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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La idea de movilizarse por el territorio esta condicionada por una serie de
factores tales como politicos, econdmicos, sociales y culturales. Dentro de las
intencionalidades de dichos traslados, éstas pueden ser forzadas, por iniciativa
de los involucrados u obligatorias o impuestas por no tener otra opcién. Asi, es
posible encontrar las migraciones (que se definen como locales o internas
recurrentes o periddicas, locales o internas y no periddicas, extra locales
estacionales o temporales de duracion limitada y ciclicas, y extra locales y no
recurrentes), exilios, destierros, viajes, entre otros que pueden calzar con los

motivos anteriormente mencionados.

En la literatura especializada es posible encontrar trabajos relacionados con los
tiempos de traslados que realizan los habitantes que viven en el area
metropolitana. Tal es el caso de la Encuesta de Calidad de Vida del afio 2010
del Ministerio de Vivienda y Urbanismo, la que refleja que durante los ultimos 10
anos los habitantes de la ciudad han visto incrementados sus tiempos de
desplazamiento en al menos 10 a 15 minutos, siendo los mas afectados los
habitantes de la zona sur (Observatorio Urbano, 2010), quienes demoran mas
de una hora en desplazarse hacia sus respectivos lugares de trabajo o estudio.
Un segundo estudio fue realizado por la Facultad de Arquitectura y Urbanismo
de la Universidad de Chile (FAU) financiado por Fondecyt y tiene relacion con la
forma de apropiacién de los espacios de los usuarios de metro, el cual cataloga
a las personas segun las actividades que realiza durante el trayecto en el tren
subterraneo (2009). De lo mencionado, es posible realizar la siguiente pregunta
¢ Qué tipo de transporte utilizan y cual es la movilidad urbana cotidiana que
realizan los miembros de la comunidad universitaria de la carrera de Pedagogia
en Historia y Geografia de la Universidad Catdlica Silva Henriquez entre su

casa y las dependencias de la Universidad?

La ampliacién de la oferta universitaria (consecuencia de las reformas sociales,
econdmicas y politicas impulsadas en las décadas de 1970 y 1980 por el

Régimen Civico-Militar’), junto con la concentracion de los planteles

1 Se define como Régimen Civico-Militar ‘porque el gremialismo fue el partido politico no oficial
que organizé en no poca medida sus espacios administrativos y el neoliberalismo sus politicas
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universitarios en la comuna de Santiago y en municipios pericentrales de la
ciudad, por ejemplo, San Joaquin y Estacion Central, el mayor ingreso de
distintos sectores socioeconémicos a los estudios superiores sumado a las
transformaciones territoriales que ha experimentado la ciudad, ha impulsado
cambios en la movilidad urbana cotidiana de los que ingresan a estudiar y que
la comunidad educativa de la Universidad Catdlica Silva Henriquez no ha

estado exenta de estos procesos.

La movilidad urbana cotidiana es entendida como la “practica social de
desplazamiento diario a través del tiempo y espacio urbano que permite el
acceso a actividades, personas y lugares” (Jiron et al., 2010: 24). Por esta
razon, “la experiencia de movilidad tiene implicancias en la vida de las personas
que no son homogéneas; estas experiencias urbanas se viven de manera
diferenciada por hombres y mujeres y entre mujeres” (Jiron, 2007: 173). En el
caso de los estudiantes que ingresan a la UCSH, su movilidad urbana cotidiana
puede estar condicionada por diversos elementos extraacadémicos. Entre estos
la accesibilidad entregada por el transporte publico y privado, el tiempo de
traslado y la seguridad y calidad del sector del barrio San Isidro, que para la
comunidad universitaria de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia
pueden ser relevantes. También es menester mencionar que “las experiencias
de movilidad reflejan una accesibilidad diferenciada a espacios de educacion,
empleo, salud, recreacion entre otros, ademas se basan en distintas
condiciones sociales” (Jirbn, 2007: 174), lo que se asocia a lo anteriormente
mencionado en relacién a las diferencias de hombres y mujeres al realizar las

diversas actividades.

La Universidad Catodlica Silva Henriquez se encuentra localizada en la comuna
de Santiago, en el barrio San Isidro, cercana a las estaciones de metro Santa
Lucia (linea 1) y Parque Bustamante y Santa Isabel (linea 5), como es posible
observar en la figura 1. La comunidad universitaria de la carrera de Pedagogia
en Historia y Geografia corresponde 335 estudiantes, 1 funcionario

administrativo (secretaria) y 26 profesores entre los de planta y contrata.

econdmicas. Habria que agregar el papel que cumplieron los civiles en el Poder Judicial y el del
grupo “Patria y Libertad” en los organismos de seguridad, entre otros” (Timmermann, 2011:
122).

Ademas de lo anterior La Declaracion de Principios habla de formar “un nuevo y gran
movimiento civico militar’ (1974: 29).



Independiente que puedan existir estudios similares para comunidades
particulares como lo realiza Luis Alvarez para el caso de la comunidad de la
Universidad Técnico Federico Santa Maria en Valparaiso (Alvarez et al., 2009);
el propdsito de esta investigacion es aportar a la comunidad educativa de la
UCSH para que en futuras investigaciones relacionadas con la movilidad y el
transporte de los estudiantes sirvan para tomar decisiones de mejoras tanto
para la Universidad como para las personas que forman parte de la comunidad
educativa en torno a la localizacidon de las sedes, los horarios de clases, entre

otros.

Figura 1: Localizacion de la Casa Central de la Universidad Catdlica Silva
Henriquez
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Cabe mencionar a su vez, que al momento de utilizar los diversos medios de
transporte (sean publicos o privados) las personas se mueven siguiendo ciertas
pautas culturales impuestas por el Estado y que han sido adoptadas por parte
de la comunidad (de forma dialéctica) siendo interiorizadas y realizadas desde
el inconsciente y exigidas hacia el resto, como el dar el asiento a las
embarazadas, gente de la tercera edad o personas con movilidad reducida.
Estos elementos son interesantes para que los estudiantes de colegios
reconozcan los elementos de la movilidad y hacer mas soportable y consciente

el viaje, ya que ‘“las practicas de movilidad cotidianas como lugar de expresion
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de las relaciones de poder entre los usuarios y los sistemas de transportes
(Jouffe y Lazo, 2010: 32) se deben hacer explicitas y asi superar la idea del

viaje como un mero traslado.

Siguiendo lo expuesto en las lineas precedentes el crecimiento constante de la
ciudad ha afectado directa o indirectamente a las personas, lo que ha producido
una generacion de diversas politicas publicas para mejorar la calidad de vida de
ellas, pero que muchas veces no consideran la movilidad urbana cotidiana, la
cual, “es relevante para la calidad de vida urbana, por un lado en cuanto al
acceso a diferentes espacios en la ciudad, pero por otro lado, también es
significativa en relacion a como cuando y con quien se llevan a cabo o no esta
movilidad” (Jirdn, 2007: 174). Se hace necesario relacionar las investigaciones
que existen y asociarlas a la ensefianza, para primero actualizar los contenidos
y los conocimientos de los estudiantes y de la educacion formal. Segundo para
dar forma a una propuesta educativa, que en este caso hace referencia a la
necesidad de transversalidad de la geografia en todos los afios de formacion
educativa de los estudiantes, tanto de sus primeros afos en educacion de

parvulos, como en los ultimos de ensehanza media.

Para ello, se realizara un registro de todas las unidades de geografia, que se
encuentran presentes en la educacion formal, desde los planes y programas y
las bases curriculares, identificando los espacios reales para la aplicacion de
actividades didacticas referentes a la geografia y en especifico a la movilidad

urbana diaria cotidiana.

Se planificaron distintas estrategias didacticas para el nivel medio 1 que refieren
a la aplicacién de los contenidos trabajados en la investigacién, en busca
principalmente de una ensefianza transversal de la geografia, y mas ligada aun,
al conocimiento y a la construccidn de la cuidad (propia), de la movilidad, de la
apropiacion de los espacios, de la conectividad, de la formacion de la

metropolis, entre otros elementos.



OBJETIVOS

Objetivo general

Analizar la movilidad urbana cotidiana que realiza la comunidad educativa,
estudiantes, docentes y personal administrativo de la carrera de Pedagogia en
Historia y Geografia entre su hogar y las distintas sedes de la UCSH durante el

segundo semestre de 2012.

Objetivos especificos

1. Describir los medios de transporte y el tiempo promedio en la movilidad
urbana cotidiana, a través de la realizacibn de una encuesta a toda la
comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la
UCSH.

2. Explicar los fendmenos del desplazamiento y de las apropiaciones del
espacio que realiza un grupo determinado de la comunidad educativa de la
carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la Casa de Estudios.



HIPOTESIS

Siguiendo los planteamientos de Jirdn, esta investigacion pretende conocer
como la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y
Geografia al momento de movilizarse van construyendo una ciudad mental que
va siendo dotada de diversos sentimientos, dependiendo de lo transitado y de
su permanencia tanto de los lugares moviles como lugares transientes,
condicionados por diversos factores, por ejemplo lugar de residencia, nucleo
familiar, condiciones socioecondmicas, horarios de académicos, medio de
transporte escogido (autobuses, colectivo, taxi, metro, caminar, auto, etc.) entre
otras variables que pueden configurar las posibilidades de viaje, condicionando
la forma en que pueden asumir las diversas funciones que debe realizar la
comunidad educativa tanto en la Casa de Estudio como en las practicas
profesionales que realizan en el ultimo afo de la carrera, ya que pueden
demostrar cansancio, o bien una mayor predisposicion al momento de trabajar,
como bien se ha establecido para el caso de la Universidad Técnico Federico
Santa Maria (Alvarez et al., 2009).



MARCO REFERENCIAL

l. METAMORFOSIS DE LAS GRANDES CIUDADES

Durante la segunda mitad del siglo XX se vividé un explosivo crecimiento de las
ciudades a nivel mundial, primero en Europa y Norteamérica y unas décadas
mas tarde en las principales ciudades de América Latina, como es el caso de
Sao Paulo, México D.F., Buenos Aires y Santiago, por nombrar algunas, en las
que se han realizado una serie de transformaciones, producto de al menos dos
factores, en primer lugar, los efectos relacionados de las nuevas tecnologias de
la informacion y las comunicaciones (NTIC) y por otra una liberalizacion
econdmica que se ha aplicado en mayor o menor medida en los distintos paises
de la region, estos factores han provocado cambios a nivel interno de las
ciudades dando paso al predominio del proceso de globalizacion en la cual se
ha realizado una “homogeneizacion de los patrones culturales” (Hidalgo et al.,
2005: 11); en las cuales ademas durante la ultima década del siglo XX se han
expandido una serie de problemas que las aquejan principalmente a las areas
metropolitanas, donde se replican fendmenos tales como, segregacion,
suburbanizacién, deficiencia de los servicios basicos, congestion vehicular,
contaminacién ambiental, s6lo por nombrar algunos, siendo un claro desafio
para generar politicas publicas que apunten hacia una mejor convivencia dentro

de las grandes urbes que a diario se ven enfrentadas a éstas problematicas.

1. Expansion urbana de las grandes metrépolis

El proceso de crecimiento de las principales ciudades latinoamericanas no es
nuevo, ni tampoco de los ultimos veinte o treinta afos, sino que es un proceso
que se ha vivido desde Europa y Estados Unidos unas décadas antes que en
Latinoamérica. La apertura y desregulacién de la economia se dio a partir de los
afios ochenta y noventa (Figueroa, 2005) en América Latina, siendo en Chile
con mas antelacidn que en el resto de los paises de la region se experimenté la
“liberalizacion de los mercados urbanos (1978-1985)” (Sabatini, 2000: 50),
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donde inauguré un patrén similar que dio como ejemplo para el resto de los

paises de la region.

En el caso de la ciudad de Santiago de Chile se produjo mas temprano que en
otros paises del continente, ya desde los afios treinta del siglo pasado la
poblacion urbana comenzd a sobrepasar a la rural, lo que se ha asociado al
proceso de urbanizacién de la poblacion del pais con la Industrializacion
Sustitutiva de Importaciones (ISI) —también llamado modelo hacia adentro-
ocurrida entre 1939 y mediados de los afos sesenta, donde se concentro la
actividad industrial, comercial y financiera en los diferentes centros urbanos del
pais, tales como Santiago, Valparaiso y Concepcion, siendo en Santiago la
principal ciudad que concentr6 la mayor cantidad de actividades de tipo

industrial.

Figura 2: Evolucién de la ciudad Latinoamericana, desde 1550 hasta 2000
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Fuente: Borsdorf e Hidalgo, 2005.

Casi de manera simultanea se inicié un proceso de expansion del area urbana
de estas ciudades, es asi que producto de ambos elementos -liberalizacion
econdmica y expansion urbana- influyen tanto en la morfologia de las ciudades
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y en la forma en que sus habitantes realizan sus actividades al interior de las

urbes.

Durante la década de 1960, “se empezo a criticar la estrategia del ISI” (Meller;
1998: 50), puesto que existian signos generalizados que no se estaban
cumpliendo la independencia de la economia interna de la externa, en otras
palabras, el nivel de dependencia se mantenia de la misma forma. A pesar de
haber tenido una duracion por casi cuatro décadas, momento en el cual se
habian perpetrado profundas transformaciones en la estructura social, politica y
econdmica del pais, llegando a tal punto de existir diferentes proyectos politicos
para llevar a cabo en el pais, ante lo cual no se encontrara una salida de
manera democratica para encauzar al pais. Es asi que tras el golpe militar de
1973, especificamente a partir del afio 1975 cuando se comienzan a adoptar
medidas que apuntaban a la liberalizacién y desregulacidon de la economia que
estaban orientadas a desmantelar el aparato institucional y a sentar las bases
de un nuevo modelo de crecimiento centrado en “el rol fundamental lo ejercera
el mercado en desmedro de lo vivido en décadas pretéritas” (De Mattos, 1999:
32).

Es asi que a mediados de la década de los ochenta comenzd una etapa de
fuerte crecimiento economico, producto de haber logrado equilibrios
macroeconomicos, periodo denominado como el milagro econémico, se vio
traducido en importantes transformaciones en el “sector servicios, donde el
crecimiento del numero de empleos generados por las actividades de
transportes y comunicaciones, comercio y servicios financieros, compensan la
caida debida a la reduccion del empleo publico” (De Mattos, 1999: 32), estos
cambios acrecentaron mas las tendencias de urbanizacion del empleo que fue

iniciada a partir de los afos treinta.

Durante la década de los afios noventa esto no parece haber sufrido grandes
modificaciones, mas bien tomaron impulso una mayor apertura econémica y el
auge exportador de productos agricolas, forestales, pesqueros y mineros,
haciendo pensar que con estos nuevos impulsos se cambiaria la tendencia
demografica del pais, sin embargo, esto no ocurrid, sino que por el contrario
‘las actividades econémicas y el capital han seguido concentrados en Santiago,
al igual que la poblacion, y ello a pesar del discurso desconcentrador de la



dictadura militar, o el discurso de la descentralizacion de los gobiernos de la
Concertacion” (Rodriguez y Winchester, 2004: 118), siendo aun mas patente en
la actualidad con la concentraciéon de la poblacién en la Zona Central del pais
doénde el crecimiento poblacional no ha sido de manera homogénea con

respecto al resto de las regiones del pais.

De lo anterior, y tomando en consideracién la reestructuracién econdémica
llevada a cabo en los ultimos treinta afios De Mattos (1999) distingue dos fases.
En la primera fase del proceso de reestructuracién se produjo una disminucién
de las actividades productivas en Santiago provocando una disminucién de su
area de influencia inmediata, produciendo un “mayor crecimiento de otros
lugares que contaban con ventajas comparativas para la produccion y
procesamiento de recursos naturales para mercados externos”. En la segunda
fase, durante la segunda mitad de la década de los ochenta, una vez que el

periodo reestructurador de mayor intensidad paso, volvieron las tendencias de

localizacion en torno al Area Metropolitana de Santiago’ (AMS) una
“atractividad superior a la que poseian los restantes centros urbanos” (De
Mattos, 1999: 37).

Este atractivo que nuevamente alcanz6 el AMS es posible atribuirlo a una serie
de factores, siguiendo los lineamientos de De Mattos (1999), en primer lugar,
mejores y mas expeditos sistemas de comunicaciones —entiéndase red de
comunicaciones con el exterior, aeropuertos-; un segundo factor se puede
atribuir es la conformacidon de condiciones para una mas fluida comunicacion
directa cotidiana entre personas que desarrollan trabajos de innovacién. Un
tercer factor es atribuible a la eficiente y diversificada oferta de servicios
especializados para el desarrollo de actividades productivas e industriales. Por
ultimo, es posible considerar al tejido productivo amplio y diversificado, en el

2 ElI AMS forma parte de la Regién Metropolitana de Santiago (RMS). La RMS esta dividida en
seis (6) provincias —Chacabuco, Cordillera, Maipo, Melipilla, Santiago y Talagante) y en 52
comunas. La Provincia de Santiago esta dividida en 32 comunas, las que en conjunto con las
comunas de Puente Alto (Provincia de Cordillera) y de San Bernardo (Provincia de Maipo)
conforman el AMS. El Area Metropolitana de Santiago se encuentra compuesta por treinta y
nueve comunas: Santiago, Independencia, Conchali, Huechuraba, Recoleta, Providencia,
Vitacura, Lo Barnechea, Las Condes, Nufioa, La Reina, Macul, Pefalolén, La Florida, San
Joaquin, La Granja, La Pintana, San Ramén, San Miguel, La Cisterna, El Bosque, Pedro Aguirre
Cerda, Lo Espejo, Estacién Central, Cerrillos, Maipu, Quinta Normal, Lo Prado, Pudahuel, Cerro
Navia, Renca Quilicura, Colina, Lampa, Puente Alto, San Bernardo, Padre Hurtado, Pirque y
Calera de Tango.
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que las nuevas actividades puedan contar con la existencia y proximidad de

otros productores.

Fruto de lo anterior es que en el AMS es donde se “establecieron las mas
importantes funciones de direccion general, planificaciéon y control del aparato
productivo emergente” (De Mattos, 1999: 38). Por las mismas razones
mencionadas se establecieron las sedes corporativas y oficinas centrales de
gran parte de las empresas transnacionales que se encuentran en el pais, las

cuales se han visto incrementadas en el ultimo tiempo en Chile.

Tabla 1: Producto Interno Bruto de la Regidon Metropolitana de Santiago
(2003-2005)
(en millones de pesos constantes de 2003)

2003 2004 2005
Region Metropolitana de Santiago | 21.770.457 | 23.140.107 | 24.461.582
Total nacional (sub total 46.860.327 | 49.496.063 | 52.065.965
regionalizado)
Porcentaje del total nacional 46,5 46,8 47,0

Fuente: Compendio Estadistico 2007 INE, con base en datos preliminares
del Banco Central de Chile, 2004 y 2005.

En definitiva, la poblacion de Santiago se ha mas que quintuplicado desde la
década de 1940 hasta comienzos del 2000, pero cuando se hace referencia a
las tasas de crecimiento poblacional, éstas “arrojan un crecimiento significativo
hasta la década de los 60, momento en el que comienza a disminuir el ritmo de
crecimiento” (CAF, 2011: 127).
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Grafico 1: Poblacién total del Area Metropolitana de Santiago y tasa de
crecimiento demografico anual entre 1940 y 2002

M de habitantes
% de crecimiento

1940 1952 1960 1970 1982 1992 2002

Fuente: Galetovic y Jordan, 2006.

Este alto crecimiento poblacional se relaciona con un acentuado proceso de
migracion campo-ciudad desde la segunda mitad del siglo XX y que significo
que arribaran aproximadamente medio millon de nuevos habitantes entre 1940
y 1970, en la que al igual que en otros paises latinoamericanos se vio una
fuerte presion de ocupaciones irregulares, las cuales se vieron enérgicamente
incrementadas durante el gobierno de Salvador Allende (1970-1973),
estimandose en cifras cercanas a las 400.000 personas, las “tomas” no se
realizaban en zonas lejanas al centro de la ciudad, sino que también se

realizaban en terrenos mas centrales y de mayor valor.

La situacidon cambia de manera significativa desde el afio 1973, momento en
que el Régimen Civico-Militar observa que ‘la movilizacién social desaparece,
se prohiben los partidos politicos y se reprime todo intento de toma de terreno”
por parte de los pobladores” (Ducci, 1997: 100), pero ademas a partir del afo
1975 se inicia un sistema de subsidio habitacional para los pobres, con el que
se empieza de manera gradual a generar programas de viviendas y servicios
basicos para la ciudadania, asi mismo se inicia una liberalizaciéon del mercado

inmobiliario.

Los ultimos dos fendmenos estan intimamente relacionados, puesto que la
imposicion del mercado inmobiliario y la flexibilidad de la planificacion territorial,

se llevaron a cabo tras ser adoptado el neoliberalismo por parte del Régimen

12



Civico-Militar chileno. Como consecuencia de estos fendmenos globales,
comenzo a expandirse sobre la ciudad a través de la Politica Nacional de
Desarrollo Urbano (1979) en la cual se liberalizé el suelo, anunciando que éste
no era un bien escaso. Asimismo el valor del precio del suelo quedaba fijado
automaticamente por las relaciones del mercado, expandiendo a 60.000 las
hectareas potencialmente urbanizables entre los afios 1980 a 2000, y con una
minima intervencion estatal. Por lo tanto, la tendencia fue eliminar las
restricciones de crecimiento urbano y permitir el aumento de las areas urbanas,
siguiendo la tendencia de oferta y demanda fijadas en el mercado. También se
modifica el Plan Intercomunal de Santiago, en el cual se crearon nuevas
comunas (entre ellas: Pudahuel, Cerro Navia y Lo Prado), producto de la

explosion demografica producida a partir del afio 1980.

Si bien es cierto que en Chile la conformaciéon de las ciudades no ha sufrido
modificaciones sustanciales, “los procesos de transformacion y concentracion
econoémica han dado origen a cambios importantes al interior de las ciudades,
en su configuraciéon espacial” (Rodriguez y Winchester, 2004: 121), lo anterior
es especialmente valido para el caso de Santiago —y en menor medida a
Valparaiso y Concepcion- la que se puede catalogar como una ‘ciudad
segregada en términos socioeconomicos, con areas urbanas fragmentadas
desde el punto de vista administrativo” (Rodriguez y Winchester, 2004: 121),
esto se traduce en grandes desigualdades en la calidad de los servicios
publicos y en la exclusion de los habitantes de la ciudad que tienen escasos
recursos para elegir el lugar donde quieren habitar en desmedro de las
personas de mayores ingresos que optan por localizarse en zonas periféricas,
excluyéndose en busca de una mayor calidad de vida en los albores de la

ciudad para evitar el stress de vivir al interior de la metrépolis.

Es posible considerar que en la actualidad se resaltan ciertos procesos que ya
se han manifestado con anterioridad, tal es el caso de la suburbanizacion o de
la también llamada “exurbanizacion de los mas ricos a través de las parcelas de
agrado” (Sabatini, 2000: 67), que se enmarca dentro de una nueva fase de la
metropolizacion, de la cual es aceptable tomar tres puntos que De Mattos
(1999) ha establecido. En primer lugar, es la acentuacion de la tendencia a la

suburbanizacion, con la formacion de un periurbano difuso, donde es posible
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vislumbrar una prolongacion de la metropolis en todas las direcciones (que sea

posible).

En segundo lugar, la aseveracidn de una estructura urbana metropolitana
polarizada y segregada, donde la estratificacion social tiene una perfecta lectura
social, en que se observa una clara segregacién de las viviendas sociales
ademas de observar que si se traspone informacion referente a nivel
educacional y socioeconoémicos la diferencia de crecimiento entre una comuna y
otra es abismante donde la segregacion residencial es “hoy reconocida a nivel
internacional como un fendémeno vinculado con la formacién de guetos urbanos
o de 'barrios en crisis', esto es, con el avance de la violencia, el crimen urbano y
la desintegracion social, todos males que aquejan a las ciudades

contemporaneas” (Sabatini et al., 2010: 10).

En tercer lugar la irrupcion de un conjunto de “nuevos artefactos de la
globalizacion” (De Mattos, 1999: 50), con gran capacidad para (re)estructurar el
espacio metropolitano, tal es el caso de los centros comerciales, terminales

aéreos, por nombrar algunos.

Como se han ido conformando las ciudades, tanto en Chile como a nivel
mundial, en las ultimas décadas es posible observar que hay una clara
tendencia de la expansion de la superficie, lo que se traduce en una
‘megalopolizacion” de las zonas metropolitanas y un aumento de la congestion
y el trafico” (Hall, 1996, en: Ducci, 2000: 6), a pesar de la oposicion de diversos
actores, tales como planificadores urbanos, municipios, organizaciones de
habitantes, por nombrar algunos, las ciudades siguen esparciéndose por todo el

territorio, tal como se logra apreciar en la figura 3.
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Figura 3: Crecimiento de la superficie del area urbana consolidada de
Santiago entre 1960 y 2003

Fuente: Poduje, 2000.

Un claro ejemplo de lo anterior es que “entre 1990 y 1995 la mancha urbana de
la ciudad crecié de 55.000 a 65.000 hectareas” (Ducci, 2000: 6-7), esto sin
contar las parcelas de agrado que se encuentran proximas a la capital, en la
que desde la década de 1990 hasta la actualidad han sido polos de atraccion
para numerosas familias jovenes que buscan escapar de la ciudad, lo que tiene
una doble incidencia una de ellas es que afecta a las distancias para
desplazarse entre sus hogares y sus trabajos, no solo afecta las personas que
tienen mayor poder adquisitivo que eligen donde vivir, sino que se intensifica a
las personas de menores ingresos, las cuales deben recorrer largas distancias

entre su hogar y su trabajo.

Posteriormente, a partir del afo 2003, ha continuado un crecimiento de la
superficie urbana consolidada sobre todo hacia zonas periféricas, de las
comunas dentro de las que se destacan son Lampa, Tiltil, Colina por el sector
norte, Pefaflor y Padre Hurtado por el sector poniente de la region, dejando de
lado comunas que se encuentran en la zona pericentral, como es el caso de
San Joaquin, Lo Prado, Estacion Central, Independencia, Conchali. Caso
opuesto a lo que ocurre dentro de la misma zona pericentral es que otras
comunas han atraido a poblacion joven (familias que recién se estan
conformando) que buscan vivir en el centro de la ciudad por medio de subsidios
de renovacion urbana, como es el caso de Santiago, San Miguel, Quinta
Normal, La Cisterna generando graves consecuencias tanto a nivel de identidad
con el barrio como con problemas con barrios que han sido declarados Zonas
Patrimoniales, tal es el caso de los vecinos del Barrio Yungay que mantienen
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diversos conflictos con las inmobiliarias que ven con buenos ojos instalarse al

interior del barrio.

Espacialmente, Santiago presenta una profunda segregacién socioespacial, (De
Mattos 1999, 2004; Dammert 2004; Ducci 1997, 2000, 2004; Greene y Soler
2004; Borsdorf et al. 2005; Rodriguez y Weinchester 2004; Sabatini 1990, 2000,
2010) los cuales mencionan que la ciudad de Santiago se encuentra
fragmentada en diferentes porciones, a pesar de esto es posible encontrar un
patron que las encasille, tal como lo realiza Ducci las areas “claramente
identificables son: zonas residenciales de nivel medio y alto, areas de vivienda
social, los artefactos de la globalizacion —siguiendo lo planteado por De Mattos
1999- y las nuevas zonas industriales” (2000: 7). Las distancias desde y hacia
el centro tradicional se van ampliando significativamente, donde el precio del
suelo mas bajo se encuentra en zonas mas alejadas siendo un factor que
“alienta la suburbanizacion y la expansion. Ello se refuerza en las zonas de
mayores ingresos con una mejora en la accesibilidad a través de autopistas
urbanas a peaje” (Rodriguez y Figueroa, 2005, en: CAF, 2011: 130), lo que no
sucede de la misma forma con los sectores mas pobres, los cuales se
encuentran cautivos por el medio de transporte publico que pasa por horarios

establecidos y el continuo encarecimiento del boleto.

Es asi que una de las areas identificadas por Ducci corresponde a las zonas
residenciales de niveles medio y alto, la llamada “ciudad del consumo”, en la
que “todos los grupos de mayores recursos se han ido concentrando en un
cono claramente definido desde el centro hacia el oriente y nororiente” (Ducci,
2000: 7), a mediados de 1970 y 1980 habitantes de menores recursos fueron
erradicados por el Régimen Civico-Militar, con el fin de realizar un “esfuerzo por
ordenar la ciudad, la que habia alcanzado un cierto desorden social”, ante lo
cual una de las medidas que se debia realizar era tener una ciudad socialmente
ordenada para que ‘emergiera un poderoso sector privado de promocion
inmobiliaria” (Sabatini, 2000: 51). En dichos sectores de Santiago se cuenta con
una conectividad unica con los centros de actividad urbana, especialmente con
las comunas de altos ingresos, como son Providencia, Las Condes, Vitacura y
Lo Barnechea y la incipiente zona de Chicureo, donde mas del 90% de sus
habitantes se desplazan en sus autos particulares, en el que a pesar de contar

con una amplia red vial, la congestion del transito va en constante aumento, lo
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que lleva de la mano la contaminacion del aire y acustica, esto queda
demostrado en los accesos de la autopista Costanera Norte en sus enlaces de
Lo Saldes, Rotonda Pérez Zujovic y en la zona denominada “Sanhattan”, a
pesar de lo descrito prefieren estas zonas de la ciudad buscando ‘el nivel de
status, personas jovenes que buscan la felicidad y seguridad” (Ducci, 2000: 8)

que en otras zonas del Area Metropolitana de Santiago no lo encuentran.

Tabla 2: Tasa de crecimiento espacial y anual densidad poblacional del
Area Metropolitana de Santiago (1940-2002)

Ano Superficie Crecimiento Crecimiento Densidad

urbana (ha) anual (ha) anual (tasa %) | (habitantes/ha)
1940 11.017 - - 89,2
1952 15.351 361 2,8 93,6
1960 21.165 727 4,1 94,3
1970 31.841 1.068 4,17 88,6
1982 42.080 853 2,35 92,7
1992 49.270 719 1,59 96,5
2002 64.140 1.487 2,67 85,1

Fuente: Galetovic y Jordan, 2006.

Estos nuevos desarrollos urbanos son bastante similares a las “zonas
suburbanas de muy alto nivel de ciudades de Estados Unidos” donde el nivel de
servicios y equipamientos en dichas zonas es de un equipamiento considerable,
encontrandose centros comerciales, colegios y porque no nombrar la busqueda
y la “utopia de la ciudad-jardin, donde se vive en contacto con la naturaleza, en
medio de una aparente paz” (Ducci, 2000: 8) a los que se encuentra disefiada

s6lo para las personas que pueden pagarla.

Una segunda zona que identifica Ducci tiene relacién con los sectores bajos, la
cual denomina “la ciudad de las carencias” en las que son las areas
habitacionales populares de Santiago, estos sectores como los sefala Ducci
han sido producto de una politica de subsidios de vivienda implementada con
gran efectividad, pero que se observa que “se estan perdiendo elementos de
gran riqueza, propios de las sociedades en desarrollo y que ya han
desaparecido en los paises del norte” (1997: 99) como es la vida familiar la
solidaridad y el trabajo comunitario, Sabatini a su vez propone que el Estado
por medio de éstos programas de vivienda social “ha contribuido histéricamente

a la segregacion de gran escala en Santiago” (2000: 67) localizando la vivienda
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social en terrenos baratos los que tienen una “localizacién inadecuada® y un
aislamiento del resto de la ciudad” (Ducci, 2000: 8) producto de las fuerzas del

mercado.

En la zona sur de la ciudad se concentra gran parte de los estratos medios y
bajos, esto trae consigo largos desplazamientos a sus lugares de trabajo y/o
estudios, la falta de accesibilidad a equipamiento adecuado y lo mas
importante, produce la ruptura de las redes sociales y familiares, producto de la
imposibilidad de mantener contacto frecuente con la familia y amistades, debido
a los largos desplazamientos que debe realizar; tal como lo expresa Ducci
(1997, 2000, 2004) y Sabatini (2000), Sabatini et al. (2010). Lo que provoca que
en estos sectores el bajo nivel de servicios, tal es el caso ocurrido en el sector
de Bajos de Mena, en la comuna de Puente Alto, donde a partir de la década de
1990 se construyeron una serie de conjuntos habitacionales que albergan cerca
de 120.000 personas provocando problemas de hacinamiento, sumado a que
existe un alto indice de vulnerabilidad social, mas del 65% pertenece al primer
quintil de ingresos economicos, tiene incidencia directa en el “aumento de la
drogadiccion y el pandillerismo, el cual pasa a ser una necesidad de
supervivencia para los jovenes de los barrios mas pobres que no tienen lugar
para permanecer en el interior de sus casas ni lugares gratos donde desarrollar
sus actividades sociales” (Ducci, 2000: 9). Ademas no cuentan con
equipamientos ni servicios, entiéndase farmacias, cuartel policial, sucursales
bancarias, o bomberos, lo que se traduce en uno de los hitos de los problemas
habitacionales que se presentan en Santiago. En el afio 2012 se generd una
politica especial para este sector, donde se incorporaran servicios para que los
habitantes de Bajos de Mena accedan, ya sea al Centro de Atencién Primario o

a una tenencia de carabineros.

1.1. Segregacion / exclusion socio residencial

Con el crecimiento de las ciudades, un factor negativo es la segregacion y
exclusion social residencial, pues comienzan las diferencias entre las clases
sociales, siendo los grupos populares los mas afectados, producto de los

desplazamientos de las clases altas y medias a las periferias, a causa de ‘la

3 Se hace alusion a terrenos situados junto a elementos peligrosos o molestos como es el caso
de vertederos, botillerias, canales, pozos de aridos, estaciones de bencinas, cementerios, zonas
inundables, problemas de contaminacidn acustica, por nombrar algunos.

18



liberalizacion de los mercados de suelo, la concentracion del capital inmobiliario
y la aparicion en escena de mega-proyectos privados residenciales,
comerciales y de oficinas”. (Sabatini, 2010: 168). Con el crecimiento de
Santiago en la década de los noventa, entre 1990 y 1995, la ciudad esta
marcada en cuanto a las areas de residencia, puesto que las areas de
residencia con un nivel medio y un nivel medio-alta se desarrollan en el sector
oriente de la ciudad de Santiago, es decir, cuya capacidad econémica es mayor
y el area se transforma en una periferia exclusiva “donde vivir es un simbolo de
éxito y estatus y donde el aislamiento de otros sectores sociales es voluntario y
selectivo” (Ducci, 2000: 7), tal es el caso de comunas como Vitacura, Lo

Barnechea, Las Condes y Penalolén.

Para algunos autores, entre ellos, Sabatini establecen que un factor que permite
la segregacion es el Estado y se concreta mediante: “el apoyo a planos
reguladores comunales o intercomunales que incorporan normas de uso del
suelo, especialmente sobre tamafio minimo de lotes, que no tienen mas
justificacion que dificultar el acceso de hogares de menor condicién social al
area; y el desarrollo de programas de erradicacion de asentamientos tipo
'callampas' o 'campamentos’” (2000: 9) esto quiere decir que, es el Estado
quien determina y distribuye los usos del suelo, fomentando la desigualdad de
la sociedad y la segregacion residencial. Por ende hay una exclusion social,
fendmeno que se ha intensificado en toda Latinoamérica y que se asocia a la
aparicion de los guetos, favelas, poblaciones callampas, consideradas como

areas marginadas y con proyeccion de desintegracién social.

En el caso de la Region Metropolitana de Santiago, si bien la segregacion
residencial ha disminuido entre 1992 y 2002, segun el Censo de poblacién y
vivienda de 2002 y los resultados preliminares del 2012, producto de la
dispersién de las clases altas hacia la periferia e inclusive a asentamientos
donde residen los grupos populares, tal como lo sefialan los resultados
preliminares del 2012, donde “las comunas con mayor crecimiento de su
poblacién residente entre los Censos 2002 y 2012 son: Lampa con un 98.1%,
Quilicura con un 61.4%, Colina con un 48.3%, Santiago con un 43.8%, Lo
Barnechea con un 33.3%, Padre Hurtado con un 31.4%, Paine con un 31.1%,
Isla de Maipo con un 30.3% y Penaflor con un 29.4%” provocando que las

viviendas aumentaran en un 93.0% y la poblacion residente en un 43.8%, pues
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ha habido una transformacion del patron de segregacion en primer lugar: “la
dispersion espacial de las elites”; y en segundo lugar, “la aproximacion fisica de
los pobres a las elites y las areas internas de mayor dinamismo urbano —
Ssubcentros-” (Sabatini, 2010: 28), aun perduran los altos niveles en la
desigualdad social, y que se manifiestan mediante el desempleo en los sectores
bajos y la inactividad juvenil. Los resultados preliminares del CENSO de 2012
sefialan que la region mantiene su concentracién de viviendas con un 36.6% vy
su poblacion aument6. Ademas se suma el proceso de la gentrificacion sin
exclusion en las periferias de las ciudades, es decir, existe un proceso de
transformacién sobre un area urbana definida por la pobreza y deterioro, en que
se instalan grupos de clase alta o media, sin desplazar a la poblacion original
que provoca una transformacion en la estructura de la sociedad. En
Latinoamérica, se reconocen dos caracteristicas esenciales: la invasién de un
area de la ciudad por grupos de clase alta o media, controlando el area, pues
tienen mayor capacidad de pago por el suelo, y en consecuencia de la primera
caracteristica mencionada de gentrificacion sin expulsion, se elevan los precios

del suelo del area.

