experto
2, antes visto”, la mas baja en la escala aplicada.

A continuacion, la Tabla 1 adjunta, cuantifica la valoracidon perceptiva de los expertos

consultados segln una escala Likers prefijada.

Tabla 6: Percepcion experta para que Chillan pueda aspirar a constituirse en ciudad
inteligente:

Tiene muchos | En parte tiene | Tal vez en un | Tiene muy | Estd cerca de
elementos elementos grado pocos. la nada.
potenciales potenciales intermedio

3 1 1 1 1

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a Expertos y gestores de la
planificacién urbana.

2.2 Percepcidén experta sobre la aspiracion de Chillan de constituirse en Smart City
en torno a objetivos 1 0 T:

“‘Desde el punto de vista tecnoldgico, en las Smart City (ciudades inteligentes),
normalmente se emplea el concepto de “Internet of Things (I o T)”, que permite identificar
necesidades a partir de las autoridades municipales. El objetivo particular de la
implementacién de “I o T” es la resolucion de problematicas modernas, tales como:
estacionamientos inteligentes; bicycling (ciclismo), gestion de transporte servicios
ciclisticos; mapa de ruido urbano; e iluminacion inteligente”.

Frente a los objetivos antes sefialados la percepcion experta respecto a si en la
Municipalidad de Chillan se ha conversado, abordado o si no ha ocurrido accion alguna,
es como se describe a continuacion.
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- Inicialmente, se percibe que se ha conversado y parcialmente abordado (Experta

4). A continuaciéon, de manera detallada se observa que dentro del municipio y
asociado a acciones en conjunto con la SEREMITT se ha planteado y trabajado
respecto a generar bajo plataformas digitales, informacion Gtil para los usuarios del
transporte publico, la cual mediante aplicaciones que pueden ser descargables en
los celulares las personas puedan conocer los trazados del transporte publico, sus
paradas y tiempos de viaje; en este mismo contexto en las zonas de parada poder
conocer en tiempo real, la hora de llegada del servicio que se espera abordar.
Respecto a ciclovias, comentar que la ciudad de Chillan presenta dentro de su
particibn modal una gran movilidad en modo bicicleta, por tanto, existe una gran
oportunidad para el desarrollo de nuevas ciclovias y la incorporacion de estas bajo
un circuito inteligente (Experto 5).
Por otro lado, la percepcion es que posiblemente no se haya conversado; sin
embargo, se dice que es inteligente el sincronismo de la red de seméforos y sobre
otros aspectos habria que indagar mas (Experta 3). En esta linea, es una realidad
que la Municipalidad esta en un contexto de cambio de administracion, por lo que
€s muy pronto para precisar algo. Sin embargo, previamente no es perceptible que
la entidad tuviera dichos objetivos. Por otro lado, la nueva administracion se ha
manifestado respecto a temas relacionados, pero seria mas bien una idea y no un
“objetivo” (Experto 1).

- Por dltimo, se declara desconocer lo que la nueva administracion o la antigua
plantean al respecto y se percibe que al parecer no. Es decir, estas
conversaciones o0 abordajes no ocurrirdn (Experto 7). Adicionalmente, a lo antes
dicho se agrega que constantemente se estan resolviendo las situaciones
problematicas cuando se van dando y no se ve una planificacién a futuro (Experto
2).

En sintesis, se perciben conversaciones posibles y abordamiento especificos en
algunos elementos relacionados a | o T, en tantos los objetivos que implican. Pero, ello
ocurre de manera parcial y todavia distante de incluso menos de un 6ptimo al cual habria
gue aspirar.

2.3 Percepcidn experta respecto a si la idiosincrasia rural-urbana de la poblacién de
Chillan ha incidido en la forma de crecimiento urbano horizontal por sobre el
crecimiento vertical:

Primero, se percibe que si incide. Sin embargo, se considera que no es el Unico y
habria mas para entender el tipo de crecimiento en extension y no en densificacion; en
efecto, sin muchos cambios en la idiosincrasia, actualmente existen muchos proyectos
que edifican en altura, a un ritmo que nunca se habia visto antes (Experto 1). Otra forma
de ver la incidencia o no de la idiosincrasia en la forma de crecimiento urbano es el hecho
de no construir en altura por riesgos a eventos tellricos asociado al terremoto del 39 en el
siglo pasado. Lo anterior tuvo como consecuencia, que la etapa de mayor crecimiento
poblacional a nivel local y nacional, en el caso de Chillan, llevaran a demandas
habitacionales en espacios “rurales”, principalmente chacras en la periferia del damero
central, lo que generé la horizontalidad de la ciudad. Pero, actualmente ha ido cambiando
esa forma de crecimiento y se ha incrementado el crecimiento en altura (Experto 2). Otro
factor en consideracion en el crecimiento horizontal y vertical respecto a la Idiosincrasia,
se relaciona al valor de los metros cuadrados del suelo en el centro de la ciudad, donde
estan los servicios fundamentales, que no se observan en la expansién al margen del

122



area central, lo que hace atractivo vivir en su cercania y encarezca el valor del suelo e
incentive el crecimiento vertical (Experta 3). Adema4s, se sefiala que no es asociable ala
idiosincrasia rural/urbana directamente (Experta 4).