La ciudad de Santiago, ademas de ser una ciudad segregada, por tener
diferencias tan marcadas en las clases sociales, debido a ‘la invasion de
secciones de la periferia urbana de bajos ingresos por condominios cerrados y
shoppings dirigidos a usuarios de ingresos medios y altos se esta volviendo
cada vez mas comun en América Latina” (Sabatini et al., 2010: 165), también es
fragmentada, es decir, se encuentra dividida en lo politico y administrativo pues,
existen varias provincias que se subdividen diferentes en comunas; en lo
econdmico, puesto que, hay una diferencia en los niveles de ingreso en cada
comuna, al igual que la infraestructura y los servicios basicos; y en lo social, se
manifiesta en el temor, provocando aislamiento de algunos grupos sociales.
“Este Santiago —el segregado, temeroso y fraccionado— encarna una nueva y
radical paradoja: una ciudad (el lugar de los ciudadanos) que esta en vias o
amenazada de perderse como espacio publico” (Rodriguez y Weinchester.,
2004: 117).
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1.1.1. La expulsion de la vivienda social de los centros urbanos

El concepto de vivienda social surge en el gobierno de Pinochet,
manifestandose en la Ley General de Urbanismo y Construcciones, lo que
determina que la expulsion de la vivienda social de los centros urbanos es un
proceso que se inicié en la década de 1980 con la liberalizacién del suelo. Esto
no solo se ha experimentado en Chile, sino que en otros paises de América,

como es el caso de Argentina, Brasil, Uruguay, Colombia y México.

De acuerdo a la Ley General de Urbanismo y Construcciones, la vivienda social
se define como “una casa econémica de caracter definitivo, destinada a resolver
problemas de la marginalidad habitacional, cuyo valor de tamafio no sea
superior a 400 U.F.” (MINVU, 1992), es decir, una casa con un espacio
reducido, que ofrece las necesidades basicas de las personas, con un
dormitorio para dos camas, una sala de estar, comedor, cocina, un bafo con

inodoro, lavamanos y ducha.

En Santiago entre 1980 y el 2002, se construyeron e instalaron “203.236
viviendas sociales en la modalidad de conjuntos habitacionales y de tipologia
vivienda en extension en dos pisos y modalidad block de tres y cuatro pisos”
(Tapia, 2011: 112). Las comunas que presentan mayor concentracion de las
viviendas sociales son “Puente Alto (13,12%), La Pintana (12,70%), La Florida
(9,93%), Pudahuel (7,18%), San Bernardo (6,44%), El Bosque (6,36%), Maipu
(6,19%), Renca (5,84%), La Granja (4,32%) y Quilicura (3,92%)”, estas
comunas representan el 76% del total de la construccion de las viviendas

sociales hasta el afio 1995 y que se localizan en la periferia o cercana a ella.

De acuerdo a lo expuesto por Borsdorf e Hidalgo también se desarrollan la

construccién de ciudades valladas,

‘un nuevo concepto de ciudad rodeadas de muro, vallas, portones y
sistemas de seguridad para proteger a sus miembros de manera
hermeética y excluirlos de mundo exterior. Comunidades provistas, ademas
de prestaciones de servicios y abastecimientos propias —en otras
palabras, autosuficientes- pero reservadas tunicamente a un cierto estrato
social” (Borsdorf e Hidalgo, 2007: 2).
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Estas nuevas ciudades tal como queda demostrado en la cita anterior, son
ciudades autosuficientes en las que cuentan con centros de eventos, areas
verdes y accesos (como las carreteras privadas) que los comunican con
distintos puntos en poco tiempo, pero que forman lo que llaman “Islas para
adinerados” en donde se afiejan de la vida colectiva en busca de tranquilidad,

seguridad.

1.1.2. Periurbanizacion

La periurbanizacion es producto del proceso de concentracion de la poblacion
en las areas metropolitanas, permitiendo la transformacién de los espacios

rurales en la periferia, por ende,

“estos territorios son considerados como espacios sensibles y
privilegiados de las actuales transformaciones sociales y econdémicas en
el contexto de la globalizacion y de la renovacion de las relaciones
urbanas-rurales, las cuales se han amplificado y profundizado por el
mejoramiento general de la movilidad en la sociedad actual” (Salazar,
2007: 208).

Hay una coexistencia de rasgos urbanos y rurales en la ciudad y en la periferia,
es por esto que para Salazar (2007: 220) la periurbanizacion es “un proceso
discontinuo” cuya composicion se manifiesta “en los sectores de distintos
municipios, con una composicion de pequefios empresarios de subsistencia, en
general con bajas capacidades sociales de resistencia, caracterizados por el
fraccionamiento de las propiedades y una fuerte conexién con la economia
urbana” (Salazar, 2007: 220), permitiendo el desarrollo urbano por la
internalizacién de los mercados, junto al mejoramiento de los medios de

transportes.

Para Hugo Zunino y Rodrigo Hidalgo la periurbanizacion es “a rapida
urbanizacion de pequefios asentamientos en areas rurales, funcionalmente
dependientes del area metropolitana principal” (2009: 224), lo que determinara
la conexidn y el intercambio entre areas rurales y areas urbanas. Ademas dara

origen a la formacion de la ciudad difusa.

La expansion urbana a la periferia, es un fendomeno que se esta realizando en

las ciudades compactas de Europa y Latinoamérica, esencialmente en las
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clases altas, hay un acelerado proceso de urbanizacién en zonas rurales por el
aislamiento de las clases altas en busca de tranquilidad y espacios de
naturaleza, dando paso a la ciudad difusa, donde son los grupos que tienen
ingresos adecuados y transporte privado para acceder los recursos ofrecidos
por la ciudad difusa, es por esto que, esta ciudad debe tener la capacidad para
albergar a la poblacién dispersa y de baja densidad, con una infraestructura
propicia para la movilidad y los servicios publicos, lo que para la autora Zoraida
Gaviria, la visién que se tiene de las zonas rurales, es un territorio vasto y
disponible a la espera de la colonizacién por las actividades urbanas, pues es la

periurbanizacion se convierte en:

“‘un acelerado proceso de ocupacion de fterritorios rurales por usos y
actividades urbanos que alteran negativamente las condiciones
ambientales y productivas de estos territorios y generan grandes
demandas de atencion de las municipalidades derivadas de la carencia de
las dotaciones basicas como servicios publicos domiciliarios, vias
suficientes para atender una alta demanda de viajes en automovil privado,
servicios sociales de educacion, salud, recreacion, y servicios proximos a
la vivienda” (Gaviria, 2009: 71).

En Santiago de Chile, desde la década de los ochenta la periurbanizacion ha
cambiado su propdsito, puesto que de ser una zona solo residencial, da paso a
ser una zona multifuncional, en la cual se tiene una interrelacion con el area
urbano, pues “acoge variados usos de suelo urbano y, en algunos casos,
sectores sociales diversos, lo que constituye una nueva experiencia en el
desarrollo suburbano santiaguino” (Grenee et al., 2004: 53), la variedad de
actividades a desarrollar es variada, estas pueden relacionarse con el uso de
suelo para la residencia, la entretencién, la salud, los negocios, entre otros
servicios urbanos. Un ejemplo de ello seria la comuna de Huechuraba, una de
las comunas con menos ingreso de la periferia norte, donde se han instalado
grandes complejos residenciales y empresariales para los sectores sociales

medios y altos.

2. Transporte urbano y estructura vial

El explosivo crecimiento y la alta complejidad que han ido experimentando las

grandes ciudades latinoamericanas, como es el caso de Santiago de Chile,
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genera un constante desafio, entre la convivencia adecuada y un sistema de
transporte eficiente, logrando una integridad entre la expansion urbana y la
movilidad de las personas al interior de la ciudad necesitando un sistema de

transporte que sea acorde a la expansion urbana.

2.1. Problemas de desplazamiento en las grandes ciudades

El servicio de transporte publico que tradicionalmente se ha ofrecido en las

distintas ciudades del mundo ha sido por medio de los autobuses?, los cuales
desde la década de 1920 y 1930 —fecha para el caso chileno-, la cual varia en
las diferentes ciudades del continente, primeramente fabricado de manera
artesanal “comienzan a estar en una fuerte y compleja regulacion, aunque
débilmente aplicado” (Figueroa, 2005: 43), la que consistia en una enérgica
regulacion de la tarifacion del pasaje por un lado, mientras que existia una gran
libertad de definir el nivel de servicio para mantener una rentabilidad constante
en el sector como lo sefiala Figueroa (1991). Una de las formas en que el
Estado intervenia y controlaba era mediante la obtencion de empresas de
propiedad publica las cuales eran heredadas de las antiguas empresas
estatizadas de tranvias.

Las practicas del control de la tarifa en economias inflacionarias que
caracterizaron a la region durante muchos afos, ‘produjo un comportamiento
ciclico del transporte colectivo urbano” (Figueroa, 2005: 43), la cual se
expresaba en periodos de gran rentabilidad y expansion de la oferta y otros
momentos de escasas ganancias asociados a periodos de reduccién de la
tarifa, este modelo de negocio se mantuvo estable por al menos cuarenta afios,
pero trajo consigo fuertes impactos negativos que afectaron la eficiencia de los

diferentes sistemas de transportes de las ciudades latinoamericanas.

Dichos inconvenientes se tradujeron en “problemas acumulados que exigian
intervenciones mayores al sistema” (Figueroa, 2005: 43) producto de la crisis
econdmica de la década de 1980 para mantener estables las correcciones al
sistema, produjo una “caida de la movilidad y en la demanda de los viajes, lo

que se expreso en la baja tasas de ocupacion de los buses” (Figueroa, 2005:

4 En esta investigacion se considerardn como sinénimos buses, microbuses, autobuses,
omnibus y micros.
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44), agravando el ingreso de las empresas de transportes generando en los
operadores la reduccién de los costos de operacion y una segunda opcion
reajustando la tarifa —subiendo la tarifa-, siendo ésta segunda opcidn la que se
tomé en gran parte de las ciudades latinoamericanas como en Bogota,
Santiago, Buenos Aires, Ciudad de México y en menor medida Sao Paulo
(Figueroa, 2005).

Las profundas transformaciones econémicas que las ciudades latinoamericanas
han conocido desde la década de 1980 “se deben en buena medida por la
introduccion de politicas libremercadistas y aperturistas y, al desarrollo de
nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion (NTIC)” (Figueroa,
2005: 42) provocando en las grandes ciudades de la region que las actividades
de servicios, de tipo terciario, vayan ganando importancia por sobre el empleo y
la actividad industrial. Desde el punto de vista espacial, es posible mencionar al
menos tres elementos que afectan la transformacion en la urbanizacion; en
primer lugar, las ya mencionadas NTIC las que posibilitan una mejor conexion y
comunicacion al interior de las ciudades; un segundo elemento que es posible
mencionar se debe enfrentar a la grave competencia con el incremento del uso
del automdévil privado y en un tercer y ultimo lugar, la ciudad debe habituarse a
‘nuevas estructuras de viajes y la cobertura de areas urbanas mas extensas”

(Figueroa, 2005: 42), pero que posee una menor concentracion de demanda.

Lo sucedido en la década de 1980 se profundizé en la década de 1990 dénde
se observa una reduccion de la participacion del Estado, el cual fue tomado por
los sectores privados, dejando a los comportamientos del mercado la
regulacion. La implementacion de estas medidas estuvo marcada por la
aceptacion de un nuevo modelo de desarrollo que busque mejorar las
deficiencias y la debilitacién del modelo keynesiano, el que estuvo marcado con
la libertad de mercados, el que tenia como principal objetivo reducir el papel del
Estado.

Durante los ultimos veinte afios, se ha dado un patrén comun en las diversas
ciudades de Latinoamérica, que es una crisis del transporte urbano la cual se
encuentra en directa relacion, como menciona Figueroa (2005: 42) “con la
asociacion de los procesos de globalizacion que viven nuestras ciudades, al
punto de ser posible identificar con bastante claridad, en los avances de la
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globalizacion, las relaciones de causalidad que han sometido al transporte
urbano y lo mantienen en su actual condicion” siendo en gran parte de las
ciudades latinoamericanas un sistema que no se encuentra acorde con las
necesidades que requieren las ciudades contemporaneas, puesto que se
encuentran en un reto de entregar un servicio que tanto a los habitantes de las
ciudades como a personas que se encuentren de paso puedan desenvolverse
de manera optima por la ciudad sin sentir coartados por no existir un sistema de

transportes que sea eficiente.

Producto de lo anterior y siguiendo con la idea de Figueroa (2005) se expresan
al menos cuatro problematicas que afectan a las ciudades latinoamericanas. La
primera es que el sector de transportes se encuentra inmerso dentro del area
de servicios, el que coincide con la importante expansion en desmedro de la
actividad industrial; en segundo lugar, es posible mencionar que satisface de
manera diferenciada las necesidades de la poblacion en funcién de su nivel de
ingresos, polarizando las desigualdades que se ven afectadas las ciudades
latinoamericanas; en tercer lugar, el transporte es un elemento articulador de la
ciudad, durante su funcionamiento se observan significativos aportes a los
fendmenos de transformacion y de expansion. Por ultimo, las condiciones que
se observan en la actualidad derivan de las diferentes practicas de gestion que
se llevaron a cabo durante la década de 1980 con los procesos de apertura y
liberalizacién econdémica de las ciudades y que en la actualidad han afectado de

manera significativa en las diferentes ciudades latinoamericanas.

El desplazamiento presenta la dificultad de las grandes distancias y la
circulacion de bienes, ante lo cual el ser humano adopté diferentes medios de
transportes, que se convierten en integrador del territorio, permitiendo el
intercambio de bienes y servicios en un espacio geografico determinado. Antes
de mediados de la década de 1950 “menos de treinta por ciento de la poblacion
mundial eran habitantes urbanos” (Gakenheimer, 1998: 34) y que a partir desde
esta misma fecha “el numero de habitantes urbanos se ha mas que triplicado”
(Gakenheimer, 1998: 34), el transporte se encontraba desvinculado de la
ciudad, con la aparicion de una sociedad industrializada comenzo6 el progresivo
crecimiento de gigantescas ciudades en las cuales se concentran, miles y

millones de personas, a partir de ese momento los centros urbanos se
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encuentran interrelacionados con el transporte para articular los

desplazamientos de los habitantes al interior de ésta.

El intenso proceso de urbanizacion de las sociedades en las ultimas décadas,
deja en evidencia la necesidad de comprender los desplazamientos que
realizan los habitantes de las metrdpolis, tipo de transporte son necesarios para
llevarlos a cabo. Producto de lo anterior, es necesario comprender como se
encuentra estructurada la ciudad, cémo se distribuyen las actividades, asi como
cuales son los factores de mayor influencia en la movilidad de las personas y en
la eleccion de los diferentes modos de transportes para llevar a cabo las

diversas actividades que los habitantes realizan dentro de la metrdpolis.

A raiz del crecimiento de la ciudad surgen diversos modos® de movilizarse
dentro de la ciudad, como el automdvil, motos, autobuses, metro, ferrocarril,
bicicleta, caminata, otras formas de desplazarse. La adopcion de uno o varios
de ellos son causados no solo por su existencia, sino que también por la
percepcion que cada persona tiene (rapidez, gasto, seguridad, comodidad,
disgusto), asi elegira uno u otro o combinara los diferentes medios de

transportes para desplazarse al interior de la ciudad y llegar a sus destinos.

El explosivo crecimiento y la alta complejidad que han ido experimentando las
grandes ciudades latinoamericanas, como es el caso de Santiago de Chile,
genera un constante desafio, entre la convivencia adecuada y un sistema de
transporte eficiente, lo que provoca un amplio costo, en el que se trate de lograr
una integridad entre la expansion urbana y la movilidad de las personas dentro
de la ciudad, necesitando un sistema de transporte que sea acorde a la

expansiéon urbana.

Es asi que Corporacién Andina de Fomento (CAF) ha puesto en marcha un
Observatorio de Movilidad Urbana (OMU) para América Latina, el que tiene
como finalidad dar respuesta a la falta de informacion sustentable, confiable y
actualizada sobre el transporte vial y la movilidad que existe en la region. Para

5 Entiéndase modo como los diferentes medios de transportes que las personas utilizan a diario
para movilizarse, los cuales pueden ser, autobus, metro, tren, ferrocarril, caminata, bicicleta,
automovil, entre otros medios de transportes.
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ello se ha iniciado un analisis con quince areas metropolitanas de nueve

paises®.

Grafico 2: Viajes diarios por modo de transportes en las areas
metropolitanas del Observatorio de Movilidad Urbana de la Corporacion
Andina de Fomento
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Fuente: CAF, 2009.

En las areas metropolitanas que ha estudiado la OMU se efectuan “214,1
millones de viajes diariamente: 92,3 millones en transporte colectivo (43%); 62,3
millones en transporte individual (29%); y 59,2 millones en transporte no
motorizado (28%)” (CAF, 2009: 9). La mayoria de los viajes se realizan a pie o
en transporte publico, pero existen excepciones como el caso de Buenos Aires
y de algunas ciudades de Brasil, donde el uso del automovil es bastante

significativo.

6 Estas son las quince ciudades que el Observatorio de Movilidad Urbana (OMU) de la
Corporacién Andina de Fomento (CAF) que han sido estudiadas: Buenos Aires, Belo Horizonte,
Curitiba, Porto Alegre, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Santiago de Chile, Bogota, San José, Ciudad
de México, Ledn, Guadalajara, Lima, Montevideo y Caracas.
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Tabla 3: Viajes diarios por modo de transportes en las areas
metropolitanas del Observatorio de Movilidad Urbana de la Corporacién
Andina de Fomento

Area metropolitana T;i?\/slzﬁ;tf Tcrilr:ascpt’ﬁ/ge A pie y bicicleta
Belo Horizonte 1.967.261 2.943.146 2.766.551
Bogota 2.482.642 5.683.613 1.798.899
Buenos Aires 13.331.040 10.584.161 2.230.000
Caracas 1.349.675 2.700.749 915.712
Ciudad de México 11.376.518 25.121.995 12.305.684
Curitiba 1.540.082 1.412.652 2.116.112
Guadalajara 2.976.513 3.004.253 3.873.601
Ledn 758.977 842.351 1.030.782
Lima 3.540.000 8.705.000 4.292.000
Montevideo 367.000 1.054.500 538.000
Porto Alegre 1.450.275 2.263.328 1.715.150
Rio de Janeiro 3.521.525 9.008.228 7.386.198
San José 522.020 650.834 375.000
Santiago 4.777.666 6.502.876 6.541.038
Sé&o Paulo 11.286.390 11.837.500 12.683.087

Fuente: CAF, 2009.

Referente a la movilidad personal promedio en las areas metropolitanas de la

OMU varia entre 1,2 viajes y 3 viajes por personas al dia (grafico 3), siendo la

ciudad de Santiago la de mayor cantidad de viajes que realizan respecto al

resto de las areas metropolitanas de la OMU, esto queda reflejado por los

largos desplazamientos que realizan los habitantes de la capital entre sus

lugares de residencia y trabajos o estudios.
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Grafico 3: indice de movilidad personal en las areas metropolitanas del
Observatorio de Movilidad Urbana de la Corporacion Andina de Fomento
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Fuente: CAF, 2009.

En definitiva en la mayoria de las ciudades de la OMU el transporte colectivo es
de “baja calidad y el costo mensual de sus tarifas supera el valor deseable del
6% del salario minimo” (CAF, 2009: 17) y si se suma que los usuarios de
medios de transporte colectivo gastan “entre 50% y 100% mas tiempo que los
usuarios de automoviles y motocicletas, y sus niveles de confort son bajos”
(CAF, 2009: 17).

La vision que se tiene del transporte publico es un problema de mercado, el
cual se presenta como un disyuntiva, puesto que bajo esta perspectiva “el
transporte publico sélo encuentra un punto de equilibrio econémico en niveles
muy bajos de calidad, seguridad y confort” (CAF, 2009: 17) es asi que se debe
buscar realizar una transicién hacia una vision del transporte publico como un
servicio esencial, en el que se requiere de una fuerte inversion, planificacion,
gestion vy fiscalizacion para tener una integracion y operacion acorde a los

estandares de las ciudades latinoamericanas.

2.2. El caso de Santiago de Chile
En el caso chileno, a partir de los afios 1920 a 1930 se inici6 de manera
incipiente el servicio de transporte publico por medio de autobuses

primeramente artesanales y luego construidos, anteriormente desde mediados
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del siglo XIX existian los llamados “carros de sangre”y el tranvia eléctrico. En
1945, ano que se cred la Empresa Nacional de Transportes (ENT), la cual “llevo
a cabo un plan de mejoras y transformaciones en el transporte publico de
Santiago, a través de la adquisicion de nuevos vehiculos para el servicio”
(Mardones et al., 2011: 49) lo que permitié la incorporacién del Estado en el
negocio del transporte publico, posteriormente a la ENT en el afo 1953 se
integran otros medios de transportes convirtiéndose en la Empresa de
Transportes Colectivos del Estado (ETCE) que con la llegada del Régimen
Civico-Militar, es cerrada, pasando a manos de privados el transporte publico

de pasajeros.

En Santiago de Chile, la liberalizacion del sistema de transporte publico, se
manifestd en una creciente competencia de empresarios privados por ocupar
las principales vias capitalinas, donde el nuevo modelo de negocio no entrega

el beneficio a una gran empresa, sino que se repartia entre varios actores.

La grave situacion econdmica de 1982 generd dos situaciones, la primera, un
mayor grado de informalidad en el transporte publico y en segundo lugar genero
que “muchas personas vieran en el transporte colectivo no sélo como un medio
de transporte sino también un espacio de trabajo” (Mardones et al., 2011: 97), lo
que provocé el “deterioro general en la calidad del transporte publico capitalino,
sumado a las alzas continuas en el precio de las tarifas hizo que la necesidad
de implementar nuevas medidas de manera urgente” (Mardones et al., 2011:
102), lo que resulté que desde el afo 1994 se iniciara el proceso de unificacién
de las maquinas pasando de una multiplicidad de colores que representaban a
cada empresa a un esquema amarillo y blanco buscando imponer una cierta
uniformidad al sistema de transporte publico pero, manteniendo la misma
desregulacion de la década de 1980 en que las ganancias se reparten entre
diferentes actores, como es el caso de monopropietarios, entiéndase a los
propietarios de un solo bus y que por lo general poseian los buses mas
antiguos del parque. Ellos “carecen de capacidad empresarial y suelen conducir
Su propia maquina y ejecutar gran parte de sus reparticiones y Ssu
mantenimiento, pequefios empresarios”, propietarios de dos a cuatro buses,
entre los cuales se da una gran gama de antiguedad de buses, capacidades
empresariales y situaciones econémicas, ‘las que corresponden a un tamario

minimo de las empresas que son viables en el sistema” y por ultimo los
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empresarios con flota, empresarios que poseen cinco o mas buses, “eran los de
menor cantidad, sus flotas eran las mas nuevas y sus capacidades de gestion

son mejores que los anteriores” (Figueroa et al., 1993: 80-82).

De este modo, se han realizado una serie de politicas publicas que han
apuntado a mejorar los desplazamientos intercomunales. Una primera politica
publica que se ha adoptado es la modernizacion del sistema de transporte
capitalino, ya sea metro, autobuses o taxis colectivos, el que tiene por finalidad
mejorar los niveles de prestaciones, conectividad de la ciudad; otros avances
que se han realizado de manera aislada radica en la construccion de ciclovias,
éstas se han construido en una serie de comunas de la capital, a pesar de que
no se encuentre en una politica que englobe a todas las construcciones. Una
segunda politica que se ha adoptado es la creacién de nuevas autopistas que
fomenten el uso del transporte particular motorizado, especialmente el explosivo
aumento del uso del automoévil y motos, lo que ha generado un mayor indice de
congestion vehicular que se ha ido acrecentando en los ultimos afios en

Santiago de Chile.

Lo descrito, ha tenido una serie de consecuencias en el transporte
metropolitano, en primer lugar con el aumento de la creacién de las autopistas
urbanas, provocando un aumento explosivo en el parque automotriz de la
capital, llegando a un punto de saturacion vial y de congestién constante en las
principales arterias de la ciudad, de lo mencionado De Mattos (1999) trata las
construcciones de autopistas como “artefactos de la globalizacion”. En relacion
al transporte publico, este ha tenido una serie de consecuencias producto de la
implementacion del Transantiago (actualmente se llama Sistema de Transporte
Publico de Santiago) modelo inspirado de las ciudades de Curitiba (Brasil) y
Bogota (Colombia). El cual, ha provocado un caos en el sistema de transporte
publico de la capital, lo que trajo consigo un aumento en los desplazamientos
en Metro siendo éste un eje fundamental y articulador del actual sistema de
transportes. Esto ha afectado en la calidad de vida de los habitantes de la
ciudad, generando graves cuadros de estrés, ocupando mayor tiempo en el
desplazamiento entre sus hogares y sus lugares de trabajo o estudio,

provocando menor tiempo para la distraccion y compartir con la familia.
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2.3. Transporte Urbano

El transporte urbano no es sélo un elemento técnico introducido, de forma mas
0 menos coherente, en el espacio publico de la ciudad, sino que ‘“se trata de
una construccion social, en la medida que el incremento de la velocidad ha
introducido nuevos conceptos de espacio y de tiempo” (Miralles-Guasch, 2002:
11).

El transporte urbano se puede analizar desde dos puntos de vista: oferta y
demanda. La oferta de transporte urbano estaria integrada por los “distintos
modos de ftransporte que la ciudad ofrece a sus habitantes y las
infraestructuras; en cambio la demanda englobaria aspectos tales como el tipo
de usuario, el tipo de viaje o el volumen de desplazamientos a satisfacer”
(Cendrero y Truyols, 2008: 13). A su vez es posible encasillar al transporte
urbano segun el volumen de la demanda se distinguen al menos tres niveles:
bajo, medio y alto como también segun el tipo de usuario, se habla de
transporte privado o transporte publico. El transporte publico podria dividirse en

transporte publico colectivo o transporte publico de alquiler.

La infraestructura que sea necesaria para el desarrollo del transporte urbano
puede ser “exclusiva para un unico modo de transporte, como es el caso del
ferrocarril, o compartida, que es usado simultaneamente por los vehiculos
privados y por el transporte publico” (Cendrero y Truyols, 2008: 14). Dentro de

los modos de transporte urbano es posible encasillar:

o Marcha a pie: supone un alto porcentaje de los desplazamientos en una
ciudad en trayectos de corta distancia.

o Dos ruedas: el desplazamiento en bicicleta es una forma de viaje en
diversos paises europeos, pero que en Santiago no es masivo, ya sea porque

no exista la infraestructura adecuada o porque no exista una cultura ciclistica.

o Automovil: es el modo de transporte urbano que consume mayor
cantidad de espacio. No obstante, el vehiculo particular, con sus
inconvenientes, es un modo de transporte comodo y rapido, cuando no existe

congestion y ademas que es socialmente apreciado.

33



. Taxi/colectivo: se utiliza para complementar la red de transporte publico,

ya sea por la inexistencia de dicho servicio o por la rapidez.

o Autobus: es el modo de transporte mas comun en todas las ciudades del
mundo. El autobus puede actuar como modo unico de transporte colectivo de
una ciudad, o como complementario de uno de mayor capacidad (como es el
caso del metro). es un modo de una gran flexibilidad en todos sus aspectos,
sean estos itinerario, explotacién, adaptacion a la demanda, entre otros
aspectos. Posee un gran rendimiento en cuanto a la ocupacion de espacio y
unas grandes posibilidades de cobertura espacial de las ciudades.

o Metro: es el gran modo de transporte para las grandes ciudades, siendo
el medio mas adecuado para la atencion de los grandes flujos que se producen
en las metrépolis. Su gran ventaja respecto al resto de modos de transporte es
la capacidad de transporte de pasajeros que puede ofrecer. Su principal
desventaja es su alto costo de inversion inicial en las obras de ingenierias y

construccion.

Tabla 4: Cantidad de viajes motorizados por hogar y por persona en la
ciudad de Santiago

ARG Viajes Motorizados Total
Por persona Por hogar Por persona Por hogar
1977 0,87 4,65 1,04 5,56
1991 1,29 4,99 1,69 6,54
2001 1,75 6,34 2,39 8,89

Fuente: Sectra, 2003.

De acuerdo con los datos proporcionados por la encuesta origen- destino de
viajes del ano 2001-2002,

enérgicamente, tanto en viajes motorizados, sean estos en transporte publico

la movilidad en la ciudad ha evolucionado

como privado, como también a nivel general.
De la misma forma, la tasa de motorizacién se ha incrementado de manera
sustancial en los ultimos diez afios. La tabla 4 muestra de manera graficamente

la evolucion del parque vehicular en la ultima década. De la tabla se
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desprenden significativas cifras, el tipo de vehiculo que mayor crecimiento en el
parque vehicular es la motocicleta, “aunque no es tan relevante como el caso
del automovil. De hecho, es notorio el crecimiento, tanto en términos absolutos
como proporcionales, del automovil particular” (CAF, 2011: 132). Los datos que
entrega la tabla ponen énfasis en la enorme expansion de los modos privados

de transporte, lo que en buena medida se puede atribuir al aumento de los

ingresos familiares en la ultima década.

Tabla 5: Evolucion del parque automotor en la Region Metropolitana
de Santiago por tipo de vehiculo entre los afios 2001 y 2007

2001 2007 | Variacion (%)
Automovil y station wagon | 571.875 | 637.076 11
Todo terreno 28.020 | 26.998 -3
Furgén 54.610 | 52.537 -3
Transporte MinipUs 4.483 3.537 -21
Particular Camlqneta _ 140.525 | 114.424 -18
Motocicletas y similares 13.314 | 35.921 169
Otros con motor 121 73 -39
Otros sin motor 5.547 4.562 -17
Total 818.495 | 875.128 6,9
Taxi basico (o todo tipo de 41146 | 23.319 -
taxi en 2001)
Taxi colectivo - 8.259 -
Taxi turismo - 960 -
Minibus transporte 9.474 2.733 -71,2
colectivo
Transporte | Minibus, furgén escolar y - 5.766 -
Colectivo | trabajadores
Taxibus 310 13 -95,8
Autobus transporte 12.404 | 10.141 -18,2
colectivo
Autobus transporte escolar - 270 -
y trabajadores
Total 63.334 | 51.461 -18,7
Camion simple 30.727 | 26.796 -12,8
Tractor camion 5.148 4.796 -6,8
Transporte Tractor agricola 738 93 -87,4
de Carga Otros con motor . 2.150 1.955 -9,1
Remolque y semi 9.915 6.993 -29,5
remolque
Total 63.334 | 51.461 -18,7

Fuente: INE 2008. Anuario Parque de vehiculos en circulacion, 2001 y 2007.
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2.3.1. Transporte Publico

En la década de 1990 comienza una escalada de intervencion por parte del
Estado, con la regulacion de las condiciones de oferta de los servicios que lleva
la licitacidon de lineas de buses, limitando la participacién de operadores vy licitar
el sistema de taxis/colectivos. A pesar de haber concesionado el sistema poseia
varios problemas, entre ellos la “alta accidentabilidad motivada por la 'busqueda
del pasajero’, la sobreoferta y la baja ocupacion de los autobuses, o la falta de
competencia entre los operadores a la hora de presentarse a las licitaciones”
(Diaz et al., 2004; Figueroa, 2005).

A la llegada de la década del 2000 se comienza a planificar una forma integral
del sistema de transporte en la ciudad, el que termina en el afio 2007 con la
implementacion del sistema Transantiago, uno de los 11 componentes del Plan
de Transporte Urbano para Santiago (PTUS) los que buscaban intervenir la
ciudad en numerosos aspectos relativos a la movilidad. “la ejecucion de este
sistema se convierte en un caso paradigmatico por el incumplimiento de los

resultados esperados y su negativo impacto social y politico” (CAF, 2011: 132).

A partir del afio 2005 se inicia el nuevo Sistema de Transporte Publico, llamado
Transantiago, buscando satisfacer las demandas de la poblacion y disminuir el
crecimiento del parque automotriz, pero que a partir del dia 10 de febrero del
afo 2007 se implemento de manera definitiva, el cual se planteo como una
revolucion que involucraria tanto las mallas de recorridos, incorporaria la red del
Metro de Santiago, mejoraria la infraestructura vial y obras publicas varias,
mejoraria y profesionalizaria las condiciones laborales de los trabajadores del
sector, cambiaria el manejo empresarial e incluso modificaria la forma de pago

utilizada por los usuarios.

En el antiguo sistema de transportes, los recorridos abarcaban grandes
distancias, lo cual permitia a los pasajeros transitar en un solo microbus por
distintas comunas. Pero con la implementacion del Transantiago la antigua
malla de buses se fraccion6 en 10 zonas cada una caracterizada con un color y
letra (ver figura 4), y también asociandolos a un operador quien es el

responsable de administrar la logistica y debe preocuparse de entregar un
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servicio de calidad junto con implementar las mejoras propuestas por el

ministerio de Transporte y Telecomunicaciones’.

Con la implementacion del Transantiago se crean tres instancias de transporte:
buses troncales, que se desplazan por las principales avenidas de la capital
conectando la ciudad de sur-norte y poniente-oriente; buses alimentadores,
estos transitan solo por la zona delimitada por su color y letra teniendo por
parada final algun punto de conexidon con paraderos de buses troncales, otros
alimentadores de la misma zona o de las aledafias o de una estacién intermodal
que involucra troncales, alimentadores, Metro de Santiago y generalmente una
zona comercial; Metro de Santiago, tren subterraneo capitalino cuya operacion
es realizada mayoritariamente dentro de la circunvalacién “Américo Vespucio”.
Adicionalmente, se credé una red de buses troncales especiales denominados
clones cuya funcién es apoyar a la red del metro y una red de servicios
denominados “servicios super expresos” los que tienen por finalidad transportar
pasajeros desde diversos puntos de la capital (Quilicura, Pudahuel, Maipu, San
Bernardo, Puente Alto) a puntos de mayor demanda (Estacién Mapocho, Quinta
Normal, Manquehue Vitacura), parando en su punto de origen y destino

operando solo en horas punta en un determinado sentido.

7 Desde que se implementd el Transantiago se han reducido el nimero de empresas
participantes del sistema, en el afio 2007 se encontraban operando diez empresas, de los que
se diferencian los recorridos troncales: 100 Inversiones Alsacia, 200 SuBus Chile, 300 Buses
Gran Santiago (BGS), 400 Express de Santiago Uno, 500 Buses Metropolitana. Recorridos
alimentadores o zonales: B Buses Gran Santiago (BGS), C Redbus Urbano, D y F Sociedad de
Transportes de Personas Santiago (STP Santiago), E Union del Transporte (Unitran), G Buses
Gran Santiago (BGS) posteriormente en manos de Las Araucarias, H TransAraucarias, | y J
Comercial Nuevo Milenio. En la actualidad con los cambios de contratos se redujeron a siete las
empresas operadoras y se pasa a la denominaciéon de Unidades de Negocios, quedando
conformados de la siguiente forma: Unidad 1: Inversiones Alsacia (Troncal 1), Unidad 2: SuBus
Chile (Troncal 2 y Zona G), Unidad 3: Buses Vule (Troncal 3, Zona E, H e I), Unidad 4: Express
de Santiago Uno (Troncal 4 y Zona D), Unidad 5: Buses Metropolitana (Troncal 5 y Zona J),
Unidad 6: Redbus Urbano (Zona B y C) y Unidad 7: Sociedad de Transportes de Personas
Santiago (Zona F).
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Figura 4: Zonificacién del Sistema de Transporte Publico (Transantiago)
afo 20078

Areas de servicio

e 0O

Fuente: http://www.echom/especiaIes/infoqrafias/transantiaqo bip/index.htm

Se implementdé un formato de transbordos Bus-Bus, Metro-Bus o Bus-Metro,
donde solo se cancela un pasaje si se cumple con las siguientes condiciones:
Viajar en menos de una hora y treinta minutos y/o no hacer uso de mas de tres
transbordos en dicho periodo. Por ultimo, se modifico el mecanismo de pago: en
el sistema antiguo se debia cancelar en efectivo por cada vez que el usuario
utilizaba el metro o un microbus; en el nuevo sistema se unifico el modelo de
transbordo y se cancela una sola vez por medio de un sistema prepago

denominado tarjeta Bip!

Desde su inicio el Transantiago experimenté dificultades por multiples razones
como por ejemplo el desconocimiento de las personas por los nuevos
recorridos, falta de buses en circulacion lo que generd caos en distintos puntos
de la capital. Este ultimo punto generd problemas para las personas
minusvalidas ya que no podian subir a los buses, a pesar de que los nuevos
buses contaban con un espacio destinado para ellos, estos problemas son los
que restan resolver donde “a calidad del servicio de los operadores es

8 En la actualidad se mantiene la misma distribucion zonal, pero que se han modificado algunos
elementos visuales, un ejemplo de ello son los colores como ocurre con la zona J que pasé del
plomo al turquesa y que en la actualidad cada empresa operadora tiene un color asignado;
otros cambios que se han efectuado tiene relacion de operadores, tal es el caso de la zona B
inicialmente manejada por Buses Gran Santiago (BGS) y que actualmente es controlada por
Carbus Urbano perteneciente al grupo Redbus Urbano operador de la zona C. Mismo caso
acontece con la zona D inicialmente operada por Servicio de Transportes de Personas Santiago
(STP) que ademas de la zona D controlaba la zona F y que en la actualidad sélo posee el
control de la zona F, puesto que la zona D la opera Express de Santiago Uno operador de la
unidad 4 del sistema capitalino.
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ostensiblemente insuficiente. Un ejemplo de ello son los sectores completos de
la zona sur del Gran Santiago” (Hernandez, 2008 en: CAF, 2011: 132).

Con la implementacion del Transantiago, el transporte publico de la Region
Metropolitana se concentra en el sistema de autobuses, metro —que opera
desde el ano 1974-, una red de metrobuses que conectan las zonas mas
consolidadas con la periferia extendida, ademas de los microbuses —servicios
periféricos o mas bien llamados rurales- tales como Padre Hurtado, Melipilla,
Buin, Paine, Lampa, Colina, Calera de Tango, Penaflor, por nombrar algunos.
También existe un servicio de tren de cercanias, llamado metrotren, el que
conecta desde San Fernando (VI Regién) con la Estacién Central, pero que es

cuantitativamente poco significativo.

Sin embargo, éste ha sido un completo fracaso, puesto que desde el afio 2005
hasta la actualidad ha existido un aumento del parque automotor, ademas
provocando que ‘“la movilidad disminuye aun mas para el usuario de transporte
publico. Esto se debe en gran medida a que las rutas de transporte pueden
generalmente coincidir con las arterias de mas alto flujo, las mas afligidas por la
congestion” (Gakenheimer, 1998: 34). Ante esta situacién, De Grange (2010)
propone el aumento de los recursos para la creacion de metro, porque es el
unico medio de transporte que compite con el transporte particular y es una real
alternativa para que los automovilistas dejen sus autos en las casas y utilicen el
tren subterrdneo. Correa (2010) plantea que el transporte debe ir
interrelacionado con las politicas de ciudad. Empero, en Santiago no existe una
politica de expansion urbana de equidad, lo que se ve demostrado en la
polarizacion de la ciudad, donde es casi imposible ver convivir las personas de

la clase alta con los estratos medios-bajos.

Segun datos del Observatorio de Movilidad Urbana de la CAF (2009), como se
aprecia en grafico 4 el transporte colectivo se encarga del 36% de los viajes
diarios de la region. Cerca de un 35% son realizados a pie (esto indica que son
desplazamientos de corta distancia) y el 26% son realizados en transporte
individual, sea este automovil, bicicleta, motocicleta, radiotaxi. Dentro de los
viajes motorizados, el 58% es realizado en transporte publico.
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Grafico 4: Distribucion por modo de transporte utilizados en la Regién
Metropolitana de Santiago

m A pie

® Transporte
Colectivo

= Transporte
Individual

m Otros

Fuente: CAF, 2009.

Al observar el transporte colectivo se concluye que “el modo sobre neumaticos
concentra mas de las tres cuartas partes de los viajes (76%), mientras que el
metro ocupa el 24% restante” (CAF, 2011: 133), aunque con la implementacion
del Transantiago pasando el tren subterraneo a ser el principal eje articulador
del sistema de transporte publico. Por otra parte, los medios de transporte no

motorizados, como la bicicleta presentan una participacion menor.

Al analizar el tiempo de viaje en la Region Metropolitana, los modos que
involucran automdéviles son los que arrojan los tiempos mas bajos. “Asi, esta
cifra asciende a 20, 23 y 24 minutos para automovil, taxi y taxi colectivo,
respectivamenteg. En cuanto al tiempo promedio de viaje en autobus, éste
asciende a 47 minutos y a 29 minutos en metro” (CAF, 2011: 133). El grafico 5
permite observar el costo en términos de tiempo impuesto al usuario del

autobus, que en promedio duplica al del transporte individual.

9 Se excluyen de este andlisis los viajes en bicicleta y a pie cuyo tiempo puede responder al
motivo y sobre toda la distancia del viaje.
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Grafico 5: Tiempo de viaje en minutos por modo de transportes en la
Region Metropolitana de Santiago
(Automoviles=100)
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Fuente: CAF, 2009.

En términos reglamentarios, el transporte publico se encuentra regido por el
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, bajo el alero de la
Subsecretaria de Transporte (SECTRA), de la cual depende la coordinacion de
Transantiago, dicha entidad es la responsable de la reglamentacion de los

requisitos de los vehiculos, las rutas, frecuencias y tarifas (CAF, 2011).
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Tabla 6: Vehiculos de transporte colectivo en las areas metropolitanas
del Observatorio de Movilidad Urbana de la Corporaciéon Andina de

Fomento
Vehiculos en neumaticos Vehiculos en rieles (carros)
Area Taxis Bus Bus Bus Aqua Total
metropolitana Colectiv Jeep | Combi/ | Microbu Estand Mini | Artic | Biarti Total Tren Metro Tran Total via
s Vans s bus | ulad | cula via
os ar

o do
Belo
Horizonte 0 0 0 291 6.95 0 28 0 6814 96 0 0 96 0 6910

1.05
Bogota 0 0 0 4300 10245 0 9 0 15604 0 0 0 0 0 15604
Buenos Aires 0 0 401 0 15585 | 496 0 0 16482 | 1207 447 12 | 1666 0 18148
Caracas 0 | 5691 326 10541 1220 0 0 0 17778 0 420 0| 420 0 18198
Ciudad de
México 0 0 0 [ 45996 8863 0 98 0 54957 43 2136 0| 2179 0 57136
Curitiba 0 0 0 91 2144 0| 306 | 259 2800 0 0 0 0 0 2800
Guadalajara 0 0 0 0 4607 0 0 0 4607 80 0 0 80 0 4687
Ledn 0 0 0 0 1733 0 55 0 1788 0 0 0 0 0 1788
Lima 3620 0 11327 7990 4337 0 0 0| 27274 0 0 0 0 0 27274
Montevideo 0 0 0 43 1435 0 2 0 1480 2 0 0 2 0 1482
Porto Alegre 0 0 0 403 4876 0 134 0 5413 96 0 0 96 0 5509
Rio de
Janeiro 0 0 13000 1353 14745 0 0 0| 29098 | 587 182 12| 781 19 29898
San José 0 0 0 0 1197 0 0 0 1197 5 0 0 5 0 1202

1.03
Santiago 10736 0 0 0 5444 0 1 0 17211 13 751 0| 764 0 17975
Sao Paulo 0 0 0 7569 12629 0| 476 76 | 20750 | 785 702 0 | 1487 0 22237
Total 14356 | 5691 25054 78577 95555 | 496 | 3189 | 335 | 223253 | 2914 4638 24 | 7576 19 | 230848

Fuente: CAF, 2009.

En relacion a la flota de transporte colectivo cuenta alrededor de 17.000

vehiculos, de los cuales cerca del 60% son taxis colectivos (10.736). Los

restantes 36% son autobuses (6.435) y en menor medida (4%) carros de metro

(751). La cantidad de carros de tren es insignificante, pero que transportan gran

parte de los pasajeros del sistema de transporte capitalino (ver tablas 6 y 7).

Tabla 7: Vehiculos de transporte colectivo de la Regiéon Metropolitana de
Santiago

Transporte colectivo

Taxis colectivo

10.736

Buses estandar

5.444

Neumaticos

Buses articulados | 1.031

Subtotal 17.211
Trenes 13
Rieles Metros 751
Subtotal 764
Total 17.975

Fuente: CAF, 2009.
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2.3.2. Las autopistas urbanas y el transporte privado

Las grandes ciudades y metrépolis modernas comparten problemas relativos a
los accidentes de transito, la congestion vehicular, la contaminacion atmosférica
y acustica, junto con las desigualdades sociales derivadas de este modelo
(Lizarraga, 2012).

La demanda por suelo y transporte es el producto de dos factores
fundamentales, “uno de ellos es el crecimiento del numero y el segundo factor
se debe al aumento de los ingresos” (Echefique, 2006: 463). El primero de ellos
es la razdn principal de la mayor demanda en los paises en vias de desarrollo,
donde la migracidon campo-ciudad ha sido bastante alta desde mediados del
Siglo XX —ver figura 3-. El segundo factor —aumento de los ingresos- es una de
las primordiales razones de los aumentos de la demanda en los paises
desarrollados. Santiago de Chile ha mostrado ambos factores, siendo el
aumento de los ingresos la principal causa de la demanda creciente por suelo y
transporte, porque en primer lugar, el numero de hogares ha crecido en forma
rapida y en segundo lugar, el mayor poder adquisitivo de los hogares los lleva a

consumir mas espacio y usar mas automoéviles (Echenique, 2006).

Producto del explosivo crecimiento urbano y que va de la mano con el aumento
del parque automotor, esto produce que ‘la congestion esta reduciendo la
movilidad del usuario del automovil” (Gakenheimer, 1998: 34) lo que se ve
traducido en mayores tiempos de desplazamientos al interior de la ciudad,
evitando transitar por avenidas que se encuentren saturadas por la demanda de
los automovilistas, esto se ve reflejado en las calles aledafas de las autopistas
urbanas que no logran absorber el flujo de transito de los automovilistas,
provocando los llamados “cuellos de botellas o encajonamientos” que producen
una gran congestion, la cual “impide cada vez mas la movilidad del usuario del

automovil” (Gakenheimer, 1998: 34).

43



Tabla 8: Vehiculos de transporte privado en las areas metropolitanas del
Observatorio de Movilidad Urbana de la Corporacion Andina de Fomento

Area metropolitana Automovil Motocicleta Taxis Moto-taxis Total
Belo Horizonte 1.074.808 215.922 7.891 0 1.298.621
Bogota 792.951 116.433 48.907 0] 958.291
Buenos Aires 4.285.312 470.000 45.500 0] 4.800.812
Caracas 820.000 9.700 12.411 0 842.111
Ciudad de México 5.592.293 108.420 182.998 0| 5.883.711
Curitiba 774.738 124.522 4.711 0] 903.971
Guadalajara 1.442.517 72.304 11.206 0| 1.526.027
Ledn 185.981 11.563 4.578 0| 202.122
Lima 453.198 27.000 143.507 62.400, 686.105
Montevideo 210.004 75.500 3.072 0| 288.576
Porto Alegre 620.489 116.513 5.422 0] 742.424
Rio de Janeiro 2.290.902 226.563 36.069 0| 2.553.534
San José 321.719 119.036 6.626 0] 447.381
Santiago 819.174 22.634 26.909 0 868.717
Sao Paulo 4.386.158 652.225 38.639 0| 5.077.022
Total 24.070.244 2.368.335 578.446 62.400[27.079.425

Fuente: CAF, 2009.

El parque vehicular de Santiago registra 870.000 vehiculos de transporte
individual motorizado (automovil, motocicleta y taxi), de los cuales el 94% son
automoviles (CAF, 2011), como se observa en las tablas 5, 8 y 9.

Tabla 9: Vehiculos de transporte privado de la Regién Metropolitana de

Santiago
Automoéviles 819.174
o Motos 22.634
Transporte individual Taxis 26.909
Total 868.717

Fuente: CAF, 2009.

Santiago cuenta con 11.217 km de vias, a lo largo de los cuales es posible
encontrar “2.220 intersecciones con semaforos. Esto arroja un ratio de 16,5 km
de via y 3,2 seméaforos por km2. En términos de infraestructura vial, Santiago se
encuentra en el promedio del OMU” (CAF, 2009: 135), en la tabla 10 se resume
los diferentes indicadores de la infraestructura vial, en la que desde que se
implemento el sistema de transporte publico (2007) se ha incrementado las vias

exclusivas para el transporte publico, permitiendo menor atochamiento y

44



problemas de desplazamientos entre los diferentes vehiculos, doénde el
aumento de recursos ha estado dirigido directamente a la expansion vial de la
red de metro, dejando de lado politicas que apunten a desincentivar el uso del
automoévil, democratizar y mejorar la calidad del servicio del transporte publico

que se ofrece (De Grange, 2010).

Tabla 10: Resumen de los indicadores de infraestructura vial de la ciudad

de Santiago
Indicador Valor
Km de via 11.217
Intersecciones con semaforos 2.200
Vias con prioridad para peatones 5,5 km
Vias con prioridad para ciclistas 112,8 km
Vias con prioridad para transporte publico 112,6

Respecto a la longitud total de las vias usadas por los autobuses.
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

El uso del transporte individual “concentra el 73% de consumo total de energia
y cerca del 80% de la emision de contaminantes”. En la mayoria de las areas
metropolitanas de la regidon “el uso del transporte colectivo supera el uso del
transporte individual” (CAF, 2009: 17), sin embargo, hay claras tendencias de
inversion de estos valores dado que el parque de automéviles y motocicletas
estan creciendo muy rapidamente. Si el relativo desarrollo econémico continua
con aumento de ingresos, la movilidad personal aumentara, especialmente con
el transporte individual, lo que implicara un aumento del consumo de energia,
de emision de contaminantes, de congestion y de accidentes de transito, que

pueden llevar a algunas areas a situaciones criticas en un futuro préximo.

A contar desde 1995, se decidio a través del Departamento de Concesiones -
pertenecientes al MOP- establecer una red de vias expresas, las cuales se

aprecian en el mapa 1, el que comprende —extraido de Echefique, 2006:

o La transformacion de Américo Vespucio (el anillo interior) en una
carretera expresa con sistema de peaje —sea telepeaje u otro sistema-, con dos
vias sin peaje a cada lado (el anillo que existia), como calles locales.

o La construccién de la orbital (el camino de circunvalaciéon externo) con

tres tramos: Nor-Oriente, Oriente-Sur y Poniente.
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. El sistema Norte-Sur, que incluye la carretera Norte-Sur, que existe

mejorada, y avenida General Velasquez mejorada, con un nuevo tramo central.

o El sistema Oriente-Poniente, que incluye la nueva Costanera Norte y la

actual avenida Kennedy.

o La prolongacién de la carretera interurbana de Valparaiso (ruta 68) a

través de la avenida Departamental.

o La prolongacion de la carretera interurbana de San Antonio (ruta 78) a

través de las calles Isabel Riquelme y Rodrigo de Araya.
o Un nuevo eje por las vias Las Industrias y La Serena.

. El acceso al aeropuerto.

Mapa 1: Red vial jerarquizada en la Regiéon Metropolitana de Santiago en
el ano 2007

Accesible en http://www.geo.puc.cl/laburb/atlas.html
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Fuente: Atlas Urbano del Laboratorio Urbano del Instituto de Geografia de la

Pontificia Universidad Catoélica de Chile
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La implementacion de las vias expresas dadas a concesion al sector privado es
de responsabilidad del Ministerio de Obras Publicas (MOP), las que se han
adjudicado varios sistemas de vias expresas, como se aprecia en el mapa 1, en
base a la primicia de que el gobierno es el que fija la tarifa por kilbmetro para
las horas punta y las de menor trafico —hora valle o periodo no punta- como se
propone en el estudio de la Direccion de Planeamiento del afio 1995.

Tabla 11: Descripcion de las vias expresas construidas y en proyeccién
en la Regién Metropolitana de Santiago

Pistas por | Vias de | Costo estimado (en
Sentido Servicio millones de ddlares)
Anillo interior: Américo 2 2 360
Vespucio
Anillo externo: Orbital 2 - 417
Norte-Sur: actual Norte-Sur N-S: 3 N-S: 2 N-S: 63
y General Velasquez GV: 2 GV: 2 GV: 52
Sistema Oriente-Poniente: K:3 K: 2 K: 20
Kennedy y Costanera Norte CN: 3 - CN: 201
Penetracién: ruta 68 y 3 - 50
Departamental
Penetracion: ruta 78 e 3 - 112
Isabel Riquelme
Nuevo eje: Las Industrias / 2 - 44
La Serena
Acceso aeropuerto 2 - 7
Total 1.326

Fuente: Echenique; 2006: 477.

Durante el gobierno del Presidente Ricardo Lagos se concesionaron una serie
de vias expresas, como se observa en el mapa 1 con lineas gruesas de color
azul, las que se han construido y puesto en funcionamiento a partir de los afos
2005 y 2008, donde se estan poniendo en marcha los objetivos del Plan del afio
1995, ya que el sistema Oriente-Poniente (Costanera Norte y avenida Kennedy)
fue concesionada y operada en la actualidad por la Sociedad Concesionaria
Autopista Costanera Norte, lo mismo ha acontecido con el sistema Norte-Sur
(avenidas Norte-Sur y General Velasquez), operadas bajo la concesionaria
Autopista Central. el anillo de Américo Vespucio se dividid en tres partes,
siendo el sector Nor-Poniente (avenida El Salto — Ruta 78) operada por
Autopista Vespucio Norte Express, el segundo tramo (Ruta 78 — avenida
Grecia) operada por Autopista Vespucio Sur, faltando un tercer tramo

denominado Vespucio Oriente el cual no ha sido llamado a licitacion producto
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de la lucha de los vecinos por la construccidon de la autopista a nivel de la calle,
lo que originaria la fragmentacion de los habitantes por donde se pretende

construir la autopista.

Las introduccién de las vias interurbanas (ruta 5 -Ruta del Maipo por el sury
Autopista del Aconcagua por el norte-, ruta 57 (Autopista Los Libertadores), ruta
78 (Autopista del Sol), ruta 68 (Rutas del Pacifico) y eje Las Industrias / La
Serena denominada acceso sur) se encuentran operando de manera
descongestionar a las tradicionales vias de acceso a la capital, aunque se debe
mencionar que algunas de las penetraciones que se sugerian en el afio 1995
tales como Isabel Riquelme y Departamental no se han licitado. Por ultimo, se
debe mencionar que el anillo orbital no se ha concesionado, eso si debe

reservar los terrenos que sean necesarios para que la ciudad se expanda.

Las autopistas urbanas de Santiago son precisamente un buen ejemplo para
apreciar una situacion contrastada, donde el beneficio que perciben algunos
viajeros se trastoca en pérdidas para otros. Es asi que Santiago “se doto en la
primera década del siglo de una red de mas de 250 kildbmetros de autopistas
urbanas y de accesos urbanos, implementados bajo la modalidad de concesion
a operadores privados a financiarse con el cobro de peajes” (Figueroa; 2012)
las que se aprecian de mejor manera en el mapa 1, donde se aprecian las
diferentes autopistas urbanas, como es la Costanera Norte, Autopista Vespucio
Norte Express, Autopista Vespucio Sur, Tunel San Cristdbal y Autopista Central.
Ademas se observan las denominadas autopistas suburbanas Autopista del Sol,

Autopista Los Libertadores, Autopista Radial Nororiente, Ruta 68 y Acceso Sur.

Il. MOVILIDAD COTIDIANA EN LA METROPOLIS

La movilidad ha aumentado debido al acrecentamiento de la renovacion
constante de las ofertas entregadas a las personas que se desarrollan en la
ciudad debido a la urbanizacion, fomentando el incentivo a mejorar la calidad de
vida de los habitantes en cuanto a las oportunidades de necesidades basicas
comunes, es por esto que debe existir una accesibilidad tanto en la extension

territorial que permita sostener una alta densidad poblacional, como una
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infraestructura de transporte que propicie movilizar a las personas integrandolos

a la ciudad, de este modo:

‘las exigencias de la movilidad y el disefio de sus posibles soluciones
suponen un impacto decisivo sobre la estructura fisica de las ciudades, y
se encuentran por tanto intimamente vinculadas al planeamiento urbano.
La necesidad de reservar para el uso publico las vias comunes de
movilidad y transporte y su adecuada distribucion entre las diversas
alternativas modales constituye una parte integral de la planificaciéon del
desarrollo urbano” (Lupano et al., 2009: 47).

Esto ayuda a la accesibilidad de bienes y servicios que permiten satisfacer las
demandas de las personas y obtener mayores ingresos, es por esto que es
necesario un sistema de transporte adecuado a la diversidad de los ingresos y
las necesidades de los que se movilizan y asi beneficiarse de las diferentes

actividades que ofrece la ciudad.

1. ¢Qué es movilidad?

El crecimiento de las ciudades a mediados del siglo XX ha permitido hoy en dia,
que la movilidad aumente los desplazamientos debido al aumento de los
desplazamientos, las distancias y los tiempos que se necesitan para llegar a un
destino determinado; y se haya transformado en una caracteristica esencial del
modo de vivir de las personas, provocando una transformacién en las grandes
ciudades, pues ésta se encuentra en constante movimiento para realizar
actividades que permiten satisfacer las demandas de las personas, es por esto
que la “movilidad es absolutamente medular para comprender la vida
contemporanea (Urry, 2003 a) y se refiere a todas las formas en que las

personas se relacionan socialmente al cambio de lugar” (Bourdin, 2003).

El crecimiento de la ciudad ha fomentado el aumento de la movilidad, al tener
un efecto de atraccion, puesto que es el area urbana que contiene la mayoria
de los servicios, provocando que los que viven en la periferia se desplacen a la
ciudad para acceder a estos bienes y servicios. Ademas, con el crecimiento
urbano se expanden los usos del suelo, por ende, la movilidad permite

trasladarse de un lugar a otro, siendo los mas afectados los estratos bajos,
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debido a las grandes distancias que deben recorrer para acceder a los
beneficios de la ciudad, como lo son: mayor educacion, oferta laboral, entre

otros, puedan a pesar de las distancias, finalmente, acceder a ellos.

Asi como aumentan los desplazamientos en la ciudad, también aumentan los
problemas que conlleva la movilidad, uno de ellos es el aumento de la
congestion y por ende la disminucion de la movilidad, pues ‘la congestion
siempre tiene un lugar en el tiempo y en el espacio” (Gakenheimer, 1998: 2), lo
que significa que los tiempos de traslado aumentan considerablemente y
modifican los medios utilizados para transportarse. La movilidad urbana trae
beneficios a la poblacion, pues permite la satisfaccion de las necesidades
basicas de la personas con su desplazamiento y practica social al existir una
interaccidon social entre la sociedad, pues se ve ‘reflejada en el consumo de
espacio, tiempo, energia y recursos financieros, también puede traer
consecuencias negativas como accidentes, contaminacion atmosférica, acustica
y congestion vehicular” (Vasconcellos, 2010: 15) debido al uso de las diferentes
formas existentes de desplazamiento y que impactan en la movilidad segun
diversos factores, tal como menciona el autor: el ingreso, el género, la edad, la

ocupacion y el nivel educacional.

Sin embargo, es necesario clarificar que la movilidad tiene una connotacion de
movimiento y que también hace referencia a la “practica social de desplazarse a
través del espacio-temporal, y no sélo al mero acto de movimiento de algo o
alguien que se refiere al transporte” (Jiron et al., 2010: 27). Debido a su caracter
social, Jiron (2008) también concuerda con el significado de movilidad, “al ser
comprendida como un movimiento socialmente producido, implica dar un
significado a la practica de desplazarse de un punto a otro y sugiere la
posibilidad de apropiacion y transformacion de Ilugares en movimiento,
generando lugares moviles y lugares transiente”, por o que se puede inferir que
la movilidad se va construyendo a medida que el sujeto se desplaza y logra

interaccionar, apropiarse y transformar un lugar de acuerdo a sus necesidades.

Hoy en dia, con el aumento del transporte motorizado, ademas de los traslados
en direccion periferia-centro por diversos motivos laborales, estan surgiendo
nuevas direcciones de movilidad, es decir, de periferia a periferia e incluso, de

centro a periferia. Estos se definen por su motivo de interés social y el ocio, por
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ende, este fendbmeno ha provocado que los tiempos y distancias utilizados en el
desplazamiento aumentan, puesto que hay nuevos viajes que se caracterizan
por sus mayores distancias, es por esto que se infiere que “a gente suele vivir
en un lugar, trabajar en un segundo y situar su recreacion en un tercero. Esto
permite aventurar que no solo han aumentado los desplazamientos en cantidad,
sino también los espacios desde donde se originan los viajes como aquellos
que son “atractores”, sobre todo en la periferia de nuestras ciudades” (Soto et
al., 2012: 25).

1.1. Movilidad urbana cotidiana

La movilidad urbana como el desplazamiento en la ciudad, Lange lo sefala
como el “medio para asegurar la accesibilidad entre las distintas areas
funcionales de la ciudad” (2011: 89), va ligado a la accesibilidad de bienes y
servicios que permiten satisfacer las demandas de las personas y obtener
mayores ingresos. Es por esto que es necesario un sistema de transporte
adecuado a la diversidad de los ingresos y las necesidades de los que se
movilizan, beneficiando a la poblacion de las diferentes actividades que ofrece
la ciudad. Ademas, fundamenta su relevancia en el estudio de las ciencias
sociales al incidir en los estilos de vida urbana, mas aun si este desplazamiento
de realiza cotidianamente “promoviendo una paradoja sustentada entre la
ampliacion y diversificacion de sus experiencias culturales y de las relaciones
Sociales asociadas a ellas, a la vez que promueve un debilitamiento de las
mismas, que incide en el establecimiento de vinculos y relaciones sociales

coyunturales, dispersos, precarios entre ellos” (Lange, 2011: 100).

En el caso de Santiago de Chile, con la implementacion del modelo neoliberal
desde 1974 por el Régimen Civico-Militar, Chile ha mostrado cambios en el
aspecto economico, politico, educacional y cultural, permitiendo el crecimiento y
expansion de la ciudad hacia las periferias. Lo que ha generado la relevancia en
la movilidad urbana puesto que “el modelo de urbanizacion neoliberal provee a
las grandes ciudades de un nuevo tipo de espacio publico, dispuesto
especialmente a satisfacer las demandas de imagen propias de los grandes
centros de decision econémica, y los requisitos de efectividad y eficiencia que el
correcto funcionamiento del modelo les impone” (Lange, 2004: 131),

otorgandoles una connotacién de caracter social.
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La movilidad urbana cotidiana se entiende como aquella ‘practica social de
desplazamiento diario a través del tiempo y espacio urbano que permite el
acceso a actividades, personas y lugares” (Jirdbn, 2010: 24) lo que conlleva a
consecuencias sociales, economicas, culturales y espaciales en la ciudad y que
tiene dos caracteristicas que lo definen. La primera caracteristica hace
referencia al caracter co-presencial, es decir, con la relacidon que se tiene con la
tecnologia, es posible estar presentes en varios lugares a la vez, efectuando
que la movilidad sea fisica, virtual o imaginaria, tal como sefala Jirén. La
segunda caracteristica es la interconexibn que existe entre los concepto

espacio-temporal.

Dentro de esta practica social, la movilidad es generada por la desigualdad
urbana, pues existen diferencias en los grupos sociales que se movilizan, segun
criterios como el género, el ingreso, la edad, la etnia y la religion en cuanto al
acceso y las oportunidades entregadas en la ciudad. La movilidad “diaria es un
fenémeno frecuente en las ciudades”, provocando un “desajuste territorial entre
lugares de trabajo y lugares de residencia, lo que incide en el sentido de los
flujos, condicionando la vida de las personas y el funcionamiento de la ciudad”
(Rodriguez, 2008a: 54), lo que se puede determinar es que la movilidad se
generara por una desigualdad social y una segregacion residencial, pues hay
diferencias en la localizacion y el tipo de vivienda entre los sectores sociales.
Por ejemplo, el sector alto tiene la oportunidad de elegir donde establecerse, sin

embargo los grupos con menores ingresos asignado a lugares determinados.

La movilidad cotidiana aumenta con el crecimiento urbano y la expansion de las
areas metropolitanas, a medida que la vida urbana se expanda mayor sera la
movilidad, pero aun asi, estas concentran la poblacion y los servicios, por lo que
la movilidad permite la accesibilidad a ello, esto queda sefialado con Jiménez
“el interés sobre la movilidad coftidiana viene dado por el crecimiento de las
aglomeraciones metropolitanas y la dispersion de lo que se ha referido como los
espacios de la vida, es decir, las areas que cubren toda la movilidad habitual
que se realiza como parte de las actividades de la vida, y que se relacionan

estrechamente con la manera en que funcionan las ciudades” (2010: 167).
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Un claro ejemplo de movilidad urbana cotidiana ademas del trabajo es el
estudio. Es el caso de los universitarios, pues, se ve afectada su productividad y
calidad de vida debido a ‘“tiempos de viajes a la Universidad, contaminacion
atmosfeérica, menor tiempo de ocio (para actividades extracurriculares), menor
tiempo dedicado al estudio en casa, y bajas de rendimiento por agotamiento en
viajes mas largos e incomodos, y crecientes niveles de contaminacion acustica
y atmosférica” (Alvarez et al., 2009: 2). Segun Brunner (1992) el proceso de
privatizacion de la educacion permitio un aumento en los centros educativos, de
los cuales “60 eran Universidades, 82 institutos profesionales, y 168 centros de
formacion técnica” (Brunner, 1992: iv). Se puede entender entonces que la
apertura de la educacién a otros sectores sociales favorecio al incremento de

movilidad urbana estudiantil en Santiago.

2. La construccion del espacio a través de los lugares

Ante las problematicas actuales a partir del crecimiento urbano que
experimentan las grandes ciudades latinoamericanas, el concepto de lugar ha
sufrido innumerables cambios, siendo éstos definidos y redefinidos a partir de
estudios desde distintas disciplinas. Estos cambios en las definiciones y
configuraciones espaciales nos llevan a considerar un lugar como aquel espacio
que ‘hace referencia a una locacion fisica, a un escenario material y a un
significado que involucra la apropiacion y transformacion del espacio y del
entorno, el cual es inseparable de la reproduccion y transformacion de la
sociedad en el tiempo y en el espacio” (Jirbn e lturra, 2011: 47), del mismo
modo que Norberg-Schulz lo plantea al decir que ‘los lugares son metas o focos
donde experimentamos los acontecimientos mas significativos de nuestra
existencia, pero también son puntos de partida desde los cuales nos orientamos
y nos apropiamos” (Norberg, 1992 en Garcia, et al., 2004: 35). Por lo tanto, el
lugar es un espacio en donde las personas pueden crear, difundir y reacomodar
identidad e historia y que se ha trasformando en el tiempo, constituyendo un
espejo de la organizacion de los grupos sociales. Estas cualidades que entrega
el lugar, y siguiendo el punto anterior, permiten establecer que es “un espacio
culturalmente significativo para la construccion de identidades y el
establecimiento de relaciones sociales entre los habitantes de un determinado
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territorio” (Lange, 2004: 28). Finalmente, es un espacio que permite relacionar a
los individuos a partir del “lazo afectivo entre las personas y el lugar o ambiente
circundante” (Tuam, 1974: 13).

Bajo esta situacion, Carlos Lange establece que los espacios publicos pueden
ser considerados como lugar. Puesto que comparten elementos en comun
como son: representaciones e identidad, distincion de espacios, asociaciones y
vinculaciones con el territorio, entre otros (Lange, 2004). Por lo que el concepto
de lugar tiene una valoracion de permanencia y arraigo en los distintos

territorios, segun la configuracion sociocultural de cada espacio.

También se plantea que lugar se define a partir de tres rasgos elementales. El
primero es que son identificatorios ya que posibilitan al individuo apropiarse del
espacio. En segundo lugar son relacionales ya que los elementos que
configuran el espacio logran relacionar a los distintos individuos que transitan
por ese lugar. Finalmente, son histéricos ya que son plasmados en un momento
a través de la identidad y las relaciones que perduran en el tiempo (Auge, 1992;
Lange, 2004).

Por otro lado, es un espacio donde los individuos pueden ser identificados (por
ejemplo el lugar de residencia), como también permite que se relacionen con
otros, reconociendo las sefiales o elementos histéricos que han dejado sus
antepasados. Estas mutaciones nos hablan de un espacio abierto que continua
transformandose en el tiempo a partir de las necesidades de la sociedad o de
un grupo de personas (Augeé, 1992). Por lo que el lugar tiene sentido para
aquellos que lo habitan a partir de las distintas necesidades sociales que

puedan ofrecer estos espacios.

En el caso de la Universidad Catdlica Silva Henriquez es una locacion fisica, en
la cual la comunidad se apropia del espacio que entrega la Casa de Estudios.
Esto debido a que se construye una identidad a partir de las practicas culturales
que se llevan a cabo mediante el proceso de educacion, trabajo y servicios que
presta la Universidad. Sin embargo, a partir de la presente investigacion es de
suma importancia descubrir también aquellos elementos que puedan hacer
referencia a espacios abiertos o cerrados que ademas se refieran a lugares

moviles, transientes o no lugares, y que seran tratados a continuacion.
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2.1. Identidad y apropiacion de lugares

En la actualidad el fendmeno de la apropiacion e identidad de lugares resulta
ser muy complejo, por lo que es abordado por multiples disciplinas, entre ellas:
psicologia, geografia, urbanismo, historia, entre otras, las que aportan distintas
visiones sobre el tema. A pesar de todos los estudios y las distintas visiones,
junto con la complejidad de obtener una postura unica sobre los elementos que
identifican a las personas en las ciudades, existe un cierto consenso sobre
aquellos puntos que permiten apropiar e identificar a los individuos y los grupos
sociales en el espacio. Estos puntos se refieren a la interaccion humana en los
lugares, ya que son precisamente estas relaciones las que permite a las
personas configurar y materializar sus vivencias en el espacio, apropiandose de
los lugares, y a su vez otorgando significados, con los cuales se identifican

tanto individuos como grupos sociales.

Por lo tanto, bajo la perspectiva de lugar, son los propios individuos los que a
partir del contacto con el medio y las relaciones sociales, los que establecen y
configuran el lugar a partir de un “espacio apropiable para la vida, es vivido,
reconocido y posee identidad (...) un producto humano que se produce y
reproduce en la relacion entre el espacio y la sociedad entre lo singular y
colectivo” (Castrogiovanni, 2007: 16). Por lo cual, es el espacio donde la
sociedad toma conciencia de aquellos elementos que los identifica, como

también diferencia los distintos grupos sociales.

La apropiacion, es la instancia donde las personas conceden significado a la
realidad mediante la experiencia cotidiana con el espacio, independiente la
propiedad legal, por lo que la persona se crea en el espacio para si misma
mediante las propias acciones, en un contexto sociocultural e historico (Vidal y
Pol, 2005). Por lo tanto, la apropiacién individual y grupal, es la que creara
identidad en un determinado espacio, tiempo y contexto histérico, mediante los
elementos que los identifique como grupos e individuos, diferenciandolos del
resto. Entre los puntos esenciales que deben existir para apropiarse de un lugar
se encuentran: los elementos que posee el lugar, las necesidades individuales y
grupales, las interacciones sociales, el apego y para finalizar el tiempo

esporadico o permanente que pasan los individuos en los lugares. Estos
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puntos, junto con las acciones individuales y colecticas, son claves para “dotar
al espacio de significados individual y social, a través de los procesos de
interaccion” (Vidal y Pol, 2005: 283), ya que los significados e interacciones,
permitiran crear identidades individuales o colectivas, segun las necesidades de

cada individuo o grupo social.

Luego de crear la apropiacion del lugar, son las experiencias y vivencias las que
permitiran crear identidad en las personas -ya sea individual o colectiva-,
estando determinadas por el contexto, como también la duracién en el uso del
espacio, lo que generara identidades permanentes o esporadicas (Timmling,
2001). Estos dos conceptos, de apropiacion e identidad, nos permiten describir
la imagen que cada persona o grupo social tiene de la ciudad, recordando
aquellas partes que nos han generado lazos o rechazos segun la experiencia
que tengamos con ellos (Timmling, 2011). Estos elementos que tienen los
lugares, pueden identificar a las personas mediante la carga simbdlica que
posean, ya que ‘un simbolo es una parte que tiene el poder de representar el
todo” (Tuan, 1971: 40), como lo es una estatua ideoldgica, un banquillo donde
conocio a un ser querido, zapatillas colgadas en los cables de electricidad -
indicando que alguna persona sufrié un robo-, entre otros. Por lo que cada
lugar, independiente el tamafio y simbolismo, nos revela un contexto en el cual
nos permite identificar quiénes son sus habitantes y la identidad que poseen
con el espacio (Pérez, 2009). Bajo la misma logica, Sennett plantea que son los
lugares e identidades los que permiten que se formen vinculos entre los
individuos, estos vinculos hacen que las personas puedan percibir una
identidad similar y los diferencia con aquellos que no comparten los mismos
vinculos (Sennett, 2001).

Cabe destacar que uno los problemas mas cuestionados en la actualidad, es la
privatizacion del espacio publico, ya que el sistema econdmico neoliberal ha ido
aumentando la desigualdad y la individualizacién social en los ciudadanos,
perdiendo elementos de la ciudad que entregan identidad por la disminucién de
los contactos sociales y favoreciendo la construccion de centros comerciales y
malls por brindar una mayor seguridad y servicios, lo que produce el desapego
de nuestra relacion con el entorno (Pérez, 2009), junto con la pérdida de

diversidad y experiencias sociales (Sennett, 1970).
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Pese a que Augé (1992) plantea que bajo el sistema econdmico neoliberal los
No Lugares son un elemento central por ser aquel espacio donde los sujetos
no se detienen, ademas de no generar identidad —por ejemplo el espacio del
viajero en el metro-, si existe una apropiacidn momentanea e individual la cual

generara vinculos, sentimientos y crea pautas culturales a seguir (Jirén, 2011).

2.2. ¢ Lugar de transito o no-lugares?