En segundo lugar, se percibe que crecimiento horizontal esta asociado a la densidad
de poblacion que tiene la ciudad, sus proyecciones de crecimiento y al estdndar de
viviendas que mayoritariamente prefiere el ciudadano local (Experto 5). Y en esta
direccion al hecho de que la idiosincrasia rural urbana si tiene incidencia, porque la casa
continta siendo un bien valorado por la gente, que permite una calidad de vida que otros
disefios no consideran. Tener patio, un espacio verde donde plantar y compartir (Experta
6).

Finalmente, categdricamente se percibe que no juega papel alguno dicha idiosincrasia
(Experto 7).

En sintesis, puede entenderse, que: frente al crecimiento horizontal o vertical de la
ciudad de Chillan, la idiosincrasia chillaneja con arraigo campesino y o rural juega como
factor incidente, pero junto a otras formas de percibir el caracter del crecimiento de la
ciudad en tanto su complejidad.

2.4 Sobre la inclusion y valoracién del conocimiento “lego” del habitante barrial
junto al conocimiento experto y docto, como via complementaria para visualizar
con realismo unaidea de ciudad sustentable e inteligente:

Al respecto el grupo de expertos consultados coinciden en su totalidad en la
complementariedad del conocimiento lego del habitante barrial junto al conocimiento
técnico cientifico en la materia, a objeto de visualizar con realismo una idea de ciudad
sustentable e inteligente. También es necesario atraer conocimiento experto y docto
especializado en la materia, junto al desarrollo de un mayor trabajo con los barrios porque
en definitiva no se considera realmente al habitante en el planeamiento urbano. Recién se
esta abriendo un trabajo participativo donde el experto estd cambiando el lenguaje para
dialogar y recoger la problemética y la experiencia ciudadana. Es indispensable construir
sustentabilidad e inteligencia urbana con la participacion del habitante; y asi, enlazar
conocimiento técnico cientifico y ciudadano.

De acuerdo a la narrativa expresada por los entrevistados, el experto 1 dice estar
totalmente de acuerdo con la necesidad de inclusién y valoracion del conocimiento lego
del habitante barrial junto al conocimiento experto y docto. Sin embargo, el percibe que en
la ciudad no hay mucho capital de conocimiento experto y docto en el tema. Por otro
lado, la cultura local si valora al habitante barrial, pero con muy poco trabajo para que esto
se potencie o0 mantenga en las futuras generaciones. Por su parte, el experto 2 agrega
gue en general no se toma en cuenta al habitante de la ciudad en el planeamiento urbano,
pero es fundamental su incorporacion. Y la experta 3 indica que es indispensable el
conocimiento de la forma en cémo se vive la ciudad en el dia a dia, es preciso el dialogo
con las personas que viven, han vivido por afios y disponen del conocimiento de su
realidad a lo largo del tiempo. El experto puede levantar mucha informacion e hipotesis,
pero no es suficiente. Hace aproximadamente 1 década se inicid el trabajo de proyectos
con participacién ciudadana, por lo que poco a poco éste se ha ido haciendo participativo
y los equipos técnicos han debido aprender a simplificar sus andlisis para que el
intercambio de informacion sea productivo en todos los sentidos, y cada dia el interés
ciudadano y el empoderamiento haga que los proyectos tengan mas peso y fundamentos
para ser realizados, a la hora en que las autoridades deban priorizarlos. En este marco, la
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experta 4 cree que es necesario este complemento. Hoy no se puede construir ciudad
sustentable sin la participacién de sus habitantes. De manera tal, segun el experto 5, que
el conocimiento lego pueda entrelazarse con el conocimiento formal o cientifico. Porque
en palabras de la experta 6, son las personas las que sufren las consecuencias de una
mala planificaciéon o disefio urbano. Finalmente. el experto 7, dice: que es completamente
necesario.

2.5 Idiosincrasia del habitante de Chillan, producto de un proceso de urbanizacion
alimentado por el campo y o laruralidad, y su incidencia en la forma de desplazarse
y el uso habitual de uno u otro medio de transporte.