Cabe destacar que el fenbmeno de la economia capitalista ha modificado el
espacio urbano, esto debido a la construccion de arquetipos de la globalizacion
(De Mattos, 1999) con la liberalizacion econdmica, sumado a la oferta
inmobiliaria, construccion de infraestructura vial y comercial. Este suceso lleva a
que los nuevos espacios creados bajo la logica de la globalizacion fueran
catalogados como “no lugares”, porque no entregarian ni apropiacion del
espacio ni identidad colectiva a los individuos que transitan por éstos. Este
fendmeno es tratado por el antropélogo Marc Augé quien establece que un no
lugar es aquel espacio donde es muy dificil que se puedan establecer
relaciones sociales y donde las personas no tienen una identidad comun,
potenciado por las instalaciones e infraestructuras necesarias para que puedan
circular bienes y personas de forma mas rapida, es decir, “un espacio que no
pueda definirse ni como espacio de identidad, ni como relacional ni como
histoérico se definira como un no lugar” (Augé, 1992: 83), siendo estos espacios
construidos a partir de las nuevas configuraciones urbanas debido de la
expansion de la economia liberal, reduciendo significativamente los lugares al
ser construidos sin una identidad, ni relaciones sociales y no integrando

aquellos lugares histéricos.

Un no lugar tiene dos elementos complementarios, por un lado es un espacio
construido para ciertos fines como son el ocio, transporte, comercio y por otro,
el espacio para relacionar al individuo con viajes, compras, descanso,
potenciando la circulacién y el consumo de las personas (Augé, 1992). Cabe
destacar que un lugar existe de igual forma que un no lugar, no son polaridades
ya que Augé —de forma metaférica- establece que lugar y no lugar forman un
palimpsesto porque no se borra el lugar y un no lugar no se cumple totalmente.
En este sentido un no lugar es aquel espacio en el cual transitamos como son:

autopistas, supermercados, paradero, aeropuerto, entre otros. Por lo tanto, es
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una ocupacion que constituye un medio en el desplazamiento y la ocupacion es

transitoria.

A partir del concepto de no lugar, Lucia Dammert plantea el concepto de “no
ciudad” (Dammert, 2004: 89). Este concepto es creado a partir del impacto de
los fendbmenos globales y de libre mercado que se crean espacios urbanos sin
ciudadanos al no entregar ni potenciar la identidad ni relaciones con la ciudad,
por lo que las personas se limitan a transitar como meros consumidores por los
no lugares sin realizar contactos sociales por estos lugares. Esto consolidaria el
modelo de no ciudad al no poseer contenidos los lugares por los cuales se

transita.

2.3. Lugares transientes: espacios de identidad y permanencia

Son considerados como aquellos espacios fijos que tienen relevancia para los
individuos al momento de desplazarse a través de ellos. Son lugares de transito
donde no importa la cantidad de tiempo que se esté en ellos, ya que no son
lugares de permanencia (Jiron, 2011). Sin embargo, la definicién que plantea
Jirbn se acerca bastante a lo planteado anteriormente por Augé en la definiciéon
de “no lugar”, estos espacios corresponden a buses-, aeropuertos, metros,
supermercados, entre otros, que no generan identidad colectiva. La diferencia
radica en que los lugares transientes generan significados para los individuos
que se desplazan a través de ellos, puesto que como se ha sefalado el ser
humano se apropia e identifica con lugares y objetos. En cambio, los “no
lugares” son lo opuesto, ya que él o los individuos, no le otorgan significados ni

identidad a dichos espacios.

Otro aspecto importante es la identidad que se construye con el lugar transiente
que queda a discrecion de cada persona, debido a que estos espacios fijos
construiran identidad a partir de la importancia que cada individuo otorgue al
lugar transiente, como es un paradero de buses que genera identidad a partir

de las relaciones e identidades que puedan ocurrir en el alrededor.
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24. Lugar movil, un espacio de apropiacion individual

Pese a las definiciones de no lugar el concepto es replanteado por Jiron (2011),
quien estipula que todo lugar al momento de desplazarse por él, puede generar
identidad e impactar en las personas y por lo tanto ese lugar es denominado
lugar movil. Estos lugares son definidos por Jirdn, quien a partir del analisis de
las actividades que se realizan en estos lugares, establece que el individuo se
apropia del espacio al momento de trasladarse por la ciudad, por ejemplo a
través del automoévil, bus, tren o metro (Jiron, 2011). En dichos medios, los
individuos utilizan el espacio para realizar distintas actividades como lo son:
leer, contemplar el paisaje, reflexionar, dormir, distraerse, entre otros. Por lo
tanto, para nuestra investigacion un lugar movil es aquel espacio que permite
generar una experiencia individual y que cada persona que transita por ese
lugar experimenta una sensacidén distinta o similar a otros individuos, por

ejemplo la lectura de un libro en el bus o metro.
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MARCO METODOLOGICO

Para el desarrollo de la presente investigacion se elaboré una metodologia que
dejara en evidencia la orientacion del estudio, desde una mirada empirica y/o
practica de los procesos de desplazamiento, y otra mas reflexiva e interiorizada
en el proceso de movilidad del objeto de estudio, es por ello que el enfoque
mixto, es decir, cualitativo y cuantitativo define estas dos orientaciones para la

investigacion.

En este sentido la utilizacion de un instrumento de recogida de datos, resulta
importante para una muestra inicial, como es la encuesta, ya que ésta
proporciond, la informacion basica, para posteriormente escoger patrones para

el estudio de casos, bajo la observacién etnografica.

En cuanto al enfoque cualitativo, se puede describir caracteristicas notorias,
que resultaron relevantes para la aplicacion en la investigacion. Esto sin duda
resulté util para el desarrollo de nuestra investigacion, y de forma mas
especifica, para el seguimiento y observaciones de casos, puesto que, se vera
en el desarrollo de la investigacion la movilidad urbana cotidiana que viven las
personas que integran la comunidad educativa de la Universidad Catdlica Silva
Henriquez, se vive, percibe y contempla de diversos modos, dependiendo a su
vez, de multiples variables (econémicos, psicoldgicos, fisicos y sociales, entre

otros).

1. Tipo de investigacion

Las investigaciones se pueden definir de cuatro maneras distintas: exploratoria,
descriptiva, correlacional y explicativa. Cada uno de ellas se puede
complementar y dar forma a una investigacion que contiene mas formas de
proceder frente al estudio de cualquier fendmeno, es decir, se puede dar forma
a una investigacién exploratoria, asi como también a una exploratoria-

explicativa.
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Cuando se desarrollan investigaciones de tipo exploratorio, es para indagar
sobre temas poco estudiados y que pueden presentan problemas en el
presente. Este tipo de investigacion, se encarga también de ofrecer un tipo de
guia, en donde el investigador se logra, en cierto modo, familiarizar con la
realidad estudiada. Por otro lado estan las investigaciones explicativas, este tipo
de investigacion resulta util para responder a los por qué se dan ciertas
situaciones o fendmenos, los cuales se pretenden descifrar en el trabajo de
investigacion. La investigacion correlacional, se encarga de medir “dos o mas
variables que se pretende ver si estan o no relacionadas en los mismos sujetos
y después se analiza la correlacion” (Hernandez et al.; 1997: 63), es decir, que
este tipo de investigacion puede resultar util para casos donde se evaltuen dos o
mas variables en un grupo de personas. La investigacién de tipo descriptiva,
cumple la funcion de acercar al investigador a la realidad, ya que como su
nombre lo indica, esta da un conocimiento inicial para el trabajo, de modo que a
la hora de realizar estudios de caso, esta sirva para detallar hechos, reacciones

u otras variables que se presenten.

La investigacion, por lo tanto, se define como exploratorio-descriptiva. Por una
parte, es exploratorio puesto que en la UCSH no se han realizado estudios
sobre la movilidad de la comunidad educativa. Esto sin duda es un gran aporte
no solo al fomento de la investigacion dentro de la Casa de Estudios sino que
también al conocimiento de las personas que dan forma a la comunidad
universitaria, en este caso de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia.
Ante esto, ésta investigacion daria el primer paso en cuanto a la aplicacién de

este tipo de estudio hacia la comunidad anteriormente nombrada.

Asi mismo, la investigacion es de tipo descriptiva, puesto que dio pie para
detallar actitudes, pensamientos, sentimientos, percepciones, entre otros
factores que causaba y causa la movilidad de los integrantes seleccionados a la
Casa de Estudios. Al tiempo de mostrar las causas que resultaban de la
movilidad, la descripcidon permitié examinar los agentes que incidieron e inciden
en el fendmeno de la movilidad y el dinamismo que este genera sobre los
integrantes de la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y
Geografia de la Casa de Estudios en la cual se basa la presente investigacion.
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2. Disenos de investigacion: experimental y no experimental.

Segun este lineamiento, existen dos disefios para desarrollar una investigacion,

la de tipo experimental y no experimental.

Siendo asi, segun las caracteristicas de la presente investigacion, el disefio
mas coherente es el no experimental, ya que se esta observando la realidad de
de los integrantes seleccionados de la comunidad educativa de la carrera de
Pedagogia en Historia y Geografia de la Universidad Catdlica Silva Henriquez,
de este modo, en el seguimiento no se interfirié en la trayectoria particular de

cada uno de estos individuos.

2.1. Disefo de investigaciones no experimental.

El tipo de investigacion longitudinal, se encarga de la recoleccion de datos en
varios lapsus de tiempo, lo que deben ser especificados con anterioridad, tal
como se sefala, “los disefios longitudinales, los cuales recolectan datos a
través del tiempo en puntos o periodos especificados, para hacer inferencias
respecto al cambio, sus determinantes y sus consecuencias” (Hernandez et al.,
1997: 196). A diferencia de la investigacion de tipo transeccional, las
investigaciones de tipo longitudinales, buscan, ademas de recolectar
informacion, hacer deducciones en estas recolecciones, debido a que son
permanentes en el tiempo. Asi se logran apreciar las evoluciones que ha

presentado el estudio con respecto a su origen.

De este modo, el tipo de investigacion no experimental pertinente para el
estudio resultaria ser el disefio de tipo transeccional, ya que esta permite
visualizar un panorama general sobre la situacion en la que se encuentran los
integrantes de la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y
Geografia de la Universidad Catdlica Silva Henriquez con respecto a la

movilidad que realizan continuamente hacia esta Casa de Estudios.

62



3. Disenos de investigacion transeccionales

Ademas de otorgar un panorama inicial y detallado de la realidad, este tipo de
investigacion contribuye a trabajos que presenten como propdsito evidenciar
diferentes variables en un grupo de personas u objetos. Por medio de esto, el
investigador posteriormente podra realizar analisis e inferencias que tengan que

ver con este paso inicial para la investigacion.

Tomando en cuenta lo anterior, el tipo de investigacion transeccional a la cual
corresponde el presente estudio es el disefo correlacional/causal, es decir, se
tomaron en cuenta todas las variables y su relacion entre si, estableciendo
correlaciones, causalidad entre una variable u otra. La movilidad se entiende
como un fendmeno complejo, en el cual intervienen distintos factores que dan
forma al proceso de movilidad, por lo tanto un disefio correlacional/causal es

coherente tanto con la investigacion como con el objetivo de estudio.

4. Instrumentos de recogida de datos: la encuesta y la observacion

etnografica

Para tener acceso a la informacién que se requeria para el desarrollo del
estudio de la movilidad de la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia
en Historia y Geografia, se utilizaron dos instrumentos para aplicar: la encuesta

y la observacion etnografica.

La encuesta, formé parte del primer paso para la obtencion de datos
significativos a describir en el transcurso de la investigacién. Fue el elemento
base para el proceso de investigacion, el cual otorgd un panorama general
sobre las conductas realizadas por los integrantes de la comunidad educativa
de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la Universidad Catdlica
Silva Henriquez, en la movilidad urbana cotidiana. Ademas de la vision de las
conductas, la encuesta proporcioné datos sobre los medios de transporte que
utilizan los integrantes, las combinaciones o trasbordos, el tiempo promedio de

este traslado y de espera.
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Segun los casos de la encuesta el procedimiento a seguir fue la realizacion de
la observacion etnografica, la cual permitié una interiorizacion en los fenémenos
del traslado de los casos a estudiar. Es decir la observacion etnografica permitio
entender cada uno de los casos rescatados desde la encuesta, desde una
manera mas completa dando espacio al reconocimiento de otros factores

presentes en la movilidad de los actores de la muestra.

4.1. Diseno de la encuesta

La encuesta resulta ser un instrumento acorde al enfoque cuantitativo de la
investigacion, puesto que pretende rescatar informacién que es necesaria para
generar y exponer relaciones, conclusiones, de los fenomenos a estudiar. La
elaboracién de la encuesta tiene un orden légico que se encuentra anclado a
uno de los objetivos especificos de la investigacion: Describir los medios de
transporte, el tiempo promedio de traslado, la trayectoria, las actividades de
apropiacién del espacio, que realizan los estudiantes, los profesores y los
funcionarios de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la

Universidad Catdlica Silva Henriquez durante el segundo semestre de 2012.

Teniendo en cuenta el objetivo especifico para la elaboracion de la encuesta,
cabe sefalar que el procedimiento necesario para su construccion se guio
segun el “Manual de Encuestas de Movilidad” de la Universidad de Cantabria
(Ibeas, 2007). En el cual quedan expuestos cinco pasos, con los que se
construye el instrumento de recogida de datos:

1. Planificacion preliminar,

2. Seleccién del método de encuesta,
3. Disefio de la encuesta,

4. Disefio de la muestra, y finalmente,
5. Encuesta piloto y pre test.

Esta secuencia se llevd a cabo previa a la realizacién de la encuesta, la
codificacion, edicion, y tratamiento de datos, y por ende de los resultados
finales (ver Figura 5).
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Siguiendo con esta linea, la planificacion preliminar de la encuesta de

£

movilidad, responde a la pregunta “,qué es lo que se desea obtener con la
encuesta?” (Ibeas, 2007: 10), el primer acercamiento para responder a esta
pregunta, es el objetivo especifico ya descrito. Se necesita, entonces,
informacion sobre el desplazamiento, referidas al traslado, al tiempo de espera,
de desplazamiento, a las actividades que se realiza en el desplazamiento, la

apropiacién del espacio, entre otros, que se obtuvo por medio de la encuesta.

Figura 5: Elementos de la encuesta de movilidad
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Fuente: Ibeas, 2007: 9.

El método escogido pretende rescatar las ventajas que les proporcionan dos de
estos métodos, por una parte se puede decir que en la entrevista personal
(Ibeas, 2007: 34-35):

. Se pueden obtener tasas de respuesta altas, del orden del 75% al 85%,

minimizando asi el sesgo de no-respuesta.
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. La presencia de un encuestador significa que se pueden dar
explicaciones en cuanto al significado de las preguntas o la forma apropiada de
respuesta, lo que ayuda a los encuestados a entender el nivel de detalle
requerido para el registro de viajes y actividades.

. Las encuestas pueden ser llevadas a cabo en periodos de tiempo, en
general, cortos.

. Es valiosa cuando se desea obtener respuestas espontaneas de un
individuo. Por esto mismo, son especialmente apropiadas para sondeos de

actitudes y comportamientos.

Por otra parte las ventajas que proporciona la encuesta de auto-llenado, son
que (lbeas, 2007: 37) permite una alta cobertura geografica de la muestra, asi
mismo el encuestado tiene a su disposicibn mas tiempo para analizar y

responder de manera correcta a las preguntas que componen la encuesta.

Por lo tanto, el método que define a la encuesta realizada, es un término
intermedio entre la entrevista personal y la encuesta de auto-llenado. Primero
por la presencia de los entrevistadores al momento de la aplicacién de la
encuesta, y segundo, porque la encuesta como instrumento, es personal y
corresponde tanto al formato como al modelo de auto-llenado, sin embargo,
solo se determind una instancia para la toma del instrumento, por grupo de

encuestados.

Segun la forma de proceder en la aplicacion de la encuesta, el modelo utilizado
es el llamado “entrega y recuperacion personal” (Ibeas, 2007: 37), sin embargo
en este caso el instrumento de recogida de datos fue entregado, y recuperado

el mismo dia.

En el disefio de la encuesta, se tuvo en consideracién todo lo anterior, el
método de entrevista personal y encuesta de auto-llenado, con modelo de
distribucién de “entrega y recuperacion personal” (lbeas, 2007: 37). Asi
también, se definid, segun el objetivo general de la investigacion, los individuos
que componen la muestra, los procedimientos protocolares para acceder a los
lugares para la aplicacion de la encuesta.
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Por ultimo, la encuesta piloto, proporciona la informacion suficiente para dar
forma al disefo final de la encuesta, ya que de esta forma se logra identificar los
items de mas dificultosos de la encuesta, la cantidad de tiempo asignados,

errores en la eleccién de preguntas, entre otras.

4.1.1. Diseno y aplicaciéon de la encuesta

Para la construccion del instrumento, se disefiaron preguntas estructuradas, es

decir, preguntas con alternativas de respuestas.

Estas preguntas abordan distintos aspectos a tomar en cuenta sobre el
problema de estudio, referentes primero a la identificacion del encuestado,
como participante de la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en
Historia y Geografia de la UCSH, luego al traslado, al tiempo de traslado y a las

actividades de apropiacion.

Las respuestas obtenidas, posibilitaron generar relaciones entre los fenémenos
de estudio, y responden a la primera pregunta de planificacion de la encuesta
¢qué es lo que se desea obtener con la encuesta? Dando respuesta a esta
pregunta, se puede identificar la efectividad de la aplicacion del instrumento de
recogida de datos.

Teniendo elaborada la encuesta, otro elemento del cual se debe disefar, es la
muestra, para el caso de la presente investigacion, este proceso fue sustituido;
y para la aplicacion de la encuesta se determiné encuestar a la mayor cantidad

de personas posibles.

Considerando que el objetivo general es analizar la movilidad cotidiana que
realiza la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y
Geografia entre su hogar y las distintas sedes de la UCSH durante el segundo
semestre del 2012. La encuesta se realiz6 entonces a todos los estudiantes de
la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia desde el nivel 200 hasta el
1000'%, asi como también a la planta de profesores de la carrera y los
funcionarios de la misma. Se hace referencia al nivel 200 y no al 100, ya que

10 Nivel 200 y 1000, hace referencia al afio o nivel académico el cual se encuentran cursando
los estudiantes de la UCSH.
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este ultimo corresponde al primer semestre cursado de la carrera, como la
encuesta se aplico el segundo semestre del afo, el nivel corresponde al 200, es
decir, el segundo semestre cursado en la carrera, para el caso de los que se
encuentran en el primer afo. Teniendo en cuenta esto, el total de las personas
a encuestar es de 362, entre profesores, funcionarios y estudiantes. Para la
aplicacion de la encuesta, se estimé una cantidad de personas que se
determinan como inubicables, las cuales se traducen en alrededor de 50
encuestas no realizadas. Sin embargo, se diseiid un plan para reducir al
maximo esa cantidad de personas inaccesible. Este plan consistio en: luego de
hacer la aplicacion presencial en las dependencias de la UCSH, en salas de
clases, se estipuld realizar la encuesta también en lugares de esparcimiento
sean patio, areas verdes, casinos, laboratorios de computacion, salas de
estudio, etc. Asi también se aplicd la encuesta via correo electrénico o por
contacto a través de las redes sociales. De esta manera el universo de
personas no encuestadas se redujo al maximo, agotando todos los medios de

comunicacion posibles.

A pesar de ello, la planificacion de la aplicacion de la encuesta, supero la
realidad y la cantidad de encuestas aplicadas es de un total de 267, y las
encuestas no realizadas superaron la estimacion sumando un total de 95

personas, de los cuales 83 eran estudiantes y 12 docentes.

Finalmente, la aplicacion de la encuesta se realizé durante el mes de octubre de
2012, entre los dias jueves 11 y viernes 19, desde las 08:30 horas hasta las
18:30 horas, para el caso de las encuestas aplicadas en las dependencias de la
UCSH, la aplicacion de las encuestas via correo electronico las encuestas se
realizaron entre el lunes 22 y miércoles 31 de octubre en el cual se recibio la

ultima encuesta on-line.

4.2. Investigacion etnografica

Etimolégicamente significa el estudio de las etnias, esto es el analisis de los
modos de vida de una raza o grupo de individuos, mediante la observacion y
descripcion de lo que la gente hace, como se comportan, y como se interactuan
entre si, para describir sus creencias, valores, motivaciones, perspectivas, y

como estas pueden variar en diferentes momentos y circunstancias; podriamos
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decir que describe las multiples formas de vida de los seres humanos (Diaz,
2004)

Para Goetz y Lecompte (1988) la etnografia es wuna descripcidbn o
reconstruccion analitica de escenarios y grupos culturales intactos. Segun
Woods (1987), se trata de las creencias, valores, perspectivas, motivaciones y
el modo en que todo eso se desarrolla o cambia de una situacién a otra con el
tiempo. El término de investigacion etnografica, segun Schwartz y Jacobs
(1984), se refiere a las investigaciones conocidas como etnografia,
investigacion cualitativa, estudio de casos, investigacion de campo e
investigacion antropolégica. La investigacion etnografica, segun Torres (1987),
se utiliza en la actualidad en un sentido muy amplio, como término definitorio
tanto de las etnografias, como de la llamada investigacion cualitativa, de estudio
de casos, de la investigacion de campo, de la investigacion antropoldgica,

etcétera.

No obstante, en todas las definiciones se observa el entendimiento de caracter
cualitativo, siendo asi este método, es el que mejor se apropia del modelo
investigativo etnografico. De esta forma, al iniciarse una investigacion de este
tipo, se hace imprescindible una previa elaboracion teérica para su mejor

entendimiento y funcionamiento.

Teniendo en cuenta lo anterior, se realizé una escala de observacion que sirvid
como guia para el estudio de caso en terreno, que realizada de una manera
previa y con su correspondiente validacion permitio definir el curso de la

investigacion y obtencion un resultado practico de la misma.

Dentro de la investigacion etnografica existen diversas técnicas de observacion
y de exploracion del tema buscado, como la observacién participante y no
participante, las entrevistas a profundidad, las entrevistas informales, entre
otras. Todas estas proveen al etndgrafo de elementos que permitieron llegar a

una completa resolucion del problema. (Mata, 2000).
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4.2.1. Observacion participante

Es directamente la intervencion del investigador con el grupo estudiado durante
el proceso de la investigacidn, es conocida como observacion interna. Mata
(2000) la explica como la técnica donde el observador participa en la vida del
grupo u organizacion que estudia, entrando en conversacion con sus miembros

y estableciendo un estrecho contacto con ellos.

Segun Woods (1987, citado en Mata 2000) la observacion participante es un
medio para llegar profundamente a la comprension y explicacion de la realidad
por cual el investigador participa de la situacién que requiere observar, es decir,

penetra en la experiencia de los otros, dentro de un grupo o institucion.

Este tipo de observacion se hace util cuando el grupo estudiado no es
cambiante y cuando estos se mueven siempre dentro de un mismo espacio o
territorio. Ahora bien, si se desea investigar un grupo de personas donde los
integrantes no son los mismos, sino que siempre estan cambiando en numero,
sexo, edad y ocupacién, no se puede llevar a cabo, ni se logra concretar una
correcta sintonia entre el investigador y el grupo investigado. Por lo antes dicho

la observacion no participante se hace imperante en este caso.

4.2.2. Observacion no participante

Para esta modalidad, el investigador no participa directamente con el grupo a
investigar, se ve limitado a observar las conductas y de un punto donde no
estorbe y tampoco intervenga las acciones del grupo estudiado. Es asi como se
encuentra la observacién de tipo directo y de tipo indirecto para la observacion
no participante, en donde Mata (2000) las explica de la siguiente manera:

a) directa: comprende todas las formas de investigacién sobre el terreno, en

contacto con la realidad y se fundamenta en la entrevista y el cuestionario.
b) indirecta: se basa en datos estadisticos (censo) y fuentes documentales

(archivos o prensa). Es aqui donde el investigador no participa en la recoleccion

de datos.
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Es importante recalcar que el modelo de observacidén no participante directa, se
tiene que fundamentar con entrevistas formales o informales que permitan dar
un mejor enfoque de lo que se busca. Segun Diaz (2004) la investigacién no se
limita a una simple observacion sin interaccion, sino que abre el estudio a un
mejor conocimiento del problema; estas se realizan durante el proceso de
observacion, de manera informal y casual, dando paso al entrevistado a una
mejor colaboracién con el elemento a investigar, brindandole mas datos para

una mayor resolucion.

4.2.3. Definicion del modelo etnogréfico utilizado.

Para esta investigacion se determiné el uso del modelo de observacion directa
no participante, la cual permitié ver la movilidad urbana cotidiana que tiene los
estudiantes de la carrera de pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH,
desde sus hogares hasta lo distintas dependencias de dicha Casa de Estudio.
Este enfoque permitid tener un constante analisis de los movimientos que

realizaron los individuos seleccionados para los estudios de caso.

Esta observacion se llevo a cabo en tres etapas. En primer lugar, se realizo la
recoleccion de datos, los que posterior a su tabulacion, se debid dar paso a la
descripcion y analisis de esto, los cuales fueron utilizados para la seleccion de

las personas o casos en donde se realizaron los seguimientos.

En segundo lugar, se encuentran la recopilacion de datos durante los
seguimientos. Dentro de lo que se utilizd para recopilar informacion durante los
distintos trayectos estudiados, se debe mencionar que este se baso
primordialmente en la observacién, pues como mencionamos en otras
ocasiones, durante este estudio negamos el hecho de interferir en el trayecto,
en la conducta o en las actividades que el integrante de la comunidad educativa
realice durante su viaje. Como métodos de colaboracidn durante esta
observacion, se acudié al disefio de notas posteriores a los viajes. Ademas de
la utilizacion de estos instrumentos, durante el trayecto también se utilizaron
algunas preguntas para indagar con mayor profundidad la percepcién que
obtuvo cada integrante de la comunidad. Estas preguntas fueron diferentes
entre si, a diferencia de la encuesta, puesto que se entiende que cada persona

posee una visidn particular y subjetiva al del resto de los integrantes estudiados,
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porque como ya nombramos previamente, cada seguimiento fue realizado en

distintas comunas del Area Metropolitana de Santiago.

En ultimo lugar, se efectud la conclusion de dato sobre las observaciones. Este
paso se realizd posteriormente a la descripcion y al analisis de datos
encontrados durante los seguimientos de los integrantes seleccionados de la

comunidad educativa.

4.3. Metodologia del estudio de casos: los seguimientos.

Para el caso de los seguimientos, se propuso seguir a cuatro personas
pertenecientes a la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en Historia
y Geografia de la Universidad Catdlica Silva Henriquez. La seleccion de
personas dentro de esta comunidad, se llevd a cabo entre estudiantes, que

pertenecen a los distintos niveles académicos.

La seleccidon de estas personas, varia en cuanto a su movilidad, puesto que las
personas a las cuales se les realiz6 el seguimiento, viven en distintas comunas

de la Regién Metropolitana de Santiago.

Cabe senalar que a los estudiantes que se les aplico esta modalidad se
resguardaran sus nombres por motivos de confidencialidad, a raiz de lo cual los

nombres que se presentan en el apartado de los seguimientos son ficticios.

En cuanto a las fechas en las que se concretaron los seguimientos, estas
varian, pues algunas se realizaron a principio del mes de noviembre del 2012,
desde el lunes 15 hasta el viernes 26. Por lo tanto el seguimiento se realizd
durante dos semanas, los horarios varian segun el caso particular de cada

observacion etnografica.

Ademas de notificar los dias (y mes) en los que se realizaron los seguimientos,
se debe mencionar el numero de dias en los que se efectuaron estos estudios
de caso. Estos fueron en algunas circunstancias cinco dias, los cuales
correspondian a los dias en donde los estudiantes, profesores y/o funcionarios
iban a la institucion. En otros casos los seguimientos se limitaron a cuatro o tres

dias, puesto que esta frecuencia, estaba sujeta a la asistencia de las jornadas
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en que las personas seleccionadas concurrian a la Universidad. Ante esto, se
debe mencionar nuevamente que los seguimientos que se realizaron a las
personas de la comunidad educativa fueran tanto de ida a la institucion como de

regreso a sus casas'.

Frente a esto, los rangos de tiempo en los cuales se realizaron los
seguimientos, estos dependieron de cada caso estudiado, puesto que algunos
integrantes de la comunidad, debian llegar a la institucion a las 08:30 de la
mafana, como también otras debian asistir a 14:00 horas. Por lo tanto, el
trayecto de regreso de estas personas, también estaba sujeto a su carga
académica o asistencia laboral, en el caso de los estudiantes. En si, como
resumen, los horarios de seguimientos estuvieron dentro de las 06:30 horas y
las 20:30 horas.

1 Se debe hacer mencién que por problemas de concordancia de horarios, uno de los
seguimientos se realizd solamente de ida.
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RESULTADOS Y ANALISIS DE LOS DATOS

l. Identificacion de la comunidad educativa de la carrera de

Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH

Luego de haber aplicado las encuestas a 267 integrantes de la comunidad de la
carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la Universidad Catdlica Silva
Henriquez (estudiantes, funcionarios y docentes), se realizé la tabulacion y
analisis de los datos entregados por la colectividad. Segun estos datos, se logro
realizar diferentes clasificaciones con respecto a la movilidad urbana cotidiana
que realizan los integrantes de dicha Casa de Estudios, desde ésta hasta sus

hogares o viceversa.

Figura 6: Localizacion de las sedes de la Universidad Catodlica Silva
Henriquez en Santiago
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Grafico 6: Cantidad de personas encuestadas segun sexo pertenecientes
a la comunidad educativa de Pedagogia en Historia y Geografia de la
UCSH
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Fuente: Elaboracién propia.

La movilidad de la comunidad de la UCSH se caracteriza por la diversidad de
trayectos, pues muchos integrantes viven en diversas comunas del area urbana

consolidada, asi como de las regiones de Valparaiso y O’Higgins.

Grafico 7: Cantidad de personas de la comunidad educativa de
Pedagogia en Historia y Geografia que asisten a cada sede de la UCSH
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De acuerdo a los datos que entrega el grafico 7, la comunidad estudiada de la
carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH, asiste
mayoritariamente a la Casa Central, 229 encuestados. En segundo lugar, se
encuentra la sede de San Isidro, con 196 encuestados. La sede Carmen 350,
de igual manera se presenta como lugar de destino para la comunidad de la
carrera, pero en menor medida a diferencia de las otras dos dependencias, en
la que 156 encuestados asisten a dicha sede de la Casa de Estudios. En un
lugar secundario —cuarto lugar- queda la sede de Lo Cafias como destino, el
cual se muestra con una notoria baja en comparacion con el resto de las sedes
de la Universidad, con 7 encuestados que asisten a dicho campo de estudio,
predominantemente los encuestados que asisten a esta sede son hombres (6)

mientras que sélo una mujer es la que asiste.

Cabe destacar que dentro de los datos que proporciona el grafico anterior, al
revisar la asistencia de la comunidad, y diferenciado por sedes y sexo, es
posible sefialar que en todas las sedes de la Casa de Estudio, la asistencia que

predomina son los hombres.

La localizacion de las diferentes sedes de la Universidad en la comuna de
Santiago permite el acceso de gran parte de la comunidad, puesto que se
encuentra en una zona céntrica, la cual posee una buena conectividad, cercana
a lo menos tres estaciones de metro (Santa Lucia, linea 1 y las estaciones
Parque Bustamante y Santa Isabel de la linea 5), a menos de 600 metros de
distancia de la Alameda, la principal arteria capitalina, gran cantidad de
recorridos de transporte publico y la existencia de ciclovias cercanas a las
diferentes dependencias, como es el caso de Casa Central ciclovia Curic6-
Tarapaca, Edificio Carmen 350 ciclovia Carmen y sede San lIsidro ciclovia
Santa Isabel, como es posible apreciar en la Figura 7, ademas de la ciclovia
que en la Alameda conecta la Plaza de Maipu con las inmediaciones del Palacio

de Gobierno.
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Figura 7: Localizacién de ciclovias cercanas a las sedes de la Universidad
na de Santiago
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Ademas cabe destacar que la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia
en Historia y Geografia, tanto estudiantes como docentes, dentro de un mismo
dia se desplazan por al menos dos sedes, esto se debe a que tienen clases en
diferentes sedes que posee la Universidad en el Barrio San Isidro (Casa
Central, Carmen 350 y San lIsidro) esto es posible gracias a que las distancias
que se deben recorrer entre Casa Central y la Sede San Isidro no superan los
600 metros, siendo el desplazamiento entre una sede y otra de al menos 10
minutos aproximadamente, esto queda demostrado en la Figura 8 es posible
observar las distancias que se encuentran cada una de las dependencias de la

Universidad en la comuna de Santiago.
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Figura 8: Localizacién de las sedes de la Universidad Catdlica Silva
Henriquez en la comuna de Santiago
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El caso de la sede Lo Cafias es excepcional, puesto que por la distancia y la
falta de conexidon la Universidad concede facilidades para la comunidad
educativa que asiste a dicha sede, disponiendo buses de acercamiento desde
la estacion Vicuna Mackenna de la linea 4 del metro, pero sélo en ciertos
horarios. Otra forma de llegar a la sede ubicada en la comuna de La Florida es
por medio de Taxi/Colectivo de la linea 3027 que dejan en la puerta de la sede,
otra forma de llegar es en los recorridos de transporte publico E-07, E-03 y E-

03v, éstos dejan a una distancia considerable del acceso de la sede.

Ademas se debe destacar que en la sede Lo Canas se imparten catedras
principalmente de las carreras de Pedagogia en Educacion Fisica, Pedagogia
en Filosofia y al menos dos actividades curriculares del plan comun de la
Universidad (electivos) como son Calidad de Vida y Plantas Medicinales y
Reciclaje y Sustentabilidad.
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Figura 9: Localizacién de la sede Lo Cafias de la Universidad Catdlica
Silva Henriquez, en la comuna de La Florida
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Fuente: Esri, 2011, adapt
Como se menciono, los estudiantes no sélo se movilizan entre sus hogares y la
Casa de Estudios, sino que ademas se movilizan entre las diferentes
dependencias que posee la Universidad. Este patron de movilidad se da de
manera general entre las sedes de la comuna de Santiago, siendo un caso
aislado lo que acontece con los estudiantes que asisten a la sede Lo Canas y
que luego tienen clases en alguna de las dependencias de la Universidad en la
comuna de Santiago, dicha distancia que deben recorrer que es
aproximadamente 15 kilometros genera que éstos estudiantes destinen al
menos 45 minutos como minimo para desplazarse entre la sede ubicada en la
comuna de La Florida y algunas de las dependencias ubicadas en el centro de

la ciudad, como se puede apreciar en la Figura 6.
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Grafico 8: Comunas de residencia de los miembros de la comunidad de la
carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH muestreados
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Fuente: Elaboracioén propia.
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Grafico 9: Comunas de residencia de la comunidad de la carrera de
Pedagogia en Historia y Geografia distribuido por sexo
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Fuente: Elaboracién propia.
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Si se observan los graficos 8 y 9, que hace referencia a la comuna de
residencia de la comunidad con el resto de regiones, queda demostrado que
existe una clara tendencia que provienen de las comunas con mayor habitantes
de la region, entiéndase Maipu con 40 personas, Puente Alto con 32 y La
Florida con 25, en un cuarto lugar se tiene a la comuna de Santiago con 23
habitantes que son parte de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia, el
resto de las comunas poseen una menor participacion de sus habitantes en la
carrera, pero se puede dar un patrén en comun que gran parte de los que
componen la comunidad de la carrera provienen de la zona sur del area urbana
consolidada y en un segundo lugar de la zona poniente, como es posible
observar en el grafico 10, por ende, los desplazamientos que realiza la
comunidad de la carrera se organizan en funcidn de dos localizaciones, una
viene siendo las diferentes sedes de la Universidad Catodlica Silva Henriquez y
en segundo lugar su lugar de residencia, razén por la cual el grueso de quienes
componen la comunidad deben incurrir en destinar una gran cantidad de tiempo
para desplazarse, como se vera con mayor profundidad en el apartado

relacionado.

Grafico 10: Sectores de residencia de la Regién Metropolitana de
Santiago y dias asistidos de la comunidad de la carrera de Pedagogia
en Historia y Geografia durante el segundo semestre de 2012
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Fuente: Elaboracion propia.
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Si se relacionado los datos desde los sectores zonas de residencia'?, de la
comunidad y los dias asistidos a alguna dependencia de la Universidad, da
como resultado que gran parte asiste por lo general entre 4 y 5 dias a la
semana, pero si se observa de que zona son los que mas asisten a alguna sede
son los habitantes que viven en la zona Sur, los cuales asisten en mayor
proporcion entre 4 y 5 dias; en un segundo lugar los que mayor cantidad
concurren a las sedes de la UCSH son los habitantes del sector Poniente, los
cuales asisten predominantemente 5 dias y el resto de los dias no existe una
variacidén notoria. Si se observa el resto de las zonas, éstas se comportan de
manera similar, en la que en todas las zonas los habitantes de alguna de ellas
asiste 5 dias a alguna dependencia de la Universidad, mientras que las
personas que asisten un dia a la Casa de Estudios son un porcentaje bastante

menor, como queda demostrado en el grafico 10.