En general se reconoce la convivencia de la ruralidad y la vida del campo con la
idiosincrasia identitaria de Chillan “urbano” y la importancia de la economia agricola
subyacente. En término del uso de los medios de transporte se percibe con relativa
claridad la influencia del campo, por ejemplo, en el uso de la bicicleta como en otras
zonas del valle central agrario; que junto al atraso de modernizacién urbana condiciona el
incremento de la tasa de motorizacion, en especial del automdvil. Por cierto, también de la
locomocién publica, caracterizada por una calidad discutible. De manera que, sobre la
relacion ruralidad urbe y los medios de transporte, se considera que ha incidido
efectivamente en la existencia de un transporte publico precario y el uso del automovil con
consecuencia en la congestion de la ciudad. Por otro lado, con una diversidad de
argumentos se afirma que cuesta asignar una causalidad Unica al uso de los distintos
modos de transporte, o que cabe tener en cuenta frente a una realidad tan compleja de la
movilidad y el uso del transporte.

A continuacion, lo expresado por los entrevistados en sus palabras:

- Experto 1, dice si y bastante, dado que gran parte de la matriz productiva y de la
fuerza laboral de la zona proviene de lo agricola, por ende, muchos recursos
provienen de ahi. Chillan y la Regién de Nuble, segin estudios no muy
actualizados, son las zonas donde méas se usa la bicicleta a nivel pais. Su
percepcién es que el uso de la bicicleta tiene la influencia del campo y de los
trabajadores agricolas que la siguen utilizando. Por otro lado, Chillan se ha
guedado de lado en mejoras urbanas relacionadas al transporte publico y
ciclovias, lo que nos tiene con un sostenido incremento de la tasa de motorizacion
y muchas familias aspirando a la obtencién de un automovil dado la escasez de
otras opciones.

- Experto 2, sefiala el poblamiento de la ciudad de Chillan responde
fundamentalmente a la migracion campo ciudad, de ahi que en distancias
cercanas se desplaza a pie. Pero, el habitante de los sectores periféricos lo hace
en micro y auto colectivo principalmente, lo que en horario de punta produce
efecto cuello de botella en la entrada al damero central de las cuatro avenidas que
lo circundan. Al cual suma el incremento en uso del auto particular de una clase
media y media alta.

- Experto 3, dice que cuesta asignar una causalidad Unica o identificarla como la
mas relevante a la hora de incidir en la eleccion de un medio de transporte
especifico para desplazarse por una ciudad. Por ejemplo, el uso de la bicicleta
como modo de transporte por destino de viaje laboral, es bastante atractivo para
personas que disponen de una bicicleta y que el uso de ésta les implica un ahorro
importante de sus ingresos respecto de otros modos, si ademas tienen una via
segura para desplazarse, la topografia es plana y el clima es agradable sin mucho
frio o muy caluroso y cuentan con un lugar seguro donde dejar su medio de
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transporte, es muy probable que este sea el escogido. En Chile la mayoria se las
ciudades con topografia plana se encuentran en el valle central, lugares donde
tradicionalmente se trabaja en el campo. Otra razén importante que incide en la
eleccién de un medio de transporte, es la accesibilidad adecuada: un ejemplo, si
en una ciudad como Chillan debo caminar 3 cuadras bajo el Sol para tomar un bus
gue recorre 8 cuadras (en terreno plano) y luego debo caminar 4 cuadras mas bajo
el mismo sol para llegar a mi destino y demorar 40 minutos en el viaje (sumados
tiempos de viaje mas tiempos de espera del transporte) versus tomar un vehiculo
particular y demorar 10 minutos, claramente la eleccién sera la 2da si se dispone
de dicho modo. Ahora, si tardo 30 minutos en estacionar mi vehiculo y el taco
para regresar es insoportable probablemente la bicicleta, o el bus volvera a ser
atractivo. En la actualidad cuesta concluir en que la forma de vivir o la actividad
econémica de una ciudad haya incidido en las formas de desplazarse, ya que las
ciudades costeras sufren de los mismos niveles de congestién que ciudades del
valle central o cordilleranas

- Experto 4, agrega que, en la cultura del habitante de Chillan, al parecer
efectivamente, conviven ambos mundos (campo-ruralidad y lo urbano). Y la forma
de desplazarse seguramente lo expresa: caminar, venir al centro, uso de
locomocidn colectiva que confluye al centro, el mercado y la feria, la ciudad como
centro regional. Pero me parece también que eso ha ido cambiando mucho en los
tltimos afios. Y el gran uso de medios de transporte privados y la congestion
vehicular lo evidencia.