2 Para un mejor trabajo, las comunas del Area Metropolitana de Santiago se agruparon en
sectores, entiéndase norte, centro, sur, oeste y este, el resto de comunas que no pertenecen al
AMS e incluso existen comunas de otras regiones, como por ejemplo Rengo.
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Grafico 11: Comunas de residencia de los estudiantes de la carrera de
Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el segundo
semestre de 2012 distribuido por sexo
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Fuente: Elaboracion propia.
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Si se toma en consideracion soélo la residencia de los estudiantes de la carrera,
los resultados no tienen una distribucién bastante significativa en comparacion
con los resultados, a nivel general se presentan las mismas comunas que
entrega mayor cantidad de personas a la comunidad, como son las comunas
mas populosas de la region, tal es el caso de Maipu, Puente Alto y La Florida,
caso aparte es lo que acontece con quienes viven en la comuna de Santiago,

puesto que estos residen cercanos a las dependencias de la Universidad.

Grafico 12: Comunas de residencia de los funcionarios de la carrera de
Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el segundo
semestre de 2012 distribuido por sexo
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Fuente: Elaboracioén propia.
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Figura 10: Comunas de residencia de los funcionarios de la carrera de
Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el segundo
semestre de 2012

Simbologia:
Comunas de residencia.

Fuente: Gobierno Regional Metropolitano de Santiago, 2009, adaptacién propia.

En el caso de los funcionarios, éstos residen de 11 comunas diferentes dentro
del area urbana consolidada, donde solo una persona vive afuera de ella en
Melipilla, pero que los funcionarios no existe un patrén que englobe que una

comuna tenga una mayor predominancia que el resto.

Il. La movilidad urbana cotidiana que realiza la comunidad de la
carrera de Pedagogia en Historia y Geografia durante el

segundo semestre de 2012

La movilidad urbana cotidiana que realiza la comunidad de la carrera se
constituye como “el conjunto de desplazamientos que suponen el retorno al
lugar de pernocta habitual dentro de un mismo dia” (Casado, 2008) y “con las
practicas habituales y reiteradas de desplazamientos de corta duracion y
distancia vinculadas a distintos fines, donde estadisticamente predominan los

desplazamientos al trabajo y al Ilugar de estudio” (Casado, 2008). Por
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contraparte existen desplazamientos que la comunidad de la carrera realizan,
los que se desligan de su trayecto cotidiano entre su lugar de residencia y la
Casa de Estudios, éstos se realizan por “otras motivaciones: compras, ocio, ir a
comer, visitar a familiares y amigos, llevar o recoger a alguien, realizar tramites,

acceder a servicios médicos, entre otras” (Casado, 2008).

Como lo menciona Gakenheimer (1998: 37) “el problema de la movilidad en las
grandes ciudades del mundo en desarrollo esta vinculado a su gran tamario
poblacional y a una creciente motorizaciéon” versus “un incremento mas lento de
la infraestructura vial, pese a lo cual, la poblacion urbana de dichos paises
presenta una movilidad mucho mayor en relacion a sus residentes rurales”
(Gakenheimer, 1998: 37). Ademas Reconoce que la mayoria de las grandes
ciudades presentan problemas “mas serios de movilidad que sus contrapartes
del mundo desarrollado” (Gakenheimer, 1998: 37) y que Santiago no es la

excepcion.

1. Medios de transporte utilizados

Para movilizarse tanto al interior de la ciudad como desde otra region se deben
emplear diversos medios de transportes para llegar a sus destinos y la
comunidad universitaria de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de
la Universidad Catdlica Silva Henriquez no es la excepcién. Es posible observar
que un 80% de los encuestados ocupan el transporte publico, un 14% realiza el
trayecto caminando y un 6% emplea medios de transportes privados o propios,

tales como moto, automovil o bicicleta.

Si se especifica por el medio de transporte que emplean para movilizarse entre
su casa y la Universidad se puede apreciar que la comunidad utiliza a lo menos
dos modos de transportes uno de ellos es el metro con un 36%, esto queda
reflejado por la gran cantidad de estudiantes que provienen de sectores que
poseen estaciones de metro, como es el caso de las comunas de Puente Alto,
La Florida, Maipu, o bien, utilizan otros medios de transporte que les permite
acercarse a estaciones de metro. Un claro ejemplo ocurre con las personas que

viven en la zona norte de la capital, comunas tales como Renca o Quilicura que
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para llegar a la Universidad, toman un bus que los acerque a las estaciones de
metro Cal y Canto (Linea 2) o Santa Ana (Linea 2 y Linea 5).

Grafico 13: Medios de transporte utilizados por la comunidad de la carrera
de Pedagogia en Historia y Geografia para el viaje entre su lugar de
residencia y la Universidad durante el segundo semestre de 2012
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Fuente: Elaboracion propia.

El segundo modo de transporte de mayor relevancia que utiliza la comunidad es

la micro'3

con un 32%, esto se debe a que gran parte de los encuestados
emplea este medio como acercamiento a algunas estaciones de metro. Es
necesario sefalar que una pequeia fraccién de los encuestados utilizan solo
las micros para viajar a la Universidad, de este modo los encuestados optan por
evitar las aglomeraciones, atochamientos y ademas por una mayor ventilacion

que presentan las micros.

Un tercer medio de transporte que se emplea es la caminata, utilizada una parte

del trayecto, para realizar combinaciones entre los diferentes medios de

3 Se debe hacer la distincion entre el Sistema de Transporte Publico de Santiago,
Transantiago, y los buses de servicios periféricos, mas conocidos como buses rurales, los
cuales salen de diferentes puntos de la capital con destinos a localidades que el Transantiago
no abarca, tal es el caso de Lampa, Batuco, Colina, Pefaflor, San José de Maipo, Buin, Pirque,
por nombrar algunas, uno de los puntos mas representativos es el Terminal de Buses San Borja
de donde salen buses con destinos a las provincias de Talagante y Melipilla otro de los puntos a
destacar es el Terminal de Buses La Paz que conecta a los habitantes de la provincia de
Chacabuco con la ciudad.
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transportes o bien, para recorrer el trayecto entre la Universidad y el punto que
deja a la comunidad el medio de transporte utilizado, un claro ejemplo de lo
anterior queda demostrado al momento de salir de la estacion Santa Lucia
(linea 1 Metro de Santiago) en la que se debe caminar al menos tres cuadras —
aproximadamente 600 metros- para llegar a la Casa Central, otras personas
que viven cercana a las sedes de la Casa de Estudios ubicada en la comuna de
Santiago realizan un trayecto que no supera las 15 cuadras. Cabe destacar que
muchas personas no reconocieron la caminata como un medio de desplazarse,
puesto que muchos encuestados solamente contestaron entre sus opciones
micro o metro, dejando de lado el trayecto que realizan desde el momento que
se bajan del medio de transporte utilizado y se desplazan hacia las diferentes

sedes que posee la Universidad en la comuna de Santiago.

Otro medio de transporte que es utilizado en la comunidad universitaria es el
uso de Taxi/Colectivos, esto hace pensar que puede ser por la escasez de

tiempo que tienen para desplazarse o por la comodidad que significa.

Luego de haber revisado un panorama general sobre los medios de transportes
mas utilizados por la comunidad, es posible analizar lo que sucede entre los
estudiantes, funcionarios y académicos de la carrera de Pedagogia en Historia

y Geografia.

Los medios de transportes que son utilizados por los estudiantes
predominantemente son el metro y el microbus, manteniendo la tendencia que
presenta la comunidad en general, cabe sefalar que un total de 26 personas
utilizan buses rurales, dentro de este grupo de personas, 15 de ellas son
mujeres que utilizan estos medios de transportes. Los estudiantes que viven
fuera del Area Urbana Consolidada provienen de comunas del sur y del
poniente de la Region Metropolitana, entiéndase Buin, Isla de Maipo, Melipilla,
Talagante, Pirque y estudiantes que viven en la Provincia de Chacabuco,
especificamente en Colina (2 encuestados). Las comunas mencionadas con
mayor cantidad de estudiantes provienen de Buin (6 estudiantes), junto con
Talagante (6 estudiantes) y Melipilla (5 estudiantes), como se observa en el
grafico 14.
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Grafico 14: Comunas de residencia de los estudiantes de la carrera de
Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el segundo
semestre de 2012 que viven fuera del Area Metropolitana de Santiago
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Fuente: Elaboracién propia.

En el caso de los medios de transporte que son utilizados por los funcionarios
son a lo menos tres tendencias que se muestran, una de ellas es el metro, en
segundo lugar el micro y en tercer lugar seria el uso del automévil, esto se
produce debido a que no todos los funcionarios disponen de un medio de

transporte propio.
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Grafico 15: Medios de transporte utilizados por los estudiantes de la
carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el
segundo semestre de 2012 para el viaje Hogar-Universidad-Hogar
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Fuente: Elaboracién propia.

Un segundo punto que es posible rescatar, es que algunas mujeres emplean
taxi/colectivo (tres personas contestaron) mientras que ningun hombre se
inclind por esta opcion. Es posible destacar, que las funcionarias mujeres
utilizan una mayor diversidad de medios de transporte —metro, micro,
taxi/colectivo y automovil propio; mientras que los hombres se concentran en

usar metro o su auto particular.
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Grafico 16: Medios de transporte utilizados por funcionarios de la carrera
de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el segundo
semestre de 2012 para el viaje Hogar-Universidad-Hogar
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Fuente: Elaboracién propia.

2. Combinaciones entre distintos medios de transportes

Otro elemento que es posible destacar, tiene relacion con el numero de
combinaciones que realiza la comunidad de la carrera, puesto que gran parte

de los encuestados utiliza diferentes modos de transportes. En general, la

comunidad realiza entre una a dos combinaciones'* para desplazarse entre su
hogar y la casa de estudios y viceversa. Del grafico 17 se desprende que de los
267 encuestados, un 38% realiza una combinacion (102 encuestados) y los que
realizan 2 combinaciones corresponde al 42% (111 encuestados). La necesidad
de hacer combinaciones se deben a que muy pocos encuestados tienen acceso
a un medio de transporte que les sea directo para llegar entre su hogar a la

Universidad.

4 Entiéndase que 1 combinacion es el hecho de bajarse de un medio de transporte, sea este
bus, metro, taxi/colectivo, auto, por nombrar los mas significativos y subirse a otro medio de
transporte. Ejemplo de lo anterior si un estudiante sale de su casa toma el micro y luego toma el
metro, es una combinacion, y si nuevamente este estudiante toma un micro, es otra
combinacion, en ese caso el estudiante realizé dos combinaciones.
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Grafico 17: Cantidad de medios de transporte utilizados por la comunidad
educativa de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el

segundo semestre de 2012 entre su trayecto Hogar-Universidad
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Fuente: Elaboracién propia.

La gran cantidad de encuestados habitan en el area urbana consolidada
realizando dos trayectos al dia, uno en direccion a la Universidad y otro de
regreso a sus hogares'’. De lo que es posible inferir a lo menos dos ideas. La
primera y mas evidente tiene relacion con el costo tanto en tiempo como
monetario de desplazarse entre sus hogares y la Universidad por una segunda
vez, salvo casos excepcionales de los encuestados que viven a una distancia

que no supera las 20 cuadras y que se desplazan caminando.

Una segunda idea, es que los estudiantes en las horas libres que tienen entre
clases -—vulgarmente llamadas ventanas- prefieren realizar trabajos
relacionados con la tematica de las actividades curriculares que estan
cursando, estudiar, leer o en una ultima instancia realizar “vida universitaria”,
entiéndase como hacer vida social, visitar exposiciones, ir a seminarios,
congresos, encuentros intra y extra universitarios, en definitiva todo lo atingente
al quehacer universitario; otros literalmente no realizan alguna actividad de

relevancia, considerandose tiempo muerto.

15 Entiéndase una vez al trayecto que realiza la comunidad educativa desde sus domicilios hacia
la Casa de Estudios y viceversa, si los entrevistados realizan el mismo trayecto por segunda vez
durante el dia ida y regreso se considera como un segundo trayecto.
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Grafico 18: Cantidad de medios de transporte utilizados por los
estudiantes de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el
segundo semestre de 2012 entre su trayecto Hogar-Universidad
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Fuente: Elaboracion propia.

Al comparar el grupo de estudiantes con los funcionarios de la carrera, es
posible senalar que los estudiantes en su mayoria emplean para movilizarse
entre 2 y 3 medios de transportes, los hombres respondieron en una mayor
cantidad que utilizan 3 medios de transportes en desmedro a lo que mencionan
las mujeres, esto hace pensar que las estudiantes prefieren evitar los diferentes
trasbordos con el fin de ocupar la menor cantidad de medios de transportes
posibles para llegar a su destino. Los estudiantes que contestaron que ocupan
4 o0 mas medios de transportes fueron 35 estudiantes, de los cuales tan sélo 15
corresponden a estudiantes hombres, y los 20 restantes corresponden a
estudiantes mujeres. Un dato a tener en consideracion es que son muy pocos
los estudiantes que mencionaron que no realizan ninguna combinacién, tan sélo

6 personas.

En el caso de los funcionarios queda evidenciado en el grafico 19 que los
funcionaros contestaron que emplean dos medios de transportes para
movilizarse mientras que las funcionarias emplean 3 e incluso 4 medios de

transportes para llegar a destino.
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Grafico 19: Cantidad de medios de transporte utilizados por los
funcionarios de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el
segundo semestre de 2012 entre su trayecto Hogar-Universidad
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Fuente: Elaboracion propia.

3. Costo monetario en transporte

El costo monetario promedio de transporte de la comunidad es de $5.100
semanales. Sin embargo, un 54% de los encuestados gastan semanalmente en
movilizarse entre sus hogares y la casa de estudio entre $2.000 y $4.500, la
diferencia con la cifra mayor, se debe al hecho de que son los funcionarios los
que incurren en un mayor costo para trasladarse a su lugar de trabajo. Quienes
mas gastan en concepto de movilizaciéon son las mujeres. Se debe mencionar
que las mujeres asisten 5 dias a la semana, lo que contrasta con los
funcionarios que asisten menor cantidad de dias y por tanto, gastan menos

dinero.
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Grafico 20: Costo monetario individual semanal en el que incurre la
comunidad educativa de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH
durante el segundo semestre de 2012 para movilizarse entre su Hogar y

la Casa de Estudios
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Fuente: Elaboracion propia.

Un dato no menor a tener en consideracion, tiene relacion con que un 12% de
los encuestados corresponden a 30 personas que gastan mas de $10.000
pesos, los cuales gran parte son funcionarios. Los estudiantes que incurren en
gastos superiores a la media, la cual corresponde a $2.500, se debe a que
viven en otras provincias de Santiago o fuera de la Region Metropolitana, tal es
el caso de a lo menos 3 estudiantes que viven en la Regién de O’Higgins
(Rancagua y Rengo) y que viajan todos los dias que asisten a clases. Estos
estudiantes se movilizan primordialmente en buses interprovinciales los que no
poseen algun beneficio de rebaja de tarifas debiendo pagar la tarifa completa, la
que puede variar entre $1.500 a $3.000 el valor del pasaje, si a eso se suma el
viaje de regreso, mas la movilizacion tanto en su comuna de origen como en la
capital para llegar a la Universidad, facilmente se puede llegar a los $5.000 que
necesitan en un dia para asistir a la Universidad, sin contar con todo el tiempo

que destinan a movilizarse.
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Grafico 21: Costo monetario individual semanal en el que incurren los
estudiantes de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la
UCSH durante el segundo semestre de 2012 para movilizarse entre su
Hogar y la Casa de Estudios
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Fuente: Elaboracioén propia.

Si se realiza un analisis del costo monetario semanal de los estudiantes es
posible mencionar que los estudiantes gastan entre los $2.000 y los $4.500
dentro de lo cual las personas que mas gastan en concepto de movilizacién son
los hombres, 91 encuestados, mientras que las mujeres en el mismo rango sélo
63 encuestadas gastan dentro del parametro mencionado, aunque cabe

destacar que las diferencias entre sexos no es relevante.

Cabe mencionar que existen estudiantes que provienen de otras provincias de
la Region Metropolitana de Santiago e incluso fuera de la misma, como el caso
que se describié anteriormente, lo cual permite dejar en claro el gasto en que
incurren los estudiantes para movilizarse es amplio, puesto que existen
encuestados que no gastan dinero en su movilizacion y otros, como se ha

descrito, gastan fuertes sumas de dinero para trasladarse.
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Grafico 22: Costo monetario individual semanal en que incurren los
funcionarios de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la
UCSH durante el segundo semestre de 2012 para movilizarse entre su

Hogar y la Casa de Estudios
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Fuente: Elaboracion propia.

4. Evaluacion de los medios de transporte utilizados

Al momento de evaluar los medios de transportes que utiliza a diario la
comunidad de la carrera para movilizarse, un 30%, es decir, 80 personas,
califican sus medios de transportes con nota 4.0, un 22% que corresponde a 60
personas con nota 5.0 y un 19% que corresponde a 52 personas con nota 3.0,

siendo un promedio de un 3,86.
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Grafico 23: Calificacion de los medios de transporte utilizados por la comunidad
educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH
durante el segundo semestre de 2012 en una escalade 1 a7
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De lo anterior es posible destacar que no se encuentran conforme con los
medios de transportes que utilizan para movilizarse durante el trayecto hogar-
Universidad y viceversa, esto se puede observar por los aspectos negativos que
le atribuyen a los medios de transportes que usan, un ejemplo de ello, es que a
pesar de calificar con nota 4.0 encuentran'® que existen grandes beneficios en
los medios de transportes, pero que se contrarrestan con las falencias que se
tienen, tal es el caso del metro que gran parte de los encuestados lo prefiere
por su rapidez en desmedro de otro medio de trasporte, pero se contrarresta su
evaluacion positiva por la incomodidad que se presenta en horas punta y a la

gran cantidad de usuarios que lo utiliza.

16 La calificacion con nota 4.0 no es solo una tendencia Gnicamente de los estudiantes, sino que
es una inclinacion tanto de estudiantes como de funcionarios, puesto que a pesar que los
funcionarios califican con mejor nota a los medios de transportes que utilizan a diario, la media
no supera el 3,86.
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lll.  Percepcion traslado Hogar-Universidad y eleccion medio de

transporte

Ademas de elegir el medio de transporte que se utilizara diariamente, es
importante considerar la percepcion de la calidad del traslado hogar-
Universidad, de la comunidad de la UCSH de la carrera de Pedagogia en

Historia y Geografia.

Este apartado se divide en tres preguntas que senalan las preferencias y
opiniones de los encuestados sobre los aspectos negativos y positivos del
trayecto que éstos tienen diariamente entre su hogar y la Universidad vy
viceversa; la eleccién de un medio de transporte si tuvieran la posibilidad de
elegir y los aspectos que consideran al momento de escoger el medio de

transporte, como queda demostrado en el grafico 24.

Grafico 24: Aspectos positivos que considera la comunidad educativa de
la UCSH en el trayecto Hogar/Universidad por sexo
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Fuente: Elaboracion propia.

En la pregunta se requeria nombrar al menos dos aspectos positivos y dos
negativos que tenia el trayecto desde su hogar a la Universidad; las

preferencias se distribuyen de la siguiente forma:
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De un total de 267 encuestados, en cuanto a los aspectos positivos que se tiene
del trayecto Hogar-Universidad, la opcién que predomina es la rapidez con 137
encuestados, le sigue la seguridad con 68 encuestados y la mayor frecuencia
del medio de transporte con 65 encuestados, contrariamente la baja demanda

de usuarios es la menos indicada con 20 encuestados.

Al analizar los datos tabulados, de un total de 124 mujeres encuestadas, se
puede inferir que el aspecto positivo del trayecto Hogar-Universidad que
predomina es la rapidez con 60 mujeres, seguido de la seguridad con 30
mujeres, la comodidad y la mayor frecuencia del medio de transporte con 27
mujeres cada una, mientras que la baja demanda de usuarios es la opcidn

menos elegida con 10 mujeres.

Grafico 25: Aspectos negativos que considera la comunidad educativa de
la UCSH en el trayecto Hogar/Universidad por sexo
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Fuente: Elaboracion propia.

En el caso de los datos tabulados para los hombres, siendo un total de 143
encuestados, el grafico indica que la rapidez en la opciéon que predomina en
cuanto a los aspectos positivos del trayecto Hogar-Universidad con 77
preferencias. Otros aspectos positivos que predominan son la seguridad y la
mayor frecuencia del medio de transporte con 38 distinciones, mientras que la
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baja demanda de usuarios es el aspecto positivo que menos indican con 10
elecciones. Es necesario mencionar que en el caso de los hombres como
mujeres en esta eleccion sefalan los mismos aspectos que son la rapidez y

seguridad.

En cuanto a los aspectos negativos del trayecto Hogar-Universidad, la opcion
que predomina es la alta demanda de usuarios con 181 encuestados que optan
por esta alternativa, o que se puede relacionar con el uso del Transantiago,
pues este medio es el mas utilizado por la comunidad de la carrera de
Pedagogia en Historia y Geografia, y la incomodidad con 150 encuestados que
corresponderia al atochamiento de usuarios debido a la alta demanda de estos,

contrariamente la opcién menos indicada es la inseguridad con 43 encuestados.

Al observar los datos tabulados en el graficos que representa a las mujeres la
opcion que mas indican las encuestados es la alta demanda de usuarios con 89
mujeres y la incomodidad con 65 mujeres, en caso contrario sucede con la

opcion de inseguridad, que es indicada por 14 mujeres.

En el grafico de los hombres los datos sefalan que la opcidon mas reiterada es
la alta demanda de usuarios con 89 hombres y la incomodidad con 85 hombres,
mientras que la opcidn menos seleccionada es la inseguridad con 27 hombres.
Al analizar los datos podemos concluir que no existen diferencias entre

hombres y mujeres ya que estos tienen las mismas preferencias.

En la siguiente pregunta se debia optar por un medio de transporte si los
encuestados tuviesen la posibilidad de elegir para movilizarse diariamente. De
un total de 267 encuestados, con la posibilidad de elegir el medio de transporte
para movilizarse diariamente, los encuestados optaron mayoritariamente por el
metro, con un 22% de las preferencias con 73 elecciones entre hombres y
mujeres, pues, ‘esta alternativa de transporte, pese a sus mayores costos de
inversion y capital, normalmente logra reducir el aumento progresivo en el uso
del automovil, tendiendo a revertir hacia una menor participacion del transporte
publico” (De Grange, 2010: 129), lo que se puede inferir y analizando con la
pregunta numero 10, es que al momento de considerar la eleccién del
transporte, la eleccion que predomina es la rapidez, y es el metro el que

presenta esta caracteristica. Otro transporte que es elegido mayoritariamente
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por los encuestados es la bicicleta con un 20%, lo que equivale a 65 elecciones,
en este transporte hay que considerar que su uso es fomentado con la

implementacion de ciclovias por varias comunas.

Grafico 26: Elecciéon del medio de transporte de la comunidad educativa
de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH para
realizar el Trayecto diario Hogar-Universidad-Hogar
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Fuente: Elaboracion propia.

El auto queda en la tercera opcion con un 19%. Otro analisis es que un tercio
de las preferencias entre los estudiantes, preferiria ir a la Universidad en
Transantiago (metro y la micro) y contrariamente a esto, las opciones menos
elegidas son los buses interprovinciales y rurales, esto se debe que
mayoritariamente los encuestados provienen de comunas donde funciona el
Transantiago (metro y micro), por ende esta ultima opcion no es considerada al
momento de elegir un transporte, solo el 8,6% son estudiantes que provienen
de comunas periféricas y donde no existe este medio de transporte, por ende,

es menos utilizado.

Si bien el metro es el transporte que mayor preferencia tiene en la comunidad
UCSH al momento de movilizarse, es necesario que todos los medios de
transporte aporten de forma eficiente al traslado de las personas, ‘la
disponibilidad de una adecuada infraestructura de transporte urbano, que
permita movilizar a personas y bienes de modo digno, oportuno, confiable y
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economico, integra indudablemente aquel nucleo de necesidades basicas
comunes” (Lupano et al., 2009: 9), permitiendo la distribucién equitativa de los

pasajeros.

Luego que escogieran un medio de transporte para movilizarse diariamente se
les solicitd a los encuestados que respondieran cuales eran los aspectos que

consideraron para elegir el medio de transporte.

Grafico 27: Aspectos que considera la comunidad educativa de la
UCSH en la eleccién del medio de transporte diario.
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Fuente: Elaboracioén propia.

De un total de 267 personas, el 30% de ellas menciona que la rapidez del
medio de transporte es relevante y en un segundo lugar, con un 16%, la
comodidad es lo que predomina en dicha eleccién. El aspecto menos relevante
corresponde al trafico vehicular y los recorridos (8%). Se puede hacer una
comparacion con el grafico 26, donde los aspectos escogidos por los
encuestados son los mismos: la rapidez, comodidad y seguridad.
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Grafico 28: Aspectos que consideran los miembros de la comunidad
educativa de la UCSH en la elecciéon del medio de transporte por sexo
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Fuente: Elaboracion propia.

Al observar el grafico diferenciado por sexo, se entiende que las mujeres hacen
su eleccion considerando en un primer lugar la rapidez del medio de transporte,
también es importante destacar que 54 de ellas le otorga importancia a la
comodidad y en un tercer lugar con 45 respuestas se encuentra la seguridad.
En el caso de los hombres de un total de 143 encuestados, 122 consideran que
el principal aspecto al considerar es la rapidez, en un segundo lugar con 58
preferencias esta la seguridad, mientras que el aspecto que ellos menos

mencionan es el trafico.

Al observar el grafico se puede concluir que no existen grandes diferencias por
sexo ya que para ambos el aspecto que predomina al escoger un medio de

transporte para movilizarse diariamente es la rapidez, seguido de la comodidad.

IV.  Sobre el tiempo de traslado

Al momento de considerar el trayecto de la comunidad universitaria de la
carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la Universidad Catdlica Silva

Henriquez se realizara una division por sexo, ya que la actividad de desplazarse
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por la ciudad tiene variaciones por las subjetividades que lleva implicita dicha
acciéon y siguiendo lo expuesto por Jirdn “al utilizar la perspectiva de género
para ‘ver’ la calidad de vida, se vuelve aparente que las percepciones varian
dependiendo de las relaciones de género que se llevan a cabo, las
necesidades, los roles, el acceso y el control sobre los recursos” (Jirbn y Fadda,
2000 en Jirén 2007: 182) y que se tratara de reconocer en este apartado,
inclusive si no hay diferencias refleja que los elementos que priman son otros
como la distancia, el medio de transporte utilizado y los horarios para

movilizarse.

1. La comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y

Geografia y su trayecto

Los estudiantes al momento de planificar su semestre en la Universidad se ven
con el problema que tanto los temas como los horarios de los cursos que tienen
para escoger estan predeterminados por la misma casa de estudios, viéndose
en la imposibilidad de escoger ramos que satisfagan todas sus necesidades.
Considerando lo anterior, hay que mencionar que los horarios de ingreso a las
diversas actividades curriculares va desde las 08:30 de la mafana hasta las
17:00 horas (puesto que la carrera se imparte en jornada diurna) sin considerar
las reuniones de practica, ya que en éstas se logra un acuerdo junto con los
estudiantes dependiendo de la disponibilidad horaria de los involucrados e
involucradas, debido a que hay que congeniar los horarios de los
establecimientos educacionales a los que se asiste, junto con el término de las

catedras que deba dar el docente encargado de la supervision.

En dicho sentido, se encuentran los estudiantes que realizan su practica
profesional son los que menos asisten a la Universidad, no sobrepasando los
tres dias porque sélo asisten a sus reuniones de practica y/o seminario de

grado, junto con alguna actividad curricular que les haya quedado pendiente.

Los resultados comienzan a variar si se empieza a observar cuales son los

horarios de ingreso de estudiantes de niveles menores, ya que ellos deben
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cursar en los horarios anteriormente mencionados y su no asistencia pudiera

significar retrasar el egreso de los mismos al reprobarlos.

No se observan diferencias entre hombres y mujeres en la asistencia de la
comunidad de la carrera a la Universidad. Por un lado, los horarios estan
predeterminados por la Casa de Estudio y por otro lado, los funcionarios de la
Universidad, salvo por la secretaria que debe cumplir con el horario de oficina.
Los profesores/as, por los datos obtenidos de la encuesta, no se puede saber
las causas de la disponibilidad que ellos entregan, es decir, en base a las
encuestas se reconoce sus horarios de llegada como salida de la Universidad,

pero no por qué tienen dichos dias ni horas.

Luego de haber analizado los datos tanto de entrada como de salida de la
Universidad y reconocer que estos estan predeterminados y el margen de
accion que tienen los involucrados es minimo, se analizd el tiempo promedio
(sumando los tiempos de espera y de traslado tanto de ida a la Universidad
como de regreso al hogar) para trasladarse diariamente (ver grafico 29), hay
que mencionar que esta condicionado por la comuna y el medio de transporte
utilizado por la comunidad, ya que en la mayoria de los casos el tiempo de

traslado aumenta con la distancia entre el hogar y la Universidad.
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Grafico 29: Tiempo aproximado de viaje segun sexo, de la comunidad
de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el
segundo semestre de 2012 en minutos
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Fuente: Elaboracion propia.

En dicho sentido, el tiempo de viaje para algunos integrantes de la comunidad
supera los 91 minutos. Esto refleja, por una parte que la Universidad ha logrado
atraer a personas fuera del area urbana consolidada e incluso de otras regiones

(ayudado por la conectividad).

Los datos entregados tanto por los estudiantes como por los funcionarios
muestran que las diferencias que existen entre hombres y mujeres no son
relevantes para establecer que existen distinciones de sexo en los tiempos de
viaje, se pudiera establecer dichas diferencias si se puede conocer las razones
y los motivos por las demoras elevadas o si realizan alguna actividad entre los

destinos (sea casa-Universidad, Universidad-casa).

Es relevante mencionar, que la Universidad al ir atrayendo a personas mas
alejadas de la ciudad, refleja por una parte que la ciudad va adoptando una
nueva configuracion, ya que de la ciudad compacta se esta dando paso a “una
metrépoli-regién, de estructura policéntrica y fronteras difusas, en persistente
expansion, que adquiere una configuracion de archipiélago” (De Mattos, 1999:

42) incorpora y conecta a las regiones adyacentes a la Regién Metropolitana, y
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por otra parte que la Universidad se esta enfocando en capturar a dichas

personas como publico objetivo.

El tiempo promedio de viaje desde la residencia hacia la Universidad
(considerando los tiempos de espera) se vuelve a reconocer que no existen
diferencias entre hombres y mujeres (ver grafico 30) puesto que el promedio de
los hombres es de 58 minutos, mientras que el de las mujeres es de 61
minutos. Debido a lo anterior, el factor mas importante que determina el tiempo
utilizado en el traslado es la localizacion de la comuna de residencia de cada

involucrado y no del sexo de cada uno.

Grafico 30: Tiempo de viaje segun sexo en minutos (ida)
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Fuente: Elaboracioén propia.

Si se analizan los datos desglosados por tramos (ver grafico 31), se encuentra
que los integrantes de la comunidad universitaria demora entre 41 y 60 minutos
aproximados, no existiendo una diferencia considerable por sexo. A su vez,
refleja que la mayoria de la comunidad se ubica alejado del centro de Santiago,
que se demuestra por las comunas de residencia de los estudiantes, como son

Puente Alto, Maipu, La Florida, Nufioa, Pudahuel, entre otras.
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Grafico 31: Tiempo de viaje por sexo Hogar-Universidad de la comunidad
de Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH durante el segundo
semestre de 2012
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Fuente: Elaboracion propia.

Por ultimo, al considerar el tiempo promedio de traslado desde la Universidad
hacia el hogar (considerando los tiempos de espera), se repite la tendencia
anteriormente mencionada (ver grafico 32), ya que no hay diferencias entre
hombres y mujeres, es decir, las mujeres tienen un tiempo promedio de 63
minutos y los hombres de 60 minutos y que el tiempo se puede deber a la
comuna de los miembros de la comunidad (repitiéndose las comunas
anteriormente mencionadas) y no por el género, considerando eso si los datos
de la tabla, ya que si bien pudieran existir diferencias es dificil extrapolarla de
los datos proporcionados por la encuesta realizada a la comunidad universitaria
de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia de la Universidad Catdlica

Silva Henriquez.

Al momento de realizar un desglose de los datos (ver grafico 32) se encuentra
que la mayoria de los encuestados se demora en el trayecto entre los 41 y 61
minutos aproximados, existiendo una diferencia de 25 hombres en relacién con
las mujeres en demorarse mas, pero considerando los datos es dificil reconocer
cuantos se ubican en el tramo de los 40 y el de los 60, ya que 20 minutos por

ejemplo en un viaje en metro puede hacer la diferencia.
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Grafico 32: Tiempo de viaje segun sexo en minutos (regreso)
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Fuente: Elaboracion propia

Por otro lado, el reconocer que el tiempo promedio de traslado refleja que la
mayoria de los integrantes de la comunidad se ubican alejadas del centro de
Santiago, demostrando que la mayoria de las personas que llegan a la casa de

estudio se ubican en la periferia del area urbana consolidada.

Grafico 33: Tiempo aproximado para viajar considerando tramo/sexo de
la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y
Geografia de la UCSH
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Fuente: Elaboracion propia.
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V. Las actividades que realizan durante el viaje la comunidad
educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia

durante el segundo semestre de 2012

De acuerdo a los objetivos de investigaciéon, uno de los factores mas
importantes a encontrar tanto en las encuestas como en los seguimientos, son
las formas de apropiacion del espacio que realizan los estudiantes, profesores y

funcionarios de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia.

Las preguntas que abordan este fendmeno de apropiacion del espacio,
pretendian principalmente evidenciar las actividades que la muestra realiza
durante su traslado. Asi como también averiguar si realizan sus viajes solos o
acompanados, o si al momento del desplazamiento desde su casa a la
Universidad o viceversa, toman atenciéon a lo que ocurre dentro y fuera del

medio de transporte que utilizan para trasladarse.

Grafico 34: Interés que expresan los miembros de la comunidad por el
paisaje que puedan observar mientras se trasladan
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Fuente: Elaboracién propia.
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En este sentido, de una muestra de 267 personas de la comunidad de la carrera
de Pedagogia en Historia y Geografia, los datos mostraron que a nivel general,
gran parte de la poblacién, toma atencion a los sucesos que transcurren en el
camino. En esta categoria se consideraron el paisaje en general y las personas
que se presentan en tales lugares como también los medios de transporte que

utilizan.

En la pregunta “Durante su trayecto ¢se encuentra atento a lo que sucede a su
alrededor? (paisajes/personas/vendedores, etc.)”, se demuestra la eleccion de
las personas optaron por la alternativa que indica “ocasionalmente”, se
encuentran atentos a los factores que se desarrollan alrededor de estos
lugares, ya que, se puede relacionar con la cantidad de actividades que ellos
realizan durante su traslado, tanto desde el hogar a la Universidad como
viceversa. En las preguntas referentes a estas actividades, las frecuencias
evidenciaron que potencialmente leer y escuchar musica es lo mas atractivo
durante el viaje, lo que podria explicar que un grupo encuestado no tome
atencion (o lo haga solo ocasionalmente), a lo que sucede dentro de su medio
de transporte y fuera de él.

De acuerdo a lo anterior, la tendencia nos indica que a pesar de la actividades
realizadas en el trayecto (escuchar musica, leer, dormir, etc.), igualmente las
personas encuestadas declaran que se encuentran pendientes de lo que
sucede a su alrededor, dentro o fuera del medio de transporte que estén

utilizando.

En cuanto a la compaiia que tienen los encuestados durante su viaje (Grafico
35) es preciso afirmar que un alto porcentaje (por sobre los tres cuartos de la
muestra) viajan solos, tanto de ida como de regreso. Los horarios pueden ser
un factor determinante como también los lugares, en este caso, serian las
sedes de la UCSH, a los cuales se dirigen tanto los estudiantes como los

funcionarios de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia.
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Grafico 35: Numero de personas con las cuales los miembros de la
comunidad realizan sus viajes
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Fuente: Elaboracion propia.

El porcentaje de personas que viaja acompanada (por la totalidad o parte del
trayecto) es muy menor. Se puede asumir que los viajes tanto de trabajo como
de estudio, si bien se realizan en horarios similares, los destinos son diferentes,

lo que genera viajes en solitario dentro de la ciudad.

En el caso de las personas que viajan desde provincias, de un total de 31
personas, 27 viajan solas y 3 tienen compania tanto parcial o por el total del
trayecto (uno de los encuestados no responde), en el caso del desplazamiento
hogar-Universidad. Para el trayecto Universidad-hogar, 21 encuestados viajan
solos y 10 viajan acompafados parcial o totalmente. Se puede deducir
entonces, que en el regreso al hogar coinciden los horarios, con otras personas
conocidas o componentes de la familia, por lo tanto ese viaje de descanso
puede significar un momento de comunicacién con personas con las cuales no
se comparte en ningun momento del dia, mas que en el viaje de regreso al

hogar.
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En una sociedad globalizada, en donde prima la movilidad urbana cotidiana
como una necesidad de desarrollo familiar, econdmico, intelectual, etc. y en los
lugares donde se habita practicamente no se encuentran los centros para este
tipo de desarrollo que busca la sociedad, es ahi en donde la movilidad urbana

cotidiana se vuelve una necesidad relevante.

Este fendbmeno de movilizacion en busca de desarrollo interfiere en gran parte
del transcurso del dia, segun las encuestas mas de 200 de las personas
encuestadas ocupa 40 minutos y mas, en movilizarse desde la Universidad al
hogar. De todas maneras este tiempo se encuentra afectado por la variable del
horario peak, en el cual se genera un exilio de personas del centro de Santiago
hacia sus hogares, los medios de transporte son sobre demandados, se saturan
las calles con vehiculos y se hace mas dificultoso el viaje de regreso. Sin
embargo, a pesar de que los medios de transportes se encuentren saturados en
los horarios de mayor demanda, los encuestados que viajan en estos horarios

de igual manera realizan actividades dentro de los medios de transportes.

Dentro del analisis de a las preguntas sobre las actividades que realizan los
encuestados durante su traslado y la compafia que estos tienen durante sus
trayectos, se puede apreciar que mas del 70 por ciento de los encuestados
viajan solos, y un porcentaje significativamente menor realiza sus viajes
acompafnados durante todo o parte del trayecto, tanto del hogar a la
Universidad como viceversa; es necesario aclarar que existe una leve variacion

en las actividades, dependiendo del origen y fin del viaje (grafico 36).
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Grafico 36: Actividades durante el viaje segun acompafiamiento Hogar-Universidad
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Grafico 37: Actividades durante el viaje segun acompafiamiento Universidad-Hogar

180

162

160

140

120

100

80

60

40

20
8
1 1 11 1 1 ' 2 ° ° 2 1
0 0 00 000 0 0000 0 0 00 0 00 0 00 O0O0OOT OO
. RELILIS | - e
Solo 1 todo trayecto 2 todo trayecto > 2 trayecto 1 parcial 2 parcial > 2 parcial

mleer mDormir mCantar mNada mEscuchar Masica mConversar mUtiliza Celular = Otros

Fuente: Elaboracion propia

117



Esta leve variacion se refleja en que las actividades en el trayecto Universidad-
hogar disminuyen en un pequefio porcentaje, existiendo un relajo o
posiblemente un exceso de cansancio producto de la jornada realizada y ese
tiempo sea utilizado para descansar. Este ultimo tema, sin duda va a depender
de los sectores a los cuales se movilicen los integrantes de la comunidad,
puesto que si este se hace al interior del Area Metropolitana, probablemente
exista escasa posibilidad de realizar cualquier tipo de actividad, poniéndonos en

el caso del uso del metro y/o micro en horas punta.

En los gréaficos de actividades/acompafiamiento, también se refleja una variante
muy pequefia, pero que resulta muy atractiva para el analisis. Dentro del grupo
de personas que viajan solas, existe un pequefo porcentaje que declara
conversar mientras se trasladan desde su hogar a la Universidad, y viceversa.
Esa pequefa evidencia, demuestra que a pesar de que las personas realizan
muchas actividades en su viaje o viajen solas, también se dan el tiempo de
socializar con la/s persona/s que lo acompana/n en el traslado, sin importar si

es un desconocido o no.

Esto ultimo, puede reflejar que el medio de transporte, no solo cumple la funcion
de trasladar a las personas, sino también de generar espacios de socializacion,
en los cuales interfieren muchos actores, que transitan de forma permanente o
parcial en los medios de transportes que utilizan las personas. No obstante, a
pesar de la posible y transitoria socializacion que se puede generar en algunos
casos, podemos deducir de igual manera que por medio de la excesiva
frecuencia de traslado en solitario, esta demuestra un posible fenémeno de
individualizacion en el interior de los medios de transporte, en este caso de los
integrantes de la comunidad educativa. Pues como los datos nos evidenciaron,
la falta de compaiia familiar o conocida en los traslados, puede crear una
actitud de aislamiento y/o separacion con el resto de las personas que

comparten el mismo transporte publico.

En este tipo de fendmenos es correcto mencionar que se gestan los llamados
lugares moéviles que “se refiere a aquellos lugares que las personas dan

importancia al momento de viajar en ellos: automoviles, buses, trenes o metros’

(Jirdn e lturra; 2011: 47). Es precisamente en estos lugares en donde se realiza
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la apropiacion del espacio, es decir, se proyecta un lugar conocido, y se
traslada a los medios de transporte (que utilizan las personas) lo que permite
una continuidad en las actividades que se pueden realizar en el hogar o en la
Universidad y que estan presentes al momento de trasladarse. Por ello no debe
llamar la atencidn que algunos encuestados decidan dormir durante el viaje, o
incluso conversar si declaran que viajan solos, ya que los lugares moviles, se
vuelve cotidianos asi como también las otras personas que utilizan los medios
de transporte al igual que los encuestados. Es por lo tanto un fenémeno integral

de la sociedad.

VI.  Lugares e identidad como elementos de orientacién durante el

trayecto

Tal como se ha mencionado anteriormente, movilizarse por el territorio es un
fendomeno que se encuentra condicionado por factores politicos, econdmicos,
sociales y culturales. Ademas, se encuentra la intencionalidad de los traslados y
la identidad que cada persona puede generar con elementos del paisaje, tales
como, infraestructura vial, equipamiento urbano, servicios, entre otros. Estos
elementos son centrales para analizar los desplazamientos que realizan las
personas de un lugar a otro, por lo que se hace significativo reconocer puntos
que sirven de orientacion durante la realizacién del trayecto, indicando la
distancia, proximidad o las sensaciones y percepciones que nos produce un
objeto.

Otro elemento a considerar es que durante un lapsus, la movilidad urbana
cotidiana de las personas es dependiente entre Hogar-Universidad y viceversa.
Esto a raiz de que mientras las individuos trabajen o estudien, tendran que
optar por lo que ofrece el sistema de transportes para su trayecto diario.
Ademas, en el caso de las personas que realizan el trayecto caminando y en
bicicleta, deberan optar por el que sea mas significativo o rapido para el
traslado diario. Por esta razén, la movilidad se torna dependiente mientras se
mantenga el vinculo con la casa de estudios, familiarizando a los individuos con
el trayecto que realizan diariamente, y dotando de significados a los elementos

que sirvan para orientacion, identidad y apropiacion de los espacios urbanos.
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Para analizar las variables se utilizdé la siguiente pregunta: “Piense en su
trayecto Universidad-Hogar/ Hogar-Universidad y mencione los lugares que
para usted son significativos y le permiten orientarse y posicionarse en su
traslado”. Dicha pregunta fue respondida por 251 personas de un total de 267
encuestados.

Cabe destacar que las personas tenian la opcion de responder al menos tres
lugares que fuesen importantes durante el traslado. A la vez y luego de obtener
las respuestas, se utilizaron siete categorias que permitieron englobar los
elementos que generaban orientacion durante el trayecto de las personas, los

cuales fueron agrupados de la siguiente forma:

Categoria Descriptor

M1 Corresponde a la identidad que generan los recorridos del
transporte publico (Transantiago y Metro). En el caso del Metro, se
establece como un elemento que permite crear identidad en un
lugar movil, a diferencia de una estacion de dicho servicio.

M2 Se refieren a las infraestructuras que brindan un servicio a la
comunidad: centros de salud, centros de educacion,
municipalidades, bencineras, locales de comida rapida, parques,
entre otros.

M3 Son las formas que presenta la Region Metropolitana, destacando
el Cerro Santa Lucia por la cercania a la casa de estudio.
M4 Corresponde a la Infraestructura vial, pero en este apartado

solamente hace alusién a paraderos del Transantiago y estaciones
de la red Metro.

M5 Pertenece a la infraestructura vial, pero hace alusién al lugar donde
las personas realizan las combinaciones en la red metro.

M6 Se refiere a la infraestructura urbana, considerando: estatuas,
conjuntos habitacionales, edificios, entre otros.

M7 Corresponde a las calles y avenidas que generan identidad, como

también orientacidn a las personas durante su trayecto.

NS/NR Corresponden a las personas que no contestaron o simplemente no
reconocen lugares o elementos que permitan orientar el trayecto
Casa-Universidad y viceversa.

Ante la gran cantidad de lugares que se mencionaron en las respuestas, se
crearon categorias que permitieran agrupar los elementos aludidos por los

encuestados. Las respuestas son parte de la experiencia urbana que tiene cada
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individuo, la cual se vive de manera diferenciada, tanto hombres como mujeres,
considerando: la localizacion de la residencia, condiciones socioecondmicas,
medios de transporte que se utilizan, horarios académicos, reuniones extra

programaticas, entre otros.

En el grafico 38 se presenta el total de identidad de lugares que permiten la
orientaciéon del trayecto de la comunidad universitaria de la carrera de
Pedagogia en Historia y Geografia de la Universidad Catdlica Silva Henriquez,
integrando a estudiantes y personal administrativo. En el grafico se observan
dos tendencias que son las mas importantes. Corresponde a la mas aludida por
los entrevistados (M4), ya que mas de 167 personas se orientan durante el
trayecto con las estaciones de Metro y paraderos del Transantiago. También
cabe destacar que la gran mayoria de los encuestados realiza el traslado en
bus y metro, con lo cual interioriza aquellos lugares significativos del traslado,
como son: los paraderos y metros cerca de la residencia y Universidad. Cabe
destacar que la tendencia numero uno (M4) corresponden a lugares transientes
porque son espacios fijos y que solamente tienen relevancia para los individuos
al momento de desplazarse a través de ellos, sin importar el tiempo de

permanencia.

Grafico 38: Porcentaje de la Identidad de lugares que permiten la
orientacion del trayecto de la comunidad universitaria de Pedagogia de
Historia y Geografia de la UCSH

NS/NR M1
3% 2% M2
' 12%

M7
23%

M3
13%

4% M4
31%

Fuente: Elaboracién propia.
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La segunda tendencia corresponde a la infraestructura vial (M7), principalmente
a las calles y avenidas. En este apartado se encuentran avenidas principales de
la ciudad (como por ejemplo: Av. Libertador Bernardo O’Higgins, Av. Recoleta,
Av. Matta, Av. VicuiAa Mackenna, Av. Las Industrias, Av. Providencia, Curico,
Lira, General Jofré, Carmen, entre otras). Estas calles son significativas ya que
transportan y conectan a las distintas comunas con la Universidad. A la vez, la
interseccion de las calles Carmen con Curico, identifica a los individuos por la
cercania con la Universidad, pese a que alrededor se encuentran elementos
que son mas faciles de orientar, como es una bencinera o la iglesia Casa de
Maria en la calle Carmen. Por lo tanto, y a diferencia con la primera tendencia,
la segunda directriz corresponde a lugares méviles, ya que los individuos se

apropian del espacio al momento de trasladarse por la ciudad.

Por otro lado, las menores tendencias se encuentran en aquellas personas que
no saben los lugares que los identifican, o simplemente no respondieron.
Finalmente, M1 corresponde a la identidad u orientacion segun recorrido del
transporte publico. Ademas como se establecié anteriormente, la tendencia
positiva que mas identifica a los encuestados sobre los medios de transporte,
es que son considerados rapidos y seguros, pero son pocos los que realmente
se identifican con estos lugares moviles, ya que como lo indica la tendencia

negativa, son incomodos y poseen una alta demanda.

También existen variaciones segun género, estudiantes y administrativos,
siendo el caso mas significativo, la categoria M4 de estudiantes, donde los
hombres y mujeres consideran importante los paraderos y estaciones de metro
como un elemento que entrega una orientacion durante el trayecto Hogar-
Universidad y viceversa. Asimismo, es el unico caso donde la tendencia
masculina sobrepasa a la femenina por una diferencia de mas de 10 personas,

ya que las demas categorias se encuentran equiparadas.

Otro factor importante de los estudiantes es que se repite la tendencia de los
factores mas altos (M4 y M7 visto en el grafico anterior), sin embargo lo mas
relevante es que la tendencia es homogénea entre ambos géneros, siendo la
categoria de lugar transiente (M4) la mas escogida como punto de referencia y

orientacion de los estudiantes de la UCSH.
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Grafico 39: Reconocimiento de lugares que permiten la orientacion del
trayecto de los estudiantes de la UCSH. (Cantidad en numero de
personas)

100

90

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 NS/NR

mHombre mMujer

Fuente: Elaboracién propia.

Como es posible observar, se encuentran diferencias respecto a los graficos
anteriores en la identidad de lugares y orientacién de trayecto del personal
administrativo de la UCSH. En el grafico 40, la mayoria corresponde a un lugar
movil (calles y avenidas), donde las mujeres tienen una pequefa ventaja sobre
los hombres. Por otra parte, las mujeres lideran otras dos tendencias (M4 y M7),
aludiendo lugares transientes en M3 al Cerro Santa Lucia y en M4 a paraderos

y estaciones de Metro.
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Grafico 40: Reconocimiento de lugares que permiten la orientacion del
trayecto del Personal Administrativo UCSH. (Cantidad en numero de
personas)

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 NS/NR

mHombre m Mujer

Fuente: Elaboracion propia.

Pese a que se considero la variable de género para analizar los datos, en el
presente apartado las diferencias no son relevantes para considerar que la
tendencia del género sea determinante a la hora de escoger un lugar que
identifique a las personas durante el trayecto Hogar-Universidad y viceversa;
esto, debido a que los resultados son homogéneos y no existe una tendencia
determinante entre ambos géneros. A la vez el unico caso donde se establece
una diferencia considerable entre hombres y mujeres, es en el de los
administrativos, donde las mujeres duplican la opcién M7 en comparacién con
los hombres (mujeres 5, hombres 2). Sin embargo, dicha tendencia no afecta en
el total de los datos, porque representa el 0,9% de las respuestas y solamente
es visible al momento de graficar la tendencia entre el personal administrativo

de la casa de estudios.
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SEGUIMIENTOS

Al igual que el resto de los ciudadanos, los integrantes de la carrera de
Pedagogia en Pedagogia en Historia y Geografia de la Universidad Catdlica
Silva Henriquez al momento de viajar, experimentan variadas dificultades que
no son consideradas al momento de planificar los sistemas de transporte en la
ciudad, ya que la gran mayoria de estos, si es que no la totalidad, prima el
factor econdmico en desmedro del enfoque humano, es decir, los diversos
sistemas de transporte no se preocupan de las actividades que pudieran
realizar las personas en el interior, como leer, escuchar musica, pensar, entre

otros.

Por medio de los seguimientos, se intentara reconocer los diversos elementos
como las dificultades y adaptaciones que han desarrollado los integrantes de
dicha comunidad, lo cuales apareceran en las precedentes lineas.

Es asi que en las paginas siguientes se expondran cuatro situaciones de
miembros de la comunidad de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia
durante el segundo semestre del afio 2012, de las personas que se les realizd
el seguimiento a tres mujeres y un hombre, cada uno de los casos de estudio
proviene de distintas comunas de la region, Talagante, Maipu, Puente Alto y
Providencia. Para resguardar la identidad de las personas a las cuales se les

efectuaron los seguimientos los nombres que se encuentran son ficticios.

Luego de la realizacion de los seguimientos, se debe tomar en consideracion el
analisis de dichos casos, los que se relataron a modo de narracion por los
investigadores. Para este analisis se utilizo la interpretacion, como técnica para
analizar cada caso, debido a que la potencia de esta puede representar vasta

significabilidad para el analisis (Scribano, 2001).

Dentro de las descripciones de los seguimientos, en gran medida se recurrio a
la descripcion de datos, tales como la actitud del individuo, la posicion corporal,
la ubicacion de éste en el interior de los medios de transportes u otros, pero
también se recurrieron a capturar las impresiones y sensaciones de los sujetos

estudiados. De este modo, se trat6 de empatizar de forma racional con la
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persona estudiada en el analisis de los estudios de casos, tal como se describe:
“(...) la mayoria de los narradores no se limita a la narracion mecanica de los
sucesos que se cuentan sino que se inmiscuye en ellos, tiende a valorarlos,
aportando impresiones, opiniones, etc.” (Barrera en Barrera, 1994: 6-7). De este

modo, se logré contrastar variada informacion de los seguimientos.

Asi mismo, se considera que ‘interpretar una acciéon (...) pone en relacion
acciones, lenguaje y vida cotidiana del sujeto” (Scribano en: Scribano, 2001: 7)
pues asi se puede analizar el como varian tales factores cuando el sujeto
estudiado inicia el trayecto desde su casa hasta la Universidad y/o viceversa, ya

que esta cristaliza la realidad del sujeto.

De acuerdo a lo previamente sefalado, se debe mencionar el trabajo
colaborativo de los investigadores, las personas que realizaron los seguimientos
no solo se enfocaron en narrar los casos, sino que también al analisis de estos
mismos, en conjunto con las otras personas del equipo de investigacion. Esto

permitid, que las interpretaciones fueran mas lineales y objetivas.

1. Seguimiento Luz

Santiago, puede mostrarse de multiples formas a la hora de tomar algun medio
de transporte, con esto iniciaremos lo que significé el trayecto de una integrante
de la comunidad educativa de la UCSH. Se llama Luz, tiene 22 afios y vive en la
comuna de Talagante. Este seguimiento se concreté dentro de 6 dias, entre el

lunes 12 de Noviembre hasta el miércoles 21 del mismo mes.

Dia 1: regreso, lunes 12 de noviembre

Con unos cuantos minutos adelantados “Luz” sale de clases, comenta que hace
mucho calor, me pide que vayamos a despedirnos de unas amigas antes de

irnos. Salimos de la Universidad, me dice que estaremos en su casa a las 17:00
horas. Asi de clara y precisa me presenta su viaje.
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Al salir de la Universidad busca algo en su bolso, son unos lentes de sol, se los
coloca a medida que cruzamos la calle Curicé con Carmen. Debemos caminar
por esa calle hasta llegar a Marcoleta, nos llega el sol en la cara, conversando,
me dice que “el viaje es siempre el mismo que no hay variaciones ni nada”, que
ella solo viaja. También me dice que hay veces en que tiene que hacer algunas
compras o algo, aprovechando que esta en Santiago.

Caminamos y nos damos cuenta que hay muchos obstaculos; estan
construyendo un edificio en ambas veredas de Carmen entre Sara del Campo y
Marcoleta. Cuesta un poco llegar a esta ultima, cuando lo hacemos cruzamos
en el semaforo y luego a mitad de cuadra, buscando llegar a San Isidro,

notamos que ahi también hay una vereda que esta ocupada. Cruzamos.

Ya en el metro “Luz” se situa en la primera mitad del andén, nos subimos y nos
quedamos en el pasamano principal. “Esto es normal”, me dice, “es de todos los
dias”. Sin querer noto con ese comentario, que pareciera que a ella no le
gustara o lo hubiera aceptado demasiado el hecho de viajar tanto tiempo vy

usando los mismos medios de transporte.

Llegamos al metro Estacién Central, subimos por la escalera mecanica, entre
tanta gente logramos salir de la estacion de metro hacia el hall de la Estacion
de Trenes. Es por ahi que debemos empezar nuestro viaje por Arauco Estacién
hasta llegar al terminal de buses San Borja, desde dénde salen buses hacia

distintos lugares del pais y también hacia los sectores periféricos de Santiago.

Llegamos a la micro. Me cuenta que es un lujo viajar a la hora que ella lo hace,
porque no hay tanta gente, y recuerda lo sucedido cuando se celebré la fiesta
de la cerveza: habia mucha gente y se hacia casi imposible tomar locomocion.
Hoy no, es rapido no hay nadie haciendo fila para tomar la micro. Llegamos y
nos subimos, antes de hacerlo me dice que pague el pasaje casi justo “que los

choferes se enojan”. Tomo su recomendacion.

Nos sentamos al lado derecho, nos llega el sol, de nuevo. Ella se sienta a la
ventana, corre las cortinas las asegura para que no se corran durante el viaje
producto del viento que entra con todas las ventanas abiertas. Conversamos.

Me indica cosas del viaje. Pasan unos 30 minutos, me avisa que en un rato nos
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bajamos de la micro, ya estamos en Talagante, pero aun falta para llegar a
nuestro destino. Noto que las ventanas estan todas corridas, no se ve nada

para afuera, yo supongo que se sabe el viaje de memoria.

En unos minutos me dice “jYa!”. La dejo pasar y detiene la micro en el paradero
de la Fiscalia. Nos bajamos y retrocedemos al semaforo para cruzar, pero antes
ella toca el botéon de la luz verde, en unos segundos estamos cruzando y
cortando camino. Entramos por un pasaje y caminamos y de nuevo cruzamos a

mitad de cuadra. Con los dias me entero que cruza siempre donde mismo.

Vamos caminando hacia su casa que queda a unas 5 cuadras de la avenida
principal por donde pasa la micro, seguimos derecho, en la cuadra numero 4
doblamos a la derecha, luego a la izquierda y un par de casas mas y

encontramos el hogar de Luz.

Mientras llegabamos me dice que si se hubiera venido mas tarde pasa una
micro que la deja a una cuadra de su casa, pero eso es mucho mas tarde,

ahora que sale temprano solo le queda caminar un poco mas.

Dia 2: regreso, miércoles 14 de noviembre

A las 15:30 horas sale de clases y empezamos a caminar para salir de la Casa
Central. Mientras salimos Luz se coloca sus lentes de sol, porque en la
direcciéon que caminamos llega el sol en la cara; ella esta preparada. Mientras
nos acercamos a la interseccion de Carmen con Curicoé suena el teléfono, Luz
confiada de sus pasos cruza la calle conversando con su interlocutor,
esperamos la luz verde para cruzar a la otra vereda de Carmen, sigue aun al
teléfono, casi llegando a Granados corta el teléfono y me dice: “hoy vamos a
caminar mucho”. Me pregunta si conozco el “mall chino”, ella se refiere al

“Universo Chino” que queda cerca del metro Union Latino Americana (ULA).

Caminamos por Carmen hasta Marcoleta sin importar todos los obstaculos que
presenta el camino que ponen en riesgo el viaje, doblamos y seguimos por San
Isidro en direccion al metro Santa Lucia, nos ubicamos al medio del andén, el
metro se demora un poco, cuando entramos al vagon del tren y nos ubicamos

en el pasamanos del medio esperando llegar al metro ULA. Nos bajamos y nos
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dirigimos al “Universo Chino”. Compramos y conversamos. Luz me explica que
siempre cualquier persona de su familia aprovecha de que ella esta en Santiago
para pedirle algun favor, hoy es el caso. Salimos del Universo Chino, cruzamos
la calle Maipu y luego la Alameda seguimos caminando por Bascufian Guerrero.
Caminamos por Salvador Sanfuentes para llegar al Portal Exposicidén, ubicado
en el barrio Meiggs. Cuando logramos terminar cruzamos por Exposicion
inesperadamente en rojo. Debemos nuevamente cruzar todo el Paseo Arauco
Estaciéon para llegar al terminar de buses interprovinciales. Subimos a la micro
contando las monedas para pagar el pasaje, nos sentamos separadas. Ella con
sus audifonos y lentes de sol me advierte que si se nota que esta muy feliz

durante el viaje es porque Chile anot6 un gol.

Llegamos a Talagante, pasados unos 15 minutos Luz me hace una sefial para
bajarnos en el paradero de la Fiscalia. Nos bajamos y retrocedemos al
semaforo, ella toca el boton para cruzar, el semaforo cambia en dos minutos
cruzamos cortando camino, repetimos como si fuera un mantra los pasos del
lunes para llegar a la casa de mi compariera de viaje, la unica diferencia es la

hora: 17:30 horas. Este fue nuestro segundo dia de viaje.

Dia 3: regreso, jueves 15 de noviembre

Las clases terminan temprano en la sede San Isidro y Luz en compafia de una
amiga se dirige a buscar a su hermana, ella se encuentra en Casa Central,
claro estudian en la misma Universidad. Caminamos por Santa Isabel (vereda
sur) para continuar por Carmen. De nuevo sin darme cuenta mi comparnera de
viaje tiene ya puesto sus lentes de sol. Llegamos a la Universidad, la

esperamos afuera, ella se demora unos minutos.

Estamos listas para dirigirnos al metro Santa Lucia. Continuamos caminando
por Carmen, pero las construcciones de edificios son un obstaculo para seguir,
nuestra amiga le sugiere a Luz que desvien su camino por Sara del Campo

para continuar por San Isidro y asi llegar al metro Santa Lucia.

Llegamos al metro, la misma posicion en el andén y en el vagon del tren. Al
llegar a Estacion Central, Luz se despide de su amiga. Subimos por las

escaleras mecanicas, luego las no mecanicas para salir al hall de la estacion de
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trenes, debemos caminar nuevamente por los pasillos y vitrinas atiborradas de
ropa y objetos que se hacen practicamente invisibles para nosotras, para

finalmente llegar al terminar de buses interprovinciales.

Hacemos la fila para la micro al mismo tiempo que contamos las monedas para
pagar el pasaje, pero ambas estan con lentes de sol y asi estuvieron dentro del

metro también. Luz y su hermana se sientan juntas.

Su hermana se duerme casi inmediatamente, Luz parece mas confiada, o mas
segura en su viaje. Noto que de repente se queda dormida, pero se despierta. A
pesar de los lentes de sol me doy cuenta que no abre sus 0jos en ningun
momento a menos que busque algo en su celular. Pienso que viajar con su
hermana a pesar de que no conversan hace del viaje a su casa algo mas

agradable, mas tranquila.

Nos bajamos en el paradero de la Fiscalia, retrocedemos al semaforo y Luz
vuelve a tocar el botén para cruzar. Y volvemos a repetir los mismos pasos que

el dia lunes y miércoles nos harian llegar a su casa.

Dia 4: ida, lunes 19 de noviembre

Son las 08:30 horas y Luz sale de su casa junto a su hermana, que siempre

viaja con ella los dias lunes en la mafiana.

Cuando se acercaban a la calle en donde toman la micro se dan cuenta que se
les paso, asi que se dirigen hacia el paradero que queda a dos cuadras de su
casa. No se preocupan, me explican que las micros pasan por esa calle en la
mafiana hasta las 09:00 horas mas o menos cada 10 minutos. Asi que solo

esperamos.

Mientras esperamos me dicen que debo tener mi TNE “escondida” y solo debo
sacarla cuando esta en la micro, ya que, los choferes tienden a identificar a los

estudiantes para no dejarlos subir, el motivo de esto es la baja tarifa escolar.

Luz sube primero, y cuando paga es imposible que yo no escuche los reclamos

del chofer, porque ya se ha dado cuenta de que todas somos estudiantes. Luz y
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su hermana se sientan juntas al lado derecho de la micro, como se sientan
hacia el lado del sol ambas sacan sus lentes para cubrir sus 0jos y se preparan
para su viaje. Luz me comenta que leera durante el viaje, hoy se habia
levantado a las 4 de la mafana para estudiar ya que tenia prueba, y debia
seguir haciéndolo. Su hermana saca su celular para escuchar musica. Es un
viaje tranquilo, sin conversacion. Sin embargo alrededor se encuentran muchos
focos de conversacion que evidentemente distraen de su estudio a mi

companera de viaje.

Al llegar a Santiago, 5 de abril/San Borja, bajamos de la micro y resulta casi
imposible no comentar las conversaciones de las personas que iban en la
micro. Nos reimos un momento mientras cruzamos la calle para entrar al Paseo
Arauco Estacion, caminamos por muchos pasillos hasta llegar a la Alameda, alli

bajamos al metro.

Luz parece preocupada por la hora, al parecer la micro se demordé en su
trayecto, eso la perjudica ya que tiene prueba a las 10:00 y estamos a las 09:40
en Estacion Central.

Las hermanas se ponen de acuerdo dentro del metro, para lo que haran cuando
lleguemos a Santa Lucia. Nos posicionamos al medio del andén. Llega el metro
y pareciera que hay un problema, Luz y su hermana miran hacia el principio del
andén mientras esperan que se abran las puertas, cuando al final lo hacen
entran y se quedan mirando en la misma direccion pero concentradas en el
vagon anterior del que estamos nosotras, el tren se demora en partir, algo pasa,
a las hermanas les interesan los comentarios y prestan atencion, escuchan
hasta que logran saber qué ocurrid; mientras que avanza el tren es comentario

obligado, hablan como si estuvieran contandose un secreto.

Cuando llegamos a Santa Lucia, mientras subimos por la escalera izquierda me
comentan que se van a separar en el camino hacia la Universidad, ya que Luz
estd atrasada, el reloj marca las 10:00 horas. A pesar de que es la hora de
entrada a clases, su hermana no se hace problemas aunque ella va a la Sede
San lIsidro que queda mas lejos que Casa Central, su profesor siempre llega

unos 15 minutos atrasado, tiempo necesario para llegar a la clase.
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Efectivamente siguiendo el plan, las hermanas se empiezan a alejar y en
Marcoleta/San Isidro el cambio de direcciones es evidente. Luz dobla por
Marcoleta y su hermana continua por San Isidro. Sigue caminando por Carmen
hasta llegar a la Universidad. La caminata es rapidisima, pero siente y me
comenta que caminar por esa calle le hace el camino mas corto, ya que es
directo. Me plantea que si hubiese tenido tiempo se va con su hermana hasta
San Isidro con Curicdé y alli se separarian para seguir por Carmen hasta

General Jofré y llegar a la Universidad.

Son unos minutos de conversacion y ya estamos en Curic6 con Carmen,
cruzamos en verde y caminamos hacia General Jofré, aun mas apurada camina
para llegar a la Universidad y el reloj de la entrada marca las 10:10 horas, esta
atrasada pero notamos que la profesora recién esta subiendo las escaleras, eso
le da algo de ventaja para llegar.

Dia 5: ida, martes 20 de noviembre

Llego a la casa de Luz a las 11:45 horas, hay un problema, me llama por
teléfono diciéndome que la espere en la otra cuadra porque hay una camioneta
qgue la busca en su casa es la empresa del cable y ella debe fingir que no hay
nadie en su casa. La espero en la otra cuadra. Cuando la camioneta se va me
acerco Yy ella esta en el portén y me dice: “no podia hacerlo pasar por la hora
que es, o si no me atraso”. Claro, debia salir luego de su casa para tomar la

micro y llegar temprano a la Universidad.

Salimos de su casa a las 12:04, caminamos por otra calle, en direccion a la
avenida principal cerca del paradero de la Fiscalia. Ahi tomamos la micro, no se
demora mucho en pasar, solo un par de minutos. Nos dirigimos a Santiago en
una micro “intermodal del sol”. Me dice que no importa, que se tarda lo mismo
que las otras micros que toma, en llegar a Estacion Central. Claro, lo que
sucede es que esa micro tiene un recorrido nuevo: si bien toma la Autopista del
Sol, se desvia para detenerse en la Intermodal del Sol para dejar o tomar
pasajeros, y luego toma nuevamente la Autopista del Sol para continuar con el

viaje habitual. Esta desviacion no dura mas de 3 minutos.
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Como es de costumbre Luz se sienta al lado derecho de la micro, casi no noté

cuando se puso sus lentes de sol.

El viaje transcurre en silencio. Cuando llegamos a 5 de abril/San Borja Luz
repite sus pasos una y otra vez, hasta llegar al metro de Estacion Central. Es un
viaje aprendido de memoria, de rutina, como ella misma me diria el primer dia

que comenzamos a viajar.

Esta vez no va atrasada, ella habia almorzado en su casa muy temprano.
Tomamos el metro en Estacion Central, bajamos por la escalera derecha y nos
posicionamos en medio del andén, tomamos el tren y nos quedamos en el
pasamano principal. Llegamos a Santa Lucia, subimos por las escaleras y
caminamos por San lIsidro, esta vez tiene clases en la sede San Isidro, asi que
continuamos por esa calle hasta llegar a la Universidad. Nos vamos por la
vereda este, me comenta que camina por esa porque hay un solo paso
peatonal en Marin y es algo complicado, ella cruza solo cuando no viene ningun
auto o cuando le ceden el paso. Asi tal cual sucede cuando estamos alli.
Seguimos hasta San Isidro con Santa Isabel cruzamos por donde no se tiene
que cruzar pero ella tiene el cuidado de que ningun auto doble en esa direccion.

Llega a la Universidad a las 13:40 horas.

Dia 6: regreso, martes 20 de noviembre

Terminan las clases temprano, pero Luz se queda en la sala un momento. Al
irnos me pregunta si necesito agua o si quiero pasar al bafio, pareciera que ella

no lo necesita, no lo necesitd ningun dia que comparti con ella.

Son las 15:30 y salimos de la sede de San Isidro para dirigirnos a Casa Central
para buscar a su hermana. Luz y su amiga caminan por Santa Isabel, primero
vamos a dejar a nuestra amiga en el paradero de Carmen con Santa Isabel,

luego seguimos por Carmen hasta cruzar en Marin, esta vez hay semaforos.
Cuando llegamos a Carmen con General Jofré, Luz llama a su hermana por

teléfono diciéndole que salga que ya la esta esperando, ella se demora.

Esperamos unos minutos mas. Su hermana se asoma entre la gente.
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Caminamos por Carmen y asi como lo habia decidido la semana anterior
doblamos en Sara del Campo para evitar las construcciones que bloquean el
paso peatonal. Por San Isidro llegamos al metro, y como es de costumbre
esperamos donde siempre y nos quedamos en el pasamanos principal del
vagon hasta llegar a Estacion Central. Subimos por las escaleras no mecanicas.
Cuando estamos en el hall de la estacion de trenes, la hermana de Luz se
detiene, al encontrarse mil pesos, se rie y le pregunta a alguien si le
pertenecen. Le responde que no. Tomamos los mismos pasillos del Paseo
Arauco Estacidon para llegar al terminal de buses interprovinciales. Hay dos
micros, me explican que una de las dos debe llenarse primero para que la
segunda abra sus puertas y deje subir a la gente. La micro que debia partir
primero no es la que elegimos, es una “Intermodal del Sol”. La hermana de Luz
me dice: “apuesto que nosotras llegamos primero”. Esperamos unos 15 minutos
para subirnos a la micro. Maria Griselda sube primero y luego Luz. Se
encuentran sentadas en la ultima hilera de asientos, son 5, asi que nos
podemos sentar las tres. Quedo al frente del pasillo, ellas comentan algo, les

pregunto qué pasa, y Maria Griselda me dice que hay una bolsa de verduras.

Todas las personas que estan cerca parecen comentar lo mismo. Claro, en mi
curiosidad me paro y me doy cuenta de que hay una bolsa en uno de los
asientos desocupados, Maria Griselda dice que no se quiso sentarse ahi por
eso. Infiero que el resto de las personas también tuvo el mismo pensamiento,
ya que la micro solo tenia desocupados ese par de asientos en donde uno de

ellos estaba ocupado por la bolsa.

A esta altura la bolsa era un enigma y todos la miraban.

Se sube una nifia que se sienta junto a nuestra nueva amiga la bolsa, luego se
sube un hombre y esta nifia decide intercambiar asientos con la bolsa. Cuando
llega el sefior al asiento ella le dice que la bolsa ya estaba alli, pero él al igual
que yo no le entiende de qué le esta hablando, por supuesto él no habia pasado
10 minutos mirando la bolsa como todos los que estabamos ahi. La nifa le
repite lo mismo unas tres veces, él asiente, toma la bolsa y la deja en unos
compartimientos para dejar el equipaje que estan sobre los asientos. Y fue el fin

de la bolsa en los asientos.

134



Maria Griselda esta lista para dormir, no asi Luz que con sus lentes y audifonos
esta preparada para mantenerse despierta durante todo el viaje.

Cuando salimos de la autopista por Malloco, Maria Griselda, que a esta altura
ya es parte importante de los viajes de Luz, comenta que si nadie se lleva la
bolsa ella lo hara, solo hay que pararse un poco antes para sacarla. Sus deseos

se hacen realidad, nadie se lleva la bolsa.

Ese dia si bien caminamos por donde siempre lo hacemos, no terminaria igual:

llegamos con mil pesos y una bolsa de limones y kiwis.

Dia 7: ida, miércoles 21 de noviembre (ida)

Son las 07:05 horas y Luz aun no esta lista, la espero.

Salimos de su casa a las 08:25, esta vez sin Maria Griselda, ella no tiene
clases. Caminamos hacia la calle donde pasa la micro solo en la mafana. Pero
esta vez no vamos al paradero, quedamos fuera del pasaje de la casa de Luz
¢ Por qué? Resulta que hay una mujer ahi también y por los gestos que me
hace mi compafiera ella también va Santiago, es decir, toma la misma micro
que necesitamos. Recuerdo las advertencias de Luz lo mas seguro es estar
junto a otra persona bien vestida para asegurarnos el viaje, este era el caso,
ella no parecia ser estudiante y efectivamente no lo era. La micro ya venia en
camino, subimos y cuando mi companera paga su pasaje ya se escuchan los

reclamos del chofer: “siempre puros escolares”. Lo ignoramos.

Nos sentamos juntas al lado izquierdo de la micro, ella a la ventana y yo al
pasillo, extrafiamente Luz no lleva puesto sus lentes de sol. Al fin la puedo mirar
a los ojos. Mientras conversamos, se sube una prima suya a la micro, ellas
conversan un poco, y se sienta junto a una amiga al lado de nosotras. La micro
aun no sale de Talagante y se sube el “inspector de los boletos”, que empieza
a, por supuesto, pedir lo boletos a los pasajeros, nosotras se los pasamos.
Ningun problema. Le pregunto a mi compafiera si eso siempre pasa, ella me
dice que solo a veces. De repente Luz empieza a guardar sus cosas, cuando la
veo sin nada en las manos me pide permiso: hay una sefora de pie y ella le da

el asiento. De mas atras se desocupa un asiento, era el inspector de boletos,
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pero ella no se quiere sentar alla, prefiere quedarse al lado conversando. Su
prima le lleva el bolso y yo un bolso mas pequefio en el cual lleva su comida.

Seguimos conversando, el viaje se hace muy corto.

Llegamos a 5 de abril con San Borja, de nuevo los mismos pasillos hasta llegar
a la Alameda para tomar el metro, increiblemente se repiten los lugares, un

poco los tiempos pero no las personas.