- Experto 5, a partir de otra mirada, dice: una idea clara respecto a coémo se
movilizan los habitantes de Chillan localizados en satélites urbanos dentro de la
comuna es fuertemente realizado por transporte publico “rural”, por tanto si bien la
idiosincrasia del mundo rural afios atras se apartaba de medios motorizados para
trasladarse, actualmente y con el desarrollo de caminos y vias para el transporte,
el habitante de zonas mas rurales de Chillan utiliza fuertemente los servicios de
transporte publico enfocado principalmente para fines laborales, de salud y
educacionales. En la misma direccion anterior, la experta 6 percibe que Chillan es
visitado a diario por mucha poblacién proveniente de los enclaves vecinos, esto
implica que el transporte rural urbano sea muy relevante, internamente esto
implica que el transporte publico sea también muy importante.

- Experto 7, cree que la relacion ruralidad urbe y los medios de transporte ha sido
incidente efectivamente en un transporte publico precario al uso del automévil con
serias consecuencias de congestién en Chillan.

2.6 Incidencia de las temperaturas extremas en Chillan y la opcién del habitante por
el automovil.

En general, no se percibe segun la mirada experta la incidencia del clima extremo en la
opcién del automovil por el habitante urbano e incluso, aquel de afuera de la ciudad. Se
considera que la mala calidad del transporte publico, asi como el no fomento de
condiciones favorables para el uso de alternativas no motorizadas y la falta de una politica
publica eficaz. Solo dos entrevistados consideraron como factor incidente el clima
extremo, sin dejar de compartir otras explicaciones causales. En consecuencia, queda
pendiente un abordaje de mayor profundidad en la materia frente a incidencias diversas
para el uso intensivo del automavil versus alternativas menos confortables en la realidad
actual de la ciudad de Chillan.

A continuacion, lo expresado por los entrevistados en sus palabras:
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- Experto 1, Si afecta, pero si la oferta de transporte publico, ciclovias y rutas
peatonales fuera més robusta, creeria que el clima pasaria a segundo plano.

- Experto 2, el clima no parece ser una influencia decisiva en el uso del transporte;
si, el costo tiempo y distancia que complejiza la accesibilidad al &rea central,
donde se desarrollan la mayoria de las actividades administrativas, econémica,
educacionales, entre otras.

- Experta 3, manifiesta que las temperaturas pueden ser un factor incidente, pero
vinculado a la inexistencia o la mala accesibilidad a otras alternativas de transporte
que ofrezcan un viaje agradable desde origen a destino.

- Experta 4, considera que el transporte publico alin no responde a las necesidades
de movilidad y de crecimiento poblacional y en efecto, el clima no seria
determinante.

- Experto 5, dice que, en épocas estivales se visualiza una gran presencia de
traslados en bicicleta por la cercania de la urbe con los puntos generadores y
atractores de viajes. Por otra parte, Chillan presenta una alta particibn modal en
modo caminata derivado también de la cercania de las villas hacia el centro de la
ciudad. Y el automovil es un medio de transporte en alza frente a alternativas que
requieren “politicas publicas atingentes” que le favorezcan. Como el transporte
publico mayor.

- Experta 6, cree que quienes usan vehiculo particular lo hacen porque trasladan
cargas adicionales que es incobmodo hacerlo en el transporte publico actual, en
especial aquellos que son de afuera de la ciudad. Ademas, que ven en la oferta de
transporte publico un servicio de mala calidad, micros viejas, feas vy
contaminantes. La situacion seria distinta si, por ejemplo: si existiera una red de
transporte eléctrico, limpio, lindo y que recorriera desde la periferia hacia el centro
de la ciudad y si el transporte multimodal estuviera integrado.

- Experto 7, Considera gue el factor temperatura tenga influencia alguna.

2.7 La percepcion experta sobre el interés de la participacion ciudadana en el
planeamiento urbano de Chillan:

La percepcidn experta sobre el interés de la participacion ciudadana en el
planeamiento urbano de la ciudad denota una variedad valorativa como se puede ver en
la Tabla 2 adjunta, en dos entrevistados fue percibida como que: “muestra un alto interés
e inteligencia”; en un caso, que: se involucra si le afecta; en otros dos, que: “es
eminentemente consultiva”; en las categorias: “participa con desconfianza y no muestra
mayor interés”, se constata, un caso cada una de ellas.

En la escala Likers la distribucion es, en general, todavia poco auspiciosa. Cabe
reflexionar sobre ello.

Tabla 7: Percepcién experta sobre el interés de la participacion ciudadana en el
planeamiento urbano de la ciudad de Chillan.

Muestra alto | Se involucra si | Eminentemente | Participa con | No muestra
interés e | le afecta consultiva desconfianza mayor interés
inteligencia

2 1 2 1 1

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semi estructurada a Expertos y gestores de la
planificacién urbana.

126