Dentro del tren en el pasamanos principal Luz y yo esperamos llegar a Santa
Lucia. De nuevo para salir de la estacion de metro subimos por la escalera

izquierda.

A pesar de lo prometido el lunes, contando con el tiempo, Luz toma el mismo
camino que ese apresurado dia: San Isidro — Marcoleta — Carmen- General
Jofré: Universidad, Casa Central. Son las 09:48 de la mafiana. Ese fue nuestro

ultimo dia, ya no viajaremos mas juntas.

1.1.  Analisis del seguimiento de Luz

Dentro de lo que se puede referir a los medios de transportes que utiliza Luz,
siempre encontramos de manera permanente el uso de micros interurbanas, ya
que brindan un servicio directo para lo que necesita Luz, que es llegar a su casa
ubicada en Talagante, o a la Universidad ubicada en Santiago centro. Si bien,
como se sefialdé en la descripcion de su seguimiento, existian dos tipos de
micros interurbanas, una de ellas realizaba un trayecto mas directo, ya que
viajaba por la autopista, lo cual resulta mucho mas rapido que el trayecto que

realiza la micro interurbana normal.

Al anterior medio de transporte, se suma la preferencia del metro, pues como se
nombrd con anterioridad, en ningun momento se logré apreciar la opcién de
Transantiago. Lo anterior, se puede manifestar todo el tiempo, pues cuando Luz
llegaba a Santiago, estando retrasada o no preferia la primera alternativa, a
pesar de las caracteristicas negativas que puede tener este, tales como la
aglomeracion y la alta temperatura que Luz consideré. Pues muy por el
contrario, ella opta por las caracteristicas positivas que este servicio brinda,

Como su rapidez.
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Otro porcentaje importante del viaje que debe realizar Luz para llegar a sus
destinos es caminar, ya sea desde su casa a la Universidad o viceversa. Pues
como logramos conocer en la descripcion del seguimiento, ella necesitaba
trasladarse a pie desde su casa al paradero de micros (el cual variaba entre
algunos pocos pasos hasta dos cuadras). El uso de la caminata también se
hacia necesario para salir desde la Estacion de metro Santa Lucia hasta

algunas de las dependencias de la Universidad.

Dentro de esta opcion, llama la atencion las variaciones que Luz debe tomar en
los casos de emergencia, ya que, en el caso de ida (desde su casa a la
Universidad), se mostr6 que la micro que debia tomar, (en una de las
ocasiones) paso por el paradero antes que Luz llegara. En vista de esto, Luz
debid trasladarse a otro paradero, caminando dos cuadras mas. Otra variacion
importante del trayecto que realiza Luz, se adjudica a la desviacion de calles,
pues como se describié previamente, en la calle Carmen existen obstaculos que
obstruyen, en ocasiones, el viaje de Luz, teniendo que tener precaucion, o de lo

contrario desviando su camino por la calle Sara del campo.

Otra fraccion importante de la caminata que debe realizar Luz para llegar a su
destino, es el trayecto que ella debe realizar, de manera obligada, desde que se
baja del bus interurbano (en 5 de Abril con San Borja, en el caso del viaje de
ida) hasta la estacion de metro Estacion Central o bien desde esta estacion de
metro hasta la estacion de buses interurbanos (en el caso de regreso). Esta
caminata, Luz la debe tomar sin opciones aparentes, puesto que entre estos
dos hitos, permanece a modo de combinacion el mall Arauco Estacién, el que

se percibe un tanto tedioso y rutinario por parte de ella.

Una de las visiones importantes que se debe tomar en cuenta para el trayecto
que hace Luz, es la ubicacién que toma cuando se encuentra en los medios de
transporte, pues cuando se sube a la micro interurbana, tanto de ida como de
regreso, ella se sienta en el lado derecho de esta, de manera preferencial hacia
el lado de la ventana cuando realiza su viaje de forma individual, con esto
podemos inferir que Luz se aduefia de aquel espacio, lo cual se categoriza
como un lugar mévil (Jirdn e lturra; 2011). Cabe destacar que este factor de

ubicacién, no solo es una instancia de apropiacion del espacio, sino que
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también se puede considerar como un espacio de segregacion con el resto de
los pasajeros que se encuentran en el interior del bus, pues como se sefial6 en
la descripcién, ademas de usar de manera cotidiana este lugar, Luz usa de
manera frecuente sus anteojos de sol. Este ultimo elemento sin duda puede ser
visto desde la perspectiva de su funcionalidad, pero también se adhiere el factor
de exclusion ante el resto. Con el uso de este artefacto, podemos reafirmar la
exclusién con el resto de personas que viaja al interior del bus, ya que durante
las variada ocasiones en las que se realizd el seguimiento, Luz se pone a
estudiar o a escuchar musica, tratando de aislarse de la gente que en el interior
del bus crea focos de socializacion, pero que sin embargo, logra escuchar y
posteriormente comentar con su acompafante tal como lo plantea Jiron (et al.;
2010: 38).

El otro medio de transporte que utiliza Luz, es el metro, y en este podemos ver
el mismo comportamiento que realiza en la micro interurbana, ya que se percibe
que ella se localiza en la mitad del andén, y una vez dentro del vagén se ubica,
en la totalidad de las ocasiones descritas, en la baranda principal. Con esto se
logra ver que Luz en la gran mayoria de sus viajes (sino es que en todos) logra
apropiarse de estos espacios. No obstante, a pesar de tener este sentido de
apropiacién en el interior de los medios de transportes, Luz se desprende del
resto de personas que comparten el medio de transporte. En el caso de la
utilizacién del metro, Luz se muestra desligada del trayecto. A esto, se puede
entender de qué posiblemente, a Luz le perjudique de manera negativa las
caracteristicas que posee el metro, como ella senalaba el calor o la
aglomeracioén, pero a su vez también se puede inferir, que este traslado no le
guste, o que de otra manera ya lo tuviera asumido y aceptado con este tipo de

conducta.

Con lo anterior, igualmente existen tiempos en donde se irrumpe dicha
conducta, pues como se describié en el seguimiento, se presencido en una
ocasion un hecho algo inesperado en el interior del metro, en donde ella tomé
atencion, al igual que su acompanante y que las personas que permanecia al

interior del metro, haciendo posteriores comentarios sobre dicho suceso.
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Fuete: Esri, 2011, adaptacin propia.
Simbologia

B Trayecto caminata

Trayecto Bus Interurbano
Trayecto metro

Casa ©

Universidad

Notas:

o Calles utilizadas: Topacio, Av. Bernardo O’Higgins, Av. Balmaceda,
Autopista del sol, Autopista Central, Av. Alberto Hurtado, Antofagasta, Obispo
Manuel Umana Salinas, Av. 5 de abril, San Borja.

o Estaciones de Metro: Estacién Central a Santa Lucia

o Calles por las cuales realiza el trayecto a pie: San Isidro, Marcoleta,
Carmen, Santa Isabel, San Isidro.

o El trayecto de ida va desde la parte inferior izquierda hasta el sector
superior derecho. El trayecto de regreso desde el sector superior derecho de la
imagen satelital hasta el sector inferior izquierdo.

o Escala 1: 288.895
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Imagen 2: Trayecto de Luz Universidad - Casa Regreso
& : g, :E: Teg . i \

Fuente: Esri, 201 1 adaptacion propia.
Simbologia

Caminata

Buses interurbanos
Variaciéon dia dos caminata
Metro

Casa ©

Universidad
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Imagen 3: Trayecto de Luz caminata de regreso

<

Fuente: Esri, 2011, adaptacion propia.
Escala 1:9028
Simbologia

Caminata

Casa e

Paradero -
Caminata valor: 0,49 km
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Imagen 4: Trayecto de Luz caminata Universidad / Metro

Biblioteca
Macional &

Fuente: Esri, 2011, adaptacion propia.
Simbologia
Universidad/Metro dia uno y dos
Universidad/Metro dia tres y cinco
Sedes Univeidad
Estacion Met/'y

Distancia recorrida dia uno y dos (por uno: 0,66; ambos: 1,32)
Distancia recorrida dia tres y cinco (por uno 1,35km; ambos: 2,7 km)
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Imagen 5: Trayecto de Luz d|a regreso 2 varlaC|on del trayecto)

CEE =

lHIi‘
'5‘

@'f --

Fuente: Esri, 2011 adaptaC|on propla

Simbologia

I Recorrido por barrio Meiggs

Terminal SaigBorja
Estaciéon Met/a

Distancia recorrida: 1,37 kildmetros
Escala 1:9.028

Tabla 12: Dimensién temporal, noviembre 2012

Dia del seguimiento

Tiempo total del
trayecto (en minutos)

Promedio ida 90
Promedio regreso 100
Promedio Total 95

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 13: Total de distancias recorridas por un dia, considerando (ida y

regreso)

Total Longitud trayecto | Longitud trayecto | Longitud trayecto | Total

en Bus a pie'” (km) en Metro (km) km

interurbano (km)

Ida 40,94 219 3,34 | 46,47
Regreso 39,24 2,25 3,34 | 44,83
Total (ida 80,18 4,44 6,68 91,3
y regreso)

Fuente: Sistema de medicion de http://www.geosur.info. Adaptacion propia.

17 La distancia recorrida a pie varia segun el lugar donde Luz tenga clases, aca se considero el
trayecto hasta la Casa Central. Posteriormente en la tabla 15 se consideran variaciones en el
trayecto y se incorporan las distancias de la sede San Isidro.
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Tabla 14: Total de distancias recorridas durante el seguimiento,
considerando: variacion, distancia ida y regreso

Total Longitud Longitud Longitud | Variaci | Total
trayecto en Bus | trayecto a pie'® | trayectoen | 6n'™ km
interurbano (km) (km) Metro (km) | (km)

Ida 122,82 7,26 10,02 140,1

Regreso 156,96 11,7 13,02 1,37 | 183,05

Total (ida 279,78 18,96 23,04 1,37 | 463,25

y regreso)

Fuente: Sistema de medicion de http://www.geosur.info. Adaptacion propia.

Existen variaciones a la hora de realizar el trayecto entre ida y regreso, los
cuales se pueden resumir en los siguientes puntos:

La distancia recorrida es mayor a todas las personas a las cuales se realizé la
observacion etnografica, ya que en tres dias se recorrid un total de 265,14 km.
Al vivir en Melipilla debe ocupar buses interurbanos, concentrando estos la
mayor distancia recorrida del trayecto.

También es importante mencionar que la distancia recorrida durante el trayecto
pie es similar al comparar con las otras etnografias realizadas. Esto se debe a
la movilidad y calles que elije para transitar, junto con considerar las dos sedes

en las cuales tiene clases (Casa Central y San Isidro).

2. Seguimiento Paula

Las comunas de los sectores periféricos al centro de la ciudad se han
conformado como unas verdaderas comunas dormitorios, en las que desde muy
temprano sus habitantes enfilan hacia el centro e incluso al otro extremo de la
ciudad, sea este por motivos laborales, estudiantiles o por alguna actividad que
tengan que realizar y que el regreso a sus hogares se realiza por la tarde,
coincidentemente calzan con los horarios peak de desplazamiento por la
ciudad. Paula no es la excepcion, vive en una de las tres comunas que poseen

mayor cantidad de habitantes y que los desplazamientos que realizan se fueron

8 Se considera en el valor la distancia recorrida por cada dia segun sede de destino (dia 19 y
20 Casa Central; dia 21 Sede San Isidro.
19 Acé se considera la distancia realizada a pie al cambiar el trayecto e ir a Barrio Meiggs.
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modificando con la puesta en marcha a partir de enero de 2011 de la extension
de la Linea 5 a Maipu.

Dia 1: ida, lunes 12 de noviembre

Paula vive en la comuna de Maipu, en el sector de La Farfana y viaja hacia el
centro de Santiago para asistir a sus clases en la UCSH, a la cual va cinco dias
de la semana, tres de ellos fue acompafiada durante su viaje de ida y regreso
desde su hogar a la casa de estudio. El primer dia salimos desde su casa a las
08:30 horas, a tomar el recorrido 1-08, caminamos alrededor de cuatro cuadras
para llegar al paradero de Avenida El Rosal con Los Pensamientos cruzamos
por el parque llamado El Rosal donde me comenta que ha sido recientemente
inaugurado, comenta que el servicio (I-22) solo lo toma cuando va atrasada o
cuando tiene clases en la sede de San Isidro, puesto que la acerca a la

Estacién Intermodal del Sol.

Cuando llegamos al paradero mencionado (Avenida ElI Rosal con Los
Pensamientos) para tomar el servicio [-08 se encuentran pocas personas
esperando la micro, la cual no se demora mucho en pasar, pero gran parte de
las personas que estaba en el paradero se suben, por lo cual ella espera la

siguiente para irse sentada.

La siguiente micro pasa en menos de dos minutos y se sube, viene con pocos
pasajeros, en la cual posibilita elegir donde uno puede sentarse. Dice que nos
sentemos al final de la micro hacia el lado del conductor, puesto que por la hora
ya hay sol y al otro lado (puertas). Desde su mochila saca los audifonos para
conectarlos a su celular y comienza a escuchar musica, luego saca unos
apuntes los cuales comienza a leer, donde me comenta que tiene una prueba a
las 11:30 horas y se va a ir repasando, va a llegar a estudiar en grupo en la
Universidad, deja la mochila debajo de los apuntes.

El trayecto en la micro hasta el siguiente punto de combinacién es rapido, se
suben hartos pasajeros, pero muy pocos van de pie, producto de que habia
pasado la otra micro minutos antes, a medida que pasa el trayecto deja de leer
y observa en qué parte nos encontramos (corredor Pajaritos al frente del colegio

Santa Maria de Maipu) y sigue con su lectura. Luego observa que nos
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encontramos en la Escuela de Investigaciones (PDI) y comienza a guardar sus
apuntes, puesto que me menciona que nos vamos a bajar en la siguiente
parada (Estacién de Transbordo Metro Las Rejas), la micro llega al paradero,
bajamos rapido, producto de la cercania a la puerta, caminamos hacia el metro
(alrededor de 70 metros) el cual lo hace de manera rapida, puesto que el resto
de los peatones van de la misma forma. Se da cuenta que el acceso al Metro
Las Rejas (lado oriente) se encuentra cerrado a lo cual debe caminar unos 20
metros mas, esto produce una gran aglomeracion para ingresar al tren

capitalino.

Cuando logra bajar a la zona de los torniquetes se encuentra expedito, baja al
andén y se situa en el medio de éste, comenta que en este lugar quedo justa en
la salida del metro Santa Lucia. Pasa el tren, ingresa sin mucha dificultad,
producto que por alto parlante avisan que el tren proviene de la estacion
Pajaritos, lo que se traduce que viene con pocos pasajeros, se situa en la union
entre los carros, donde se va escuchando musica, atenta de lo que sucede
alrededor, cuando el tren ingresa a la estacion Los Héroes (combinacion con
linea 2) mira el celular para ver la hora (09:15 aproximadamente) y comenta:
‘prefiero ganarme en este lugar (union entre carros) porque aca —estacion- se
llena y empujan”. Luego cuando el tren llega a la estacion Universidad de Chile

comienza a acercarse a las puertas.

Sube por las escaleras de la Estacion Santa Lucia con salida a San lIsidro, y
comienza a caminar por la vereda poniente de la calle mencionada, hasta la
calle Curicé, donde a pesar de existir un cruce sefalizado, prefiere cruzar unos
metros antes para aprovechar la luz roja de San Isidro comenta, se lleg6 a la
sede central de la Universidad a eso de las 09:30 horas y se junta con su grupo

de comparnieros a estudiar para una prueba.

Dia 1: regreso lunes 12 de noviembre

A las 18:30 horas nos encontramos en la sede San Isidro de la Universidad,
comenta de la prueba que tuvo en el dia, y camina por la calle San Isidro en
direccion al metro Santa Lucia, de pronto dice que esta vez por la hora (hora
peak en el metro) iremos en micro, bajamos por la estacion Santa Lucia para

cruzar la Alameda y llegamos al paradero de las micros que se dirigen a la
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comuna de Maipu (paradero frente a la tienda Hites), el paradero es una
denominada Zona Paga donde se valida antes de ingresar al bus, para tener
una mayor velocidad al ascender. El paradero se encuentra lleno de gente, por
la hora, las micros pasan repletas, deja pasar cerca de 5 a 7 micros antes de
subirse, en la micro que se sube (recorrido 419) viene con menos pasajeros,
pero asi y todo es imposible distinguir las caras de los demas pasajeros, toma
agua de la botella que lleva en la mano, y trata de ver entre los pasajeros por la

ventana en qué lugar nos encontramos (Los Héroes).

Llegamos a la zona de los terminales de buses y busca un pilar que tenga
timbre, para bajarse en la préxima parada. Le cuesta bajarse de la micro,
puesto que ésta esta repleta. Cuando se baja comienza a caminar por la
Alameda en direccion a Toro Mazote, lugar donde llega la micro que la deja

cerca de su casa.

Llegamos al paradero, existe una larga fila para tomar la micro (I1-08) para irse
sentada. Esto Paula lo realiza de manera habitual puesto que es una manera
ordenada para ascender al bus, espera alrededor de 5 minutos, la fila avanza
rapido, esto también por la buena frecuencia que posee este servicio, se sube a
la micro y se sienta nuevamente al lado del conductor, pero esta vez en los
puestos del centro de la micro. Reconoce que algunos dias en la tarde prefiere
bajarse en este lugar para irse sentada luego de un dia largo en la Universidad.

Al desplazarnos en horario punta la micro sélo va con pasajeros sentados,
nuevamente el desplazamiento es rapido, producto del corredor de uso
exclusivo de buses. Durante el trayecto Paula va escuchando mdusica y
revisando las redes sociales, hasta cuando pasamos por la Estacion Intermodal
del Sol, en la que la micro se detiene y sube una gran cantidad de pasajeros. La
micro ingresa a las villas del sector y comienza a dar una serie de vueltas
donde se baja una gran parte de los pasajeros que se subieron en la estacion

Intermodal del Sol.

Cuando la micro dobla por La Farfana hacia la avenida El Rosal se baja otra
cantidad importante de pasajeros, Paula me comenta nuevamente Ila
construccién del parque y que se hacia necesario la creacién de éste, a medida

que la micro avanza por la avenida guarda los audifonos y su celular, toca el
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timbre y se baja por la puerta trasera en el paradero de avenida El Rosal con
Cordillera de la Costa, camina desde el paradero a su casa alrededor de 4 a 5

cuadras a eso de las 19:45 horas

Dia 2: ida, martes 13 de noviembre

Este dia sale de su casa a las 08:30 horas, pero esta vez no nos dirigimos a
tomar el bus del dia lunes (I-08), sino que tomamos el servicio 1-22 que pasa
mas cerca de su hogar, éste servicio lo toma porque va atrasada y la deja mas
cerca de una estacion de metro, puesto que tiene que terminar un trabajo para
la clase de las 10:00 horas. La micro se demora en pasar unos minutos, cuando
pasa, se sube y viene llena, Paula me comenta que toda la gente que toma este
servicio llega hasta la estacion del Sol (linea 5), es una de las ultimas en
subirse, porque de esta forma puede salir mas rapido cuando el bus llega al

paradero y caminar hasta la estacion de metro.

El servicio es rapido y directo al metro, no se detiene en otros paraderos,
puesto que va repleto. Cuando llegamos a la Intermodal del Sol, bajamos por
las escaleras mecanicas y me comenta “hay que aprovecharlas porque a esta
hora se encuentra en sentido contrario”, bajamos rapido, cuando llega al andén
ingresa un tren en ruta roja, éste se detiene y nos subimos con un poco de
dificultad, porque ya viene con bastantes pasajeros desde la estacion Plaza de
Maipu, el trayecto continua en viaducto y me hace el comentario de como ha
crecido la comuna de Maipu en términos habitacionales, saca de su bolso los
audifonos y los conecta al celular para ir escuchando musica, mira a las demas
personas que la rodean en el metro, el trayecto se desarrolla sin sobresaltos,
cuando nos encontramos proximos por el altoparlante del carro el maquinista
dice “proxima estacion San Pablo, lugar de combinacion a linea 17, desbloquea
su celular y ve la hora, el tren ingresa a la estacibn mencionada y me dice
“bajémonos aca”, subimos las escaleras mecanicas para realizar la
combinacién con la linea 1, el andén se encuentra con una cantidad
considerable de personas, esperamos el tren que viene entrando a la estacion y

nos sentamos, puesto que es la estacion terminal y los trenes salen vacios.

Durante el trayecto hay gran afluencia de pasajeros, pero no colapsado, esto le

permite a ella hablar por teléfono para coordinar el tema de la actividad
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mencionada. Me comenta que prefirid realizar la combinacién aca (San Pablo) y
no seguir hasta Parque Bustamante porque se va a juntar con un companero en

Santa Lucia para terminar el trabajo.

El trayecto es bastante expedito y tranquilo, llegando con rapidez a la Estacion
Santa Lucia (09:25 horas), pero esta vez debemos desplazarnos desde el final
del andén hasta la salida de éste mientras tanto llama a su compafiero para
avisarle que ya llegé a Santa Lucia, subimos las escaleras de la estacién con
direccion a la calle San Isidro y nos encontramos con sus companeros, los tres
emprendimos la caminata por la vereda oriente de la mencionada calle y
doblamos en Marcoleta hasta Carmen, cruzamos en la interseccion citada.
Mientras caminamos rapido hasta la Casa Central de la Universidad van
comentado los puntos que les faltan para terminar el trabajo. Llegamos a la
Universidad, se despide con un gesto y se dirigen a la sala de computacién Don

Bosco a terminar la tarea, a las 09:30 horas.

Dia 3: ida, jueves 15 de noviembre

Sale de su casa a eso de las 07:00 horas, nos dirigimos al paradero de avenida
El Rosal con Los Pensamientos a tomar la micro del recorrido [-08, esta a
diferencia del dia lunes en este paradero se observa una fila la cual es para el
recorrido que Paula toma, la micro pasa con regularidad, pero la fila no avanza
mucho. Recién al cuarto bus Paula logra subir, consigue un asiento al lado de la
segunda puerta y hacia la ventana, la micro avanza y en las siguientes
detenciones el microbus se llena de pasajeros, en estas paradas acontece la
misma situacion que en el refugio que Paula tomé el bus, se realiza fila para
acceder al medio de transporte, me comenta, que esta forma es mas ordenada
y rapida para subirse a la micro porque no se amontonan en las puertas y asi la
gente que llego primero se sube y la gente que llega después debe esperar, si
se quiere subir espera que la fila avance y luego te subes. Dentro del bus va
escuchando musica desde su celular, ésta vez ya traia conectados los
audifonos desde su casa, aprovechando que va hacia la ventana comienza a
observar los diferentes puntos que vamos pasando, los que para ella son
significativos, como lo es la autopista del Sol, en la cual me comenta que por la
hora ésta se encuentra colapsada en direccidon al centro, cosa que en los dias

anteriores no me habia comentado.
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Por la hora que se desplaza, los pasajeros que se movilizan son personas que
van a sus trabajos y escolares que se dirigen a sus colegios, dentro de éstos
ultimos de los que predominan son del colegio Pia Marta, de esta forma cuando
la micro se detiene en el paradero cercano al colegio mencionado cerca de un
tercio de los pasajeros se bajan aca, ante esto ella menciona: “se nota que sali
a la hora que entran a clases los del Pia Marta™°. El resto del trayecto se
realiza con rapidez, dentro de los parametros de la hora punta manana, con
pequefios hitos de congestion, llegamos a la estacion Las Rejas, pero esta vez
no se baja aca producto de los trabajos que se realizan en el acceso a la
estacion, la micro avanza y Paula se levanta del asiento para ubicarse en la
segunda puerta para bajarse en el siguiente paradero, estacién Ecuador, en la
cual baja rapidamente a tomar el tren, esta vez deja pasar varios trenes para

lograr subirse, quedando en la puerta, con un calor que no se soporta.

Paula como puede trata de ver la hora, el resto de los pasajeros van uno
encima de otro, ocupando cada centimetro del carro, esto le incomoda a Paula,
pero menciona que por un tema de rapidez prefiere ocupar el metro para sus
desplazamientos. En el metro que se desplaza llega a la estaciéon Santa Lucia,
se baja con dificultad; mientras ella se baja otros pasajeros e intentan subir.
Sale de la estacidn siguiendo su trayecto por calle San Isidro hasta la calle
Curico, desplazandose por la vereda poniente, puesto que la otra se esta
realizando reparaciones y por calle Carmen, se estan construyendo edificios y
es un tanto peligroso transitar por esos lugares a esta hora, segun comenta.

Llega a la Universidad a eso de las 08:15 horas a Casa Central.

Dia 3: regreso, jueves 16 noviembre

A las 15:30 horas sale de clases de la sede San Isidro de la Universidad, esta
vez se encuentra en compaiia de otros companeros, que van en direccion al
metro Santa Lucia, se despide de ellos en la zona de boleterias de la estacion y
continua su camino a tomar la micro en el paradero que se detienen los buses
que van a la comuna de Maipu (frente a la tienda Hites), por la hora no se

encuentra habilitada la zona paga, igual se encuentra una gran aglomeracion de

20 Colegio particular subvencionado ubicado en la comuna de Estacion Central al menos dos
cuadras de la avenida Pajaritos, imparte cursos desde pre-kinder a cuarto afio medio.
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pasajeros esperando subir a los respectivos recorridos. Deja pasar algunas
micros para que se descongestione de pasajeros el paradero, cuando decide
tomar la micro se sube a una del recorrido del 106, bus que viene con una
cantidad considerable de pasajeros, pero no lleno, Paula se situa en la zona
ubicada al lado de los espacios para discapacitados, cercano a la segunda
puerta en la misma direccién que se encuentra el conductor. En este caso el
calor lo combate con una botella con agua lo que permite que el viaje sea mas
llevadero. En el paradero de Republica se desocupa un asiento y se sienta,
aqui aprovecha de sacar los audifonos de la mochila y ponerse a escuchar

musica y sus lentes de sol.

Llegamos a la zona de los terminales de buses y toca el timbre para bajarse en
la proxima parada, comienza a caminar por la Alameda en direccion a Toro

Mazote, lugar donde llega la micro que la deja cerca de su casa.

Llega al paradero y hay una pequefa fila que no supera las 10 personas para
ascender al bus, la micro se va con los mismos pasajeros que se encontraban
en la fila, durante el trayecto pocos usuarios suben y el trayecto se realiza de
manera rapida por la hora y el uso de las vias exclusivas, Paula se sienta hacia
el lado del conductor en los primeros asientos que estan posterior a la zona de
discapacitados, se va escuchando musica y durmiendo. Despierta cuando la
micro da un giro hacia la avenida La Sinfonia, donde existen una especies de
locales, pero continua dormitando, hasta cuando la micro dobla por La Farfana
hacia la avenida El Rosal se bajan algunos pasajeros, a medida que la micro
avanza por la avenida guarda los audifonos y su celular, toca el timbre y se baja
por la segunda puerta en el paradero de avenida El Rosal con Cordillera de la
Costa, camina desde el paradero a su casa que son alrededor de 4 a 5 cuadras
donde existen una serie de arboles que permiten tener un poco de sombra y

hacen agradable la caminata, llegando a su casa a las 17:15 horas.

2.1.  Analisis del seguimiento de Paula

Luego de realizar el seguimiento y la posterior descripcion en el caso de Paula,
llama la atencién que ella trata de hacer todos sus viajes de manera comoda, es
decir, siempre busca un medio de transporte que le permita irse sentada. Esto

cambia cuando ella esta atrasada donde privilegia la rapidez ante la comodidad,
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donde se sube a la micro que siente ella que tiene la mayor cantidad de publico,

ademas de ir en el metro muy apretada y un tanto incbmoda.

Es interesante que al momento de viajar, Paula reconoce al viajar en la micro o
en el metro los lugares para ubicarse tanto para que no le llegue el sol, como
para poder salir mas rapido del medio de transporte que utilice, ya que como
expone al referirse al metro “en este lugar quedo justa en la salida del metro
Santa Lucia” dejando en claro que conoce como se distribuyen las salidas del

metro, por lo que sabe en qué lugar del vagon estar.

Paula, cuando viaja no se dedica completamente a observar que sucede afuera
porque las preocupaciones son otras o también el medio de transporte que
utiliza esta muy colapsado, pero se dedica a ver lugares de referencia para

reconocer cuanto falta para su destino.

Para concluir, es interesante mencionar que el tiempo que dedica Paula para
trasladarse no es tiempo muerto, ya que se realizan actividades y se trata de
buscar la comodidad en el viaje, pese a que en el sistema de transporte actual
prima el llevar cada vez mas gente, que la comodidad de los mismos, siendo
aqui que los usuarios como Paula traten de adecuarse a las condiciones

adversas que muchas veces tienen que sortear.
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Fuente: Esri, 2011, adaptacion propia.
Simbologia Trayecto lda
Trayecto en Transantiago dias 1, 2, 3.
Variacion del trayecto dia 2
_ Variacion del trayecto dia 3
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Imagen 7: Trayecto de Paula Universidad — Casa
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Fuente: Esri, 2011, adaptacibn propia.
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Imagen 8: Trayecto de Paula ca
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Fuente: Esri, 2011, adaptacibn propia.
Escala 1: 4.514
(Camina tanto ida como de regreso en un dia 1,31 kilometro) ida: 0,65; regreso
0,66
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Imagen 9: Trayecto de Paula caminata Casa / Paradero

e

Fuente: Esri, 2011, adaptacion propia.
Escala 1: 4.514

Caminata a paradero 1: 0,43 km
Caminata a paradero 2: 0,14 km

Simbologia

Paradero {22
Paradero {08

Tabla 15: Dimension temporal, noviembre 2012

Dia del seguimiento

Tiempo total del
trayecto (en minutos)

Promedio ida 50
Promedio regreso 45
Promedio Total 48

Fuente: Elaboracioén propia.

Tabla 16: Tabla de distancias recorridas (Ida)

Longitud Longitud trayecto Longitud Total
Ida trayecto a pie Transantiago trayecto Metro km
Dia Uno 0,99 km 10,82 km 5,88 km| 17,69
Dia Dos 0,78 km 1,73 km 15,32 km| 17,83
Dia Tres 0,99 km 10,82 km 5,88 km| 17,69
Total seguimiento
Ida 2,76 km 23,37 km 27,08 km| 53,21

Fuente: Sistema de medicion de http://www.geosur.info. Adaptacién propia.
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Tabla 17: Tabla de distancias recorridas (regreso)

Longitud Longitud trayecto
Regreso trayecto a pie Transantiago Total km
Dia Uno 1,43 km 15,95 km 17,38
Dia Dos 1,43 km 15,92 km 17,38
Total seguimiento Ida 2,86 km 31,87 km 34,76

Fuente: Sistema de medicion de http://www.geosur.info. Adaptacion propia.

Tabla 18: Total de distancias recorridas (ida y regreso)

Longitud Longitud trayecto Longitud Total
Total trayecto a pie| Transantiago trayecto Metro km
Ida 2,76 km 23,37 km 27,08 km| 53,21
Regreso 2,86 km 31,87 km /| 34,73
Total (ida y regreso) 5,62 km 55,24 km 27,08 km| 87,94

Fuente: Sistema de medicion de http://www.geosur.info. Adaptacion propia.

3. Seguimiento Joaquin

La ciudad de Santiago posee un lenguaje propio y las personas que viajan por
ella deben reconocerlo para transitar por la misma de mejor forma. Para poder
graficar lo anterior, se analizara el recorrido que realiza Joaquin de 24 anos de
edad de la comuna de Puente Alto, éste se llevd a cabo durante el mes de

noviembre de 2012.

Dia 1 ida, martes 13 de noviembre

Tomanos la micro en avenida Camilo Henriquez con Gabriela Oriente a las
10:30 aproximadamente. Cuando me contacté con él me dio una indicacion no
sobre las calles si no sobre el icono que €l reconoce como punto referencial
dentro de su trayecto cotidiano, el supermercado Monserrat. Entramos a
comprar los materiales para su negocio de venta de fruta picada. Me indica que
siempre entra a comprar algo para comer o vender. En la estadia del paradero.
El inconscientemente se establecio tras el paradero en un angulo que permitia
ver si venia 0 no la micro, cuando éste llegd, nos subimos y su primer
movimiento dentro de este fue acercarse al costado de la segunda puerta
mirando en la misma direccion del conductor. Dejo su cooler tras él, siempre de

pie, mirando hacia el exterior y mostrandome iconos de referencia para él como
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la carniceria de la esquina de su casa, la cual esta en el recorrido de la micro,
seguimos y es hora de bajarnos y hacer cambio de locomocion (decide no
tomar el metro por que la micro esta menos congestionada y es mas rapida),
esperamos la micro llamada clon metro que solo para en las estaciones de

dicho sistema.

En el paradero se posiciona al final de éste alejandose de la multitud. Esta vez
deja sus cosas frente a él apoyadas en el suelo, llega la micro y busca
rapidamente subir primero, sus movimientos y comportamientos son distintos,
sube y raudamente va hacia el final de la micro pero no se sienta en la ultima
fila sino frente a la tercera y ultima puerta, ya no deja sus cosas atras ni al
frente del, sino a un costado, no se fija mucho en el trayecto, me comenta que
cuando viene solo lee o va escuchando musica, sélo se fija a momentos para
saber dénde vamos. Llegamos a Parque Bustamante, rapidamente toma sus
cosas y nos bajamos pero en vez de irse por avenida Carmen nos vamos por
General Jofré. El me dice que para llegar mas rapido e irnos por la sombra, no
crucemos la vereda hasta llegar a la Universidad, luego entramos y se coloca
en su puesto de trabajo para vender los productos que trae en su cooler.

Dia 2, jueves 15 de noviembre (de su casa al colegio y del colegio a la

Universidad)

Nos encontramos en la esquina de la calle donde vive, frente a la carniceria que
mencionaba el primer dia, esta vez no tomamos la micro frente al
supermercado Monserrat, sino que en el paradero que esta frente a la
carniceria, luego se sienta en el paradero, no importando si hay un tumulto de
gente (va sin carrito, porque va a su practica), a diferencia del primer dia que

buscd un lugar despejado del tumulto.

Luego tomamos la micro y se subio mucho mas relajado que el dia anterior. Se
fue directo a la fila de asientos del final pero siempre cerca de una ventana o
puerta, esta vez totalmente relajado durante su trayecto. No indica ningun lugar
referencial sélo hace alusion a los dafios en un recinto de un banco, luego al
llegar al metro, toma una actitud distinta, toma la escalera mecanica y se apoya
del lado izquierdo dando la pasada a quienes van por el lado derecho, al llegar

a la fila para acceder al andén se mueve rapidamente para tomar un buen lugar
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en la fila mas corta, pero por el contrario del dia anterior esta vez no le molesta
andar dentro del tumulto de gente. Al llegar al andén este se ubica como a %
del andén, se gira y me dice: “ubico aqui porque calculé, para salir justo al
cambio de linea” al cambiarnos de linea, en la estaciéon Santa Ana, caminamos
hacia la escalera, pero el gira y sube por la escalera que casi nadie sube, estan
bajando casi todos, se vuelve a ubicar como a % del andén y subimos esta vez
se ubica en medio del vagon hasta llegar a la estacion que tenemos que
bajarnos: patronato. Luego de salir de la estacién del metro por la escalera

alterna a la eléctrica camina una cuadra y llega a su colegio.

Al salir de su practica en el colegio alrededor de la 1 de la tarde, nos
encontramos en la estacion de metro nuevamente y me dice que quiere irse en
micro pero hace mucho calor para esperarla, y tomamos el metro, hace
exactamente lo mismo de la mafhana se ubica como a % de anden, subimos al
vagon y se coloca en medio, me dice que es para no estar moviéndose toda las
estaciones por los que suben o bajan, al llegar a los héroes y hacer el trasbordo
se ubica de igual manera en el andén y el vagon al salir caminamos por san
Isidro hasta la primera cuadra y bajamos por Carmen hasta llegar a la

Universidad siempre por el lado de la sombra para esquivar el calor.

Dia 3: Ida martes 20 de noviembre

Este dia no nos juntamos en el paradero frente al Montserrat, sino que dos
paraderos mas abajo en la esquina de Gabriela Oriente con las avenida Las
Nieves, cuando lo vi entendi que buscaba mas cercania porque llevaba un carro
de feria para los alimentos que vende en la Universidad, cuando me saludé me
dijo es para mayor comodidad. Se sienta inmediatamente en el paradero no
importando si llegaba el sol o no, a diferencia de otros dias que si busco la
sombra antes de la comodidad. Cuando venia la micro me dice dejémosla pasar
porque es pequefa y quiero irme en una grande, pero al pasar el tiempo me

dice vamonos en la que venga.

Cuando subimos a la micro me dijo pasa primero para que me ayudes a pasar
el carro por el torniquete, luego de pasar el se ubicoé rapidamente al costado
derecho de la micro, detras de la linea del asiento del conductor, entre el

espacio que hay entre el sitio de los discapacitados y los asientos
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preferenciales, no se ubico al costado de la puerta como en dias anteriores. A
diferencia de otros dias no me hablé del camino sino de cosas banales y sin
mayor sentido. Llegamos a la estacion de metro Sotero del Rio. Cruzamos al
paradero, (no toma metro cuando esta holgado de tiempo prefiere micro) espera
que se desocupe y luego avanzamos a la ultima parte del paradero, volvimos a
tomar la micro expreso que para solo en las estaciones de metro, nos subimos
y nuevamente me dice que pase primero para ayudar a pasar el carrito, luego
nos vamos directamente al final de la micro no importa si estamos al lado de la
puerta. Nos sentamos en los puestos del costado derecho de la micro, esta vez
va mirando hacia afuera mientras conversamos, no presta mucha atencion al
carrito solo lo deja frente a él. Mientras ibamos en el trayecto saca una hoja y
comienza a escribir un cartel para sus productos, mientras seguimos
conversando, nos paramos para bajar. Al bajar no caminamos a la esquina sino
que cruzamos rapidamente por la mitad de la calle en direccion a la calle

General Jofré.

No caminamos por la vereda, sino por la calle para poder llevar el carrito, al
llegar a una cuadra de la Universidad cruzamos a la vereda en la que se ubica

la Universidad, él se va de inmediato a su puesto de trabajo y nos despedimos.

3.1. Analisis del seguimiento de Joaquin

La mayoria de las veces Joaquin tomaba la micro en avenida Camilo Henriquez
con Gabriela Oriente o sus alrededores. Al momento de realizar el seguimiento
de Joaquin se vislumbra el recorrido de alguien que debe trabajar (a modo de
una pequefa empresa vendiendo “fruta picada” a los estudiantes de la UCSH) y
por lo tanto llevar un carrito con los implementos. Las decisiones por el medio
de transporte utilizado varia dependiendo del destino de Joaquin, es decir, si va

desde su casa a la Universidad, o desde su casa al centro de practica.

En linea con lo anterior, Joaquin decide tomar la micro los dias que debe
realizar la venta de la fruta picada por esto debe tomar un medio de transporte
menos congestionado para no estropear su mercancia, junto con esto privilegia

la rapidez y la comodidad lo que no hace los dias que no lleva la mercancia.

160



La estrategia que utiliza para subir a la micro es llamativo ya que se instala
alejado de la multitud, pero cuando llega se apresura a tomarla primero que
todos y asi acomodarse con el carrito de la fruta acomodandose cerca de la
puerta para facilitar la salida debido a la congestion que pudiera ocurrir. Al vivir
en un mundo que es tan rapido se puede obviar el mirar hacia el exterior,
muchas veces por la repeticion del paisaje o bien porque al viajar desde la
periferia el paisaje no es tan verde como seria en otras comunas con mayores
ingresos, mirando hacia afuera para ubicarse y saber cuanto falta para llegar a
su destino dedicando el tiempo para leer o bien escuchar musica. Con lo
anterior se reconoce que el tiempo de traslado no es “tiempo muerto”, ya que
como lo expone Jirdbn “on public transport, people are required to see, smell,
listen, or even touch another” (Jiron, 2009: 129) siendo que el tiempo de viaje
no se obvian dichas sensibilidades y que en muchas ocasiones es util para
realizar actividades pero se entrampa muchas veces con las dificultades que

genera el viajar en el transporte publico por la congestion del mismo.

Otro de los dias que utiliza la micro se ve en la problematica del deseo versus la
realidad, debido a que él decide esperar una micro “oruga” debido al tamanio,
pero que gracias a la mala frecuencia de las micros tiene que modificar su
actuar y tomar lo que pasa primero ya que el tiempo pasa y se debe cumplir con

los horarios de la Universidad.

A su vez, la rapidez en este mundo tan veloz se prima la velocidad como bien
se exponia con el medio de transporte pero también al momento de caminar y
llegar a la Universidad, viajando por General Jofré que es la avenida mas
directa pero sumandole a esto ir por la sombra para escapar del calor tan

agobiante que se esta viviendo en el mes de noviembre de 2012.

Es interesante destacar que cuando Joaquin tiene que viajar en metro, los
comportamientos claramente son distintos al igual que la forma de
desenvolverse, es decir, no le molesta andar con el tumulto de gente, quizas
porque no puede desprenderse de ellos, menos en hora punta. También hay
que mencionar que al no estar con el carrito con la fruta, hay mayor libertad
para moverse y para posicionarse en el medio de transporte. Junto con esto, el
lugar donde ubica Joaquin tiene una funcionalidad, pues como expone él, al

momento de ubicarse en el andén lo hace “porque calculé, para salir justo al
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cambio de andén” lo que refleja un sentimiento de optimizar el tiempo en un
mundo que si no se esta a la par te puede dejar de lado, tomando fuerza la
frase “el tiempo es oro”. Otro elemento interesante, es que Joaquin realiza una
accién que no es muy frecuente en los usuarios del metro, que es utilizar la
escalera en contraposicion de la escalera mecanica que significa un minimo

esfuerzo.

Para concluir el viaje realizado por Joaquin, se repiten ciertas pautas culturales
que predominan en el mundo, como es la velocidad y el aprovechamiento del
tiempo, ademas, se respalda la idea que el ir de un lugar a otro supera la idea
del traslado, ya que se reconoce que el tiempo que transcurre durante el viaje
no es tiempo perdido, siendo utilizado tanto para realizar actividades propias de
la Universidad (como es leer), escuchar musica o incluso preparar la
indumentaria para vender las frutas picadas, ya que Joaquin realiza el cartel

para sus productos.

162



Imagen 10: Trayecto de Joaquin |da y Regreso
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Fuente: Esri, 2011, adaptacion propia.
Escala 1:288.895
Simbologia Trayecto Ida
Trayecto en Metro
Trayectos caminata
Trayecto Transantiago
Paraderos T @ asantiago
Estaciones da Metro
Casa ©
Universidad *
Notas:
o Color azul representa el trayecto de ida y regreso que realiza en

transporte publico. Las calles por las cuales usa transporte publico son: Las
Nieves, Gabriela Oriente hasta Av. Concha y Toro, Av. VicuAa Mackenna y
Curico.

o Las calles por las cuales realiza el trayecto a pie son: Vicuha Mackenna,
General Jofré. No tiene no tener estacionamiento implica estacionar el dia 26 en
General Jofré, llegando directamente hasta la calle Lira y para retomar la ruta

cotidiana.
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Imagen 12: Trayecto caminata de Joaquin Paradero Parque Bustamante -

Fuente: Esri, 2011, adaptacion propia.'

Escala: 1: 9.028
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Tabla 19: Total de distancias recorridas por un dia, considerado (ida y

regreso)
Total Longitud trayecto en | Longitud trayecto Total km
Transantiago (km) a pie (km)

Ida 19,03 1,12 20,15
Regreso 17,87 1,22 19,09
Total (ida y regreso) 36,9 2,34 39,24
Fuente: Sistema de medicién de http://www.geosur.info.
Adaptacion propia.

Tabla 20: Total de distancias recorridas (ida y

regreso)
Total Longitud trayecto | Longitud Variacion Variacion | Total km
en Transantiago | trayecto a | trayecto a pie | Metro (km)
(km) pie (km) (km)

Ida 38,06 3,36 1,04 23,23 65,69
Regreso 53,61 3,66 - - 57,27
Total (ida y 91,67 7,02 1,04 23,23| 122,96
regreso)

Fuente: Sistema de medicion de http://www.geosur.info. Adaptacion propia.

Tabla 21: Dimension temporal, noviembre 2012

Tiempo total del
trayecto (en minutos)

Dia del seguimiento

Promedio ida 80
Promedio regreso 70
Promedio Total 75

Fuente: Elaboracién propia.

Existen variaciones a la hora de realizar el trayecto de ida y regreso de Joaquin,
los cuales se pueden resumir en los siguientes puntos:

- No existe variacion en aumento o disminucién de longitud recorrida, ya
que el trayecto suele ser habitual. De hecho, al realizar el trayecto en micro o en
metro, la distancia es similar y solamente tiene variaciones al caminar desde la
estacion parque Bustamante a la Casa Central de la Universidad.

- Al vivir en una comuna suburbana y distante del centro de Santiago, la
longitud es mas extensa. Por lo cual, la longitud tiene relacion con el tiempo
empleado para desplazarse, utilizando aproximadamente 2 horas y 30 minutos
diarios para desplazarse.

- Pese a que la distancia es extensa, la infraestructura vial, con el

desarrollo de corredores de vias exclusiva de buses del Transantiago en Av.
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Vicufia Mackenna y en menor medida en Av. Concha y Toro, los
desplazamientos son mas expeditos, considerando la alta afluencia de publico
en las horas punta.

A modo de aproximacién la distancia recorrida en tres dias de seguimiento
representa un viaje (solo de ida) a la ciudad de San Fernando, ubicada al sur de

Rancagua.

4. Seguimiento Catalina

Hoy en dia, es un hecho que con el paso del tiempo tanto ciudades, regiones,
comunidades y personas, se amoldan o adaptan a los distintos cambios que se
generan en su entorno, creando un lazo con sus distintos denominadores
comunes. Ya que ‘as personas no solo residen en las ciudades, sino que
también trabajan, se desplazan y usan el espacio publico diariamente”
(Rodriguez, 2008a: 50). Sumado a que la sociedad vive en un constante circuito
que puede ser muchas veces rutinario, creando una identidad propia con ciertos

lugares y objetos.

A continuacion se presenta una observacion, descripcion y analisis de un sujeto
al cual se le realizé un seguimiento de varios dias, indagando sobre las distintas
situaciones que debe enfrentar a diario para ir y venir de un lugar en especifico
(en este caso, desde su casa a la Universidad y viceversa), captando de esta
forma todas las situaciones que la persona vive a diario en sus distintos

trayectos.

El integrante elegido analisis vive en la ciudad de Santiago, especificamente en
la comuna de Providencia, una de las comunas que agrupa a una poblacién de
estratos medios y altos; consolidandose de tal forma que concentra una gran
cantidad de edificios comerciales, residenciales, servicios publicos y privados,
Universidades y areas verdes, entre otros. De hecho, la comuna es una de las
que presenta un IDH (indice de Desarrollo Humano) mas elevado a nivel
regional y nacional (De Mattos, 2004)
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La persona en cuestion, posee un automévil con el que se traslada a diario
hacia la Universidad, el cual permite acceder a distintas areas funcionales de la
ciudad. Ademas, entrega una visidon totalmente distinta a los otros seguimientos,
ya que escapa a la regla general de desplazamientos realizados por la
comunidad estudiantil de quienes lo realizan en transporte publico, puesto que
de todas las personas encuestadas, solamente el 3% realiza el trayecto en

automovil.

Para tener un automovil, se deben considerar todos los gastos que esto implica
(mantencion, uso?', revisiones técnicas, permisos de circulacion, entre otros),
sumado a que un gran porcentaje de los estudiantes en Pedagogia en Historia y
Geografia, no dispone de los recursos para obtener y trasladarse en un

automovil.

Dia 1: ida, lunes 19 de noviembre

Catalina tiene 19 afios, va en segundo afio de Universidad?? y cursa la carrera
de Pedagogia en Historia y Geografia. Hace un afio y nueve meses que
aprendidé a manejar, ocupando en una primera instancia el auto de la madre, el
que posteriormente recibidé de regalo. A partir del segundo semestre del primer
afio, empezo a realizar el trayecto en automoévil desde su residencia hasta la
Universidad, y viceversa. En el presente semestre tiene tres dias con horarios
distintos de clase, lo que permite describir y analizar las distintas variables del

trayecto realizado a distintas horas del dia.

Son las 9:15 am del dia lunes 19 de noviembre de 2012, es el primer dia de
seguimiento. El punto de reunién es en la interseccion de las calles Galvarino
Gallardo con avenida Pedro de Valdivia, en la comuna de Providencia, entre las
9:20 am y 9:30 am (hora previamente acordada), siendo el punto donde se
encuentra la Universidad Autébnoma, lo que permite establecer un lugar con
identidad de orientacion del trayecto. Sobre las calles en cuestion, se destaca la
avenida Pedro de Valdivia, la cual es una de las principales arterias que
conecta la comuna con el sector sur de la capital, concentrando gran trafico

vehicular. Por otro lado, la calle Galvarino Gallardo, es una calle local, no posee

21 En la encuesta realizada mencion6 Catalina que gasta 15.000 pesos en bencina. También se
debe sumar los costos de mantencién y el costo de estacionamiento el cual no fue mencionado.
22 A pesar de compartir la misma carrera, no nos conociamos con anterioridad.
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recorridos de transporte publico que circulen por ella, es de corta extension y el
transito vehicular es reducido. También, es importante mencionar que la hora
acordada se establecié a raiz de que los dias lunes se traslada temprano a la

Universidad para estudiar entre las 10:00 am y 11:20 am.

Son las 9:28 am, Catalina esta en el automovil, trae puestos unos lentes de sol
y viste con una tenida oscura. En el asiento del copiloto (a los pies), se
encuentra su bolso. Antes de doblar desde Galvarino Gallardo hacia Pedro de
Valdivia, comenta que pondra el aire acondicionado porque siente calor.
Mientras bajaba la temperatura del automovil, empez6é a buscar entre sus
pertenencias un objeto y comenta: “creo que no traje el Ipod”, ya que por lo
general suele escuchar musica por las mafanas mientras se desplaza a la
Universidad. Catalina me explica que conecta el Ipod para escuchar musica,

permitiendo que su viaje sea mas ameno.

Catalina realiza todos los dias el mismo trayecto, puesto que es mas rapido que
en transporte publico; sin embargo, las variantes en los traslados existen, ya
que dependen principalmente del trafico vehicular. Por lo general, el transito
vehicular es mayor durante la mafana y tarde, esto debido a la cantidad de
trabajadores y estudiantes que salen de sus hogares entre las 7:00 am — 9:30
am aproximadamente; para volver a sus residencias entre 17:00 — 18:30 hrs.
Esto se puede comparar con el transporte publico, especialmente con el Metro,
donde existe un incremento de la tarifa al usar el transporte publico en “horario

punta”23,

El vehiculo se dirige por Av. Pedro de Valdivia hasta llegar a Av. Francisco
Bilbao. Estas avenidas poseen mas de dos pistas, 6ptimas para la gran
cantidad de transito vehicular y transporte publico; se acompafan por una gran

variedad de edificios en altura y areas verdes.

23 El horario punta posee dos bloques entre lunes y viernes, debido a que son las horas con
mayor afluencia de publico. El primer horario es en la manana desde 07:00 a 08:59 y en la tarde
desde 18:00 a 19:59. Cobrando actualmente $ 670 pesos. Para mayor informacion:
http://www.metrosantiago.cl/guia-viajero/tarifas
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Al doblar desde Av. Pedro de Valdivia a Av. Francisco Bilbao, me menciona que
se sentia mal de salud, con bastante dolor de cabeza y un poco de fiebre; y que

quizas no seria posible realizar el seguimiento en la tarde?*.

Mientras maneja, muy atenta al volante, explica algunas cosas que realiza
durante el viaje. Entre ellas, que la ruta empleada para realizar el trayecto —
tanto ida como de regreso- se encuentra por lo general expedita, pero que a
veces se encuentra con gran congestion vehicular, demorando mas de lo
normal. Ademas, me comenta que durante los tacos aprovecha de revisar las
redes sociales o escuchar musica, ya que estudiar es practicamente imposible
al ir manejando. Por otro lado, al estar atenta al volante, solamente se puede
fijar en algunos elementos al estar detenida en un semaforo o en algun

atochamiento.

Por otro lado, la infraestructura vial se encuentra en muy buen estado, sin
baches u hoyos que perjudiquen la movilidad y desplazamiento por la ciudad.
Catalina maneja con bastante prudencia, sin embargo varias veces no respeta
las normas del transito, ya que me sefala que suele contestar el celular, pero

que previene alrededor la presencia policial.

Catalina se desplaza por la avenida Francisco Bilbao. Al costado izquierdo?® se
aprecia la Plaza Inés de Suarez, uno de los puntos que permite orientar el
trayecto. A partir del cruce de la avenida Vicuha Mackenna, la avenida
Francisco Bilbao cambia de nombre a calle Curic6. En dicha calle me comenta:
“ahora veras lo mas complicado de venir en auto”, esto debido a que cuesta
bastante encontrar un lugar para poder estacionar (es otra de las razones del
por qué llega temprano a la Universidad, siendo que tiene clases a las 11:30

am).

Al llegar a la interseccion entre las calles Curico con Carmen, dobla por ésta
ultima hacia el Sur, e inmediatamente dobla hacia el Este por General Jofré, en
busqueda de estacionamientos. “Es casi imposible encontrar un
estacionamiento después de las 10:00 am cerca de la Universidad”, me sefala.

También me explica que cuando no encuentra estacionamiento en la calle

24 Como se mencion6 anteriormente se encontraba enferma en el trayecto de ida, tuvo que
asistir al médico y estuvo con licencia durante 3 dias se debid reprogramar los seguimientos.
25 Segun sentido de marcha del auto en direccion oriente a poniente.
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General Jofré, se dirige a la calle Marin, pero a veces debe dar varias vueltas a
la manzana para poder encontrar un estacionamiento. No encontro
estacionamiento en la calle General Jofré, por lo que tuvo que doblar por la
calle Vichuquén, para dirigirse hacia Marin®®. En Marin, calle donde suele
estacionar el automdévil, Catalina alude que existe una persona que cuida los

autos y que también realiza lavado de automdviles.

Al llegar a la calle Marin, esquina Carmen, logra encontrar un estacionamiento.
Son las 9:44 am y ella se debe dirigir a la sede San Isidro. Al bajarse del
automdovil camina por la calle Carmen hacia Santa Isabel. En este trayecto mira
constantemente las construcciones de edificios que se realizan en el sector, al
llegar desde Santa Isabel hasta San Isidro ingresa a la Universidad y se
despide a las 9:52 am, advirtiendome que el proximo seguimiento de la tarde,
dependera de su estado de salud.

El mismo dia a las 15:00 horas, me avisa mediante una llamada telefénica que
no se podra realizar el seguimiento y agrega que mediante un correo
electronico se reprogramaran los seguimientos.

Tiempo del trayecto: 24 minutos.

Dia 1: regreso, dia lunes 26 de noviembre?’

Cuando son las 16:51 horas, Catalina se encuentra a las afueras de la sede
universitaria de calle Carmen, es acompanada por cuatro compafieros, al llegar
a la calle Marin se despide de sus compaferos y camina hasta llegar al

automovil, mencionandome que se encuentra muy cansada.

Catalina me dice que debe esperar al hombre que cuida el auto, son las 17:00
horas, mientras se coloca el cinturén de seguridad y a diferencia de lo ocurrido
durante la mafana, el bolso es dejado en el asiento trasero. “Esta muy caliente
aca, prenderé el aire acondicionado”, me sefala. Mientras tanto, Catalina toma
la billetera donde saca algunas monedas y le pasa al cuidador, con lo que

menciona “esto es de la semana anterior y de hoy”, ya que no le habia pagado

26 Para una mejor orientacién y comprension ver figura de ida.
27 El dia lunes 19 se reprogramé el seguimiento de regreso para el 26 de noviembre.

170



la semana pasada, pero menciona que de todas formas siempre cancela al

sefor que cuida el auto.

Dobla hacia calle Carmen, e inmediatamente dobla por la calle Victoria hasta
calle Lira. En este sector me explica que los tres principales puntos que orientan
el traslado son: la Posta Central, la Clinica Las Lilas y la bomba de bencina

COPEC, que se encuentra a un minuto aproximado de la residencia.

Al doblar hacia la calle Lira se encuentra con una pequefia congestion
vehicular. Ante esto Catalina revisa las redes sociales. Con esto descuida lo
que ocurre alrededor de ella, centrando la atencion en el dispositivo movil y no
en la conduccién, los demas autos avanzan y ella se queda mirando el celular,

retomando la marcha con posterioridad a los demas autos.

En seguida dobla desde la calle Lira a la calle Diagonal Paraguay (que
posteriormente cambia de nombre a: calle Rancagua, Alférez Real y avenida
Pocuro, en la comuna de Providencia). Catalina sigue atenta a las
actualizaciones de las redes sociales.

Catalina me comenta que hace un afo con nueve meses comenzé a manejar,
hizo el respectivo curso para aprender a conducir, descubriendo con ello las
ventajas que posee el automovil. Entre ellas, me explica que su automovil tiene
una caja automatica de cambios, un detalle que no se aprecié durante el primer
seguimiento, lo que hace que no tenga que estar realizando cambios durante la

marcha y sea mas facil para manejar.

Al pasar por el segundo punto de referencia, Plaza Inés de Suarez, en la
avenida Pocuro, se visualiza que se esta a pocos metros para llegar a avenida
Pedro de Valdivia. A diferencia de lo ocurrido en la mafana, durante la tarde se
aprecid una mayor congestién vehicular, por lo tanto efectua una llamada
telefénica, y tal como me mencion6 en el primer seguimiento, se fijé que no

hubiese ningun carabinero cerca para realizar la llamada.

Al llegar a la avenida Pedro de Valdivia dobla por la calle Mar del Plata, ya que
desde avenida Pedro de Valdivia no puede doblar a calle Galvarino Gallardo,

debido a que la ultima calle tiene un sentido contrario. Esto produce que se
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deba transitar por las calles Mar del Plata, avenida Ricardo Lyon, avenida
Eliodoro Yarez, Marchant Pereira; y finalmente, la calle Galvarino Gallardo 2,
lugar en el cual se encuentra su residencia. Esta desviacidén es obligatoria en el
trayecto de Catalina, comentandome que es la via mas rapida para llegar a su

departamento.

En la avenida Eliodoro Yafnez se encuentra el tercer punto, la bomba de
bencina COPEC, con lo que me indica que se encuentra ad portas de llegar a
su residencia. Llega al edificio a las 17:10 horas, coloca el automovil frente al
portdbn y espera que se abra para poder ingresar. Catalina desabrocha su
cinturén de seguridad y se despide.

Tiempo del trayecto: 19 minutos

Dia 2: ida, viernes 23 de noviembre

Catalina me llama con 10 minutos de anticipacién, al igual que el dia lunes 19
de noviembre. El punto de encuentro es en la misma esquina del dia lunes
(Calle Galvarino Gallardo, esquina Pedro de Valdivia). Son las 09:32 horas y
una vez en el auto, Catalina me saluda cordialmente, se pone el cinturén de
seguridad, y me menciona que no lleva el Ipod, siendo que por lo general lo
suele usar mientras se traslada en el automovil. Al igual que el viaje del dia

lunes, ella tiene el bolso en el mismo lugar, en el sector del copiloto (a los pies).

Catalina, reconoce que muy pocas veces, durante el presente afo, realiza el
trayecto en metro (la estacion mas cercana —Pedro de Valdivia- queda a 10
minutos caminando del departamento). Me Cuenta que trata de evitar este viaje
porque siente una gran inseguridad e incomodidad, ya que por lo general los
transportes publicos van saturados y muchas veces se filtran delincuentes.
También esta inseguridad que me sefala, se debe a que dos veces han

intentado robarle la billetera, siendo advertida por los mismos usuarios.

Menciona que uno de los principales problemas a los que estan expuestos los
estudiantes es la poca preocupacién con su entorno, ya que muchos de ellos
ocupan sus tiempos de traslado en leer o estudiar, descuidando sus articulos

28 Ver figura del dia dos de seguimiento para una mejor comprension y orientacion.
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personales, y por lo tanto es mas facil para los delincuentes robar las
pertenencias de los estudiantes.

Sefiala que otra desventaja del transporte publico, es el calor y la gran
aglomeracion del metro, los que le producen una intensa jaqueca durante el dia.
Ante esto, anade que prefiere el automovil, pese a que hay momentos en que
las calles tienen gran congestion vehicular, pero no cambia la comodidad del
auto, ya que puede ir placidamente sentada, escuchando la musica que ella
prefiere, con el volumen que ella considera adecuado, y sin que nadie le grite

porque le pis6 un pié a alguien.

Cabe mencionar que realiza el mismo recorrido que el dia lunes hasta la calle
Marin, pero tal como mencioné el primer dia, es complicado encontrar
estacionamientos, y en la calle que suele estacionar no encuentra un espacio
disponible. Dobla por la calle Carmen hasta Victoria y me dice que volvera a ver
si encuentra estacionamiento. Debe hacerlo rapido puesto que tiene una

exposicion en la Universidad y no quiere llegar tarde.

Al pasar por fuera de la Universidad, justo en la esquina entre General Jofré con
calle Tocornal, Catalina encuentra un lugar para estacionar. Me indica que vera
si el auto cabe en la esquina y que no quiere tapar el grifo, ya que podrian
pasarle un parte por estar mal estacionada. Sin embargo, al estar poco tiempo
en la Universidad, me comenta que no le importa que sea infraccionada, porque
prefiere la comodidad antes de dejar el auto en un lugar donde pueda sufrir

algun tipo de dano.

Finalmente, estaciona el auto sin dificultad y saca el bolso que se encuentra en
el asiento del copiloto. Ya son las 9:52 am y se dirige a la sede central de la
casa de estudios, principalmente al casino para esperar el ingreso a clases.
Tiempo del trayecto: 20 minutos.

Dia 2: regreso, viernes 23 de noviembre

Catalina sale de clases a las 12:50 del dia y se queda conversando con el

grupo de compaferos sobre los trabajos que deben realizar. Esto, debido a que

173



es fin de semestre, por lo tanto aumenta las responsabilidades entre los
estudiantes.

En el patio central de la Universidad, menciona que se encuentra muy cansada
y que tiene bastante hambre. Esto, debido a que es una hora que por lo general

los estudiantes ocupan para almorzar.

Catalina ingresa al auto, el cual se encuentra muy caluroso, porque esta
estacionado en un sector que no posee sombra, deja la mochila en el asiento
trasero y pone el aire acondicionado, bajando considerablemente la

temperatura al interior del automaovil.

Al detenerse en el semaforo de Diagonal Paraguay con Portugal, menciona que
a veces suele llevar a un compafnero que vive en la comuna de La Reina, al
cual lo traslada hasta Antonio Varas, pero que son muy pocas las veces durante
el afo, ya que no tienen los mismos horarios. Por otro lado, me comenta una
variante negativa al buscar estacionamiento. Esto se debe a que existen
edificios en construccion en la calle Marin, el cual deja elementos que
interrumpen u obstruyen la libre circulacion tanto vehicular como peatonal,

sumado a los piropos de los obreros que la incomodan.

También me habla sobre la impresion que tuvieron los companieros al saber que
ella realizaba el trayecto en auto. Ya que las primeras veces que realizd el
trayecto en auto nunca lo estacionaba cerca de la Universidad, de este modo
evitaba los posibles comentarios de sus companeros. Catalina me explica que
la principal razén de dejar el auto alejado es para que no recibir bromas por
parte de sus comparferos, ya que al término de cada jornada, sus amigos se
dirigian al metro, y ella en cambio optaba por otra ruta. Un dia al no encontrar
estacionamiento (2011), tuvo que estacionar el auto a las afueras de la
Universidad y fue vista por varios companieros, lo que significo algunas bromas
al ser la unica persona de primer ano de Pedagogia en Historia y Geografia que

poseia automavil propio.

Finalmente se llega al ultimo punto de referencia —la bomba de bencina
COPEC- en Eliodoro Yarez. Catalina se encuentra con un camién blanco

estacionado justo antes de doblar, por lo que se tiene que cambiar a la segunda
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pista para ingresar a la calle Marchant Pereira. Con esto esta a segundos de
llegar al condominio donde reside, llegando a las 13:44 horas.

Tiempo del trayecto: 23 minutos.

Dia 3: ida, jueves 29 de noviembre

Cuando son las 9:05 am, Catalina comienza a sacar el auto del
estacionamiento. A diferencia de los otros dias, el encuentro es mas temprano,
debido a que debe estudiar en la Universidad, ya que se encuentra ante las
ultimas pruebas y exposiciones. Como ha sido habitual, se coloca el cinturén de
seguridad y conecta el Ipod al automoévil, mencionandome que se encuentra

bastante cansada por ser fin de ano.

Al ser rutinario el trayecto, se crea un mapa mental que hace que no se fije en
el entorno al manejar, ya que conoce “de memoria” el trayecto. El recorrido es el
mismo de ida de los dos dias anteriores, y me menciona que la mayor ventaja
del recorrido es que vive relativamente cerca de la Universidad, destinando
aproximadamente 40 minutos diarios entre el desplazamiento tanto de ida como

de regreso.

Al llegar a la calle Marin, se estaciona entre calle Tocornal y Carmen, donde
suele dejar el vehiculo y caminamos cerca de 7 minutos hasta llegar a la sede
de San Isidro (9:26 am). Lugar donde estudiara para la exposicion que tiene a
las 10:00 am.

Tiempo del trayecto: 21 minutos.

Dia 3: regreso, jueves 29 de noviembre

Son las 11:30 horas del dia, Catalina se encuentra a las afueras de la sede
universitaria calle Carmen. Salié hace 10 minutos de clase y esta acompafiada
de un grupo de amigos. El dia esta nublado, incluso ha caido llovizna durante la

madrugada y parte de lo que ha sido el dia.

Esta vez no va sola, la acompafia una amiga. Una vez que caminamos
alrededor de 5 minutos hasta el estacionamiento, nos subimos al auto. La

dindamica es la misma al resto de los dias. Sin embargo, hoy no prende el aire
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acondicionado ya que el dia esta bastante frio. Catalina conversa con su amiga
sobre lo que haran después de llegar al departamento.

Son las 11:39 horas, y comenzamos el trayecto hacia su departamento. Salimos
desde la calle Marin y dobla por Carmen. La calle se ve bastante despejada. No
se aprecia gente caminando, salvo un edificio en la calle Diagonal Paraguay
donde se encuentra un grupo protestando. No prestamos atencién ni
comentamos dicha situacién. Seguimos conversando, mientras nos dirigimos

por avenida Pocuro hacia su departamento.

El transito ahora ya es mucho mas fluido, como también la cantidad de
personas que deambula por la ciudad. Aparecen los buses del Transantiago,
colectivos y autos particulares. Catalina deja un poco de lado la conversacion
con su amiga ya que debe estar mas atenta al transito porque nos comenta que
le asusta conducir cerca de los buses del transporte publico, ya que por lo
general son bastante agresivos a la hora de conducir. Incluso en un momento
se molesta porque ve como a otro auto que va delante de acerca ella, se le
acerca una micro de forma muy imprudente. A pesar de lo anterior, el camino

continua sin mayores preocupaciones.

Son las 11:54 del dia y se avista el ultimo punto de referencia de Catalina. Es la
bomba de bencina COPEC, ubicada en la avenida Eliodoro Yafiez. Esto indica
que esta a segundos de llegar a su destino. Su hogar.

Tiempo del trayecto: 20 minutos.

4.1. Analisis del seguimiento de Catalina

El automovil se convierte en un lugar mévil que permite el reconocimiento e
identidad de cada persona, ya que ‘el automdvil ocupa un lugar central en las
practicas sociales a través de las cuales se construyen una serie de categorias
clave como el estatus social, la estética, el poder, etc.” (Ureta, 2009: 75).
Ademas, el acceso a tener un automovil adquiere relevancia en la movilidad por
la ciudad, ya que la posesion de un auto en el presente caso, se encuentra
ligada a una persona que proviene del quintil de ingreso medio-alto, por lo que
no tiene que optar a un crédito para adquirir un bien. Lo que lleva a que la

distancia y trayecto recorrida sea mas cémoda al ser realizada en automouvil,
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puesto que no involucra los tiempos de espera que se producen con el servicio

de transporte publico.

Por otro lado, la categoria de lugar que mas identifica Catalina durante el
trayecto son las infraestructuras que brindan un servicio a la comunidad, como

lo son: la Posta Central, Clinica Las Lilas, COPEC y Parque Inés de Suarez.

A diferencia de los otros seguimientos realizados, se pudieron observar distintas
variables en torno a la movilidad urbana cotidiana. Los tiempos de su viaje
tienen principal relacion con los ejes que articulan el trayecto, siendo esta
experiencia capaz de reconocer aquellas calles para encontrar un
estacionamiento, involucrando: analizar los distintos lugares en los cuales
puede estacionar, los tiempos que puede demorar encontrar un
estacionamiento, a la distancia que debe caminar desde el estacionamiento

hasta las tres sedes universitarias donde tiene clases, entre otros.

Los esquemas mentales que configuran la experiencia por transitar en la ciudad
‘no son homogéneas; (...) se viven de manera diferenciada por hombres y
mujeres” (Jiron, 2007: 174), como en este caso, donde una conductora
experimenta de manera distinta la movilidad cotidiana urbana por la ciudad,
donde ella es capaz de crear un esquema espacial, identificando ciertos lugares
de proximidad como el ‘“resultado de la experiencia individual, de forma que el
esquema es susceptible de sufrir cambios continuos conforme se vaya
desarrollando la experiencia” (Harvey, 2007: 30). Estos cambios que menciona
Harvey (2007) se pueden evidenciar al momento en que Catalina busca y
escoge el lugar donde estacionara el vehiculo.

Tener un automoévil impone una barrera cultural y social con los demas
estudiantes de la carrera en cuestion. Esta barrera genera discriminacion entre
sus compafieros, ya que las constantes burlas generaron en Catalina una

consecuencia social, llevandola a cambiar su grupo de “amigos”.

La eleccion de Catalina por el automovil con respecto al Metro, se debe a una
experiencia previa, donde estuvo a punto de ser asaltada en dos ocasiones.
Esto lleva a plantear una variable individual, la del temor “que (...) expresa una

percepcion de desconfianza y de amenaza frente — a una persona que posee
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rasgos determinados, lo que lleva a percibir- a un ‘otro’ ajeno” (Dammert, 2004:
89). Por lo mismo, esto lleva a Catalina a privilegiar el automdévil, como un lugar
que entrega proteccion y otorga mas libertad en el contexto urbano, pese a

estar expuesta a otros riesgos que existen al manejar por la ciudad.

Otro factor importante debido al crecimiento urbano, son los trabajos en la via
publica. Estos trabajos son principalmente la construccion de edificios y arreglos

de la infraestructura vial que producen gran congestién en las calles.

Ademas del crecimiento urbano de la ciudad de Santiago, también aumenta el
parque automotriz, y con ello la contaminacion que se genera. De hecho,
cuando la situacion ambiental se torna critica, el Ministerio de Salud designa
pre-emergencia o emergencia ambiental, prohibiendo el uso de automoviles con
sello verde y rojo. Catalina posee un auto con sello verde, por lo que tiene
menos probabilidad de tener restriccion, cuando sus numeros han sido
anunciados para no transitar (pre-emergencia ambiental), no ha tenido clases,

por lo tanto no debe desplazarse en el vehiculo hacia la Universidad u otro lado.

Finalmente, la movilidad que realiza Catalina por medio de su automovil, le
permite organizar diariamente sus actividades con mayor libertad, ya que a
diferencia del transporte publico, puede desplazarse con mayor independencia
por la ciudad, pese a que ‘la velocidad media del transporte en superficie, en
nuestras ciudades, es cada dia menor” (Rueda, 2002: 4), debido al incremento

del parque automotriz, sobre todo durante los ultimos veinte anos.

Tabla 22: Dimension temporal, noviembre 2012

Tiempo total del
trayecto (en minutos)

Dia del seguimiento

Promedio ida 22
Promedio regreso 21
Promedio Total 22

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 23: Distancias recorridas, trayecto de Ida

da Longlguuc: (;tr(akyrﬁc):to en Longl’:)uig ’([Ler\%/;acto a | Total (km)
Dia 1 5,05 0,47 5,52
Dia 2 6,33 0,03 6,36
Dia 3 5,04 0,44 5,48
Total Ida 16, 42 0,94 17,36

Fuente: Sistema de medicion de http://www.geosur.info. Adaptacion propia.

Tabla 24: Distancias recorridas, trayecto de Regreso

Longitud trayecto en | Longitud trayecto a pie | Total
Regreso auto (km) (km) (km)
Dia 1 5,40 0,70 6,1
Dia 2 5,80 0,03 5,83
Dia 3 5,43 0,44 5,87
Total Regreso 16,63 1,17 17,8

Fuente: Sistema de medicion de http://www.geosur.info. Adaptacion propia.

Tabla 25: Total de distancias recorridas (Ida y Regreso)

Longitud trayecto en | Longitud trayecto a pie
Total auto (km) (km) Total (km)
Ida 16,42 0,94 17,36
Regreso 16,63 1,17 17,8
Total (Iday
Regreso) 33,05 2,11 35,16

Fuente: Sistema de medicion de http://www.geosur.info. Adaptacion propia.

Existen pequefas variaciones a la hora de realizar el trayecto entre ida y

regreso de Catalina, los cuales se pueden resumir en los siguientes puntos:

- En la ida deja el auto relativamente cerca de la sede que tiene clases,

por lo que camina menos, considerando que en las tardes sale desde la sede

San Isidro y se debe dirigir al lugar que tiene estacionado el auto.

- La distancia es mayor al momento de realizar el viaje de regreso a su
casa, esto se debe principalmente porque tiene un desvio obligatorio al transitar
por Av. Pedro de Valdivia, Mar del Plata, Av. Lyon, Av. Eliodoro Yafez,
Marchant Pereira, Galvarino Gallardo. Sin embargo, también en las mafianas
sufre variaciones dependiendo de la disponibilidad de estacionamientos, lo que

hace recorrer mas metros por la ciudad.
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- La distancia recorrida tanto ida como regreso presenta variaciones
respecto a los tiempos de traslado. En el trayecto de ida ocupa mas tiempo que
en el de regreso, siendo que los tramos son mas cortos. Esto se debe a la
congestion vehicular, sumado al hecho de encontrar estacionamientos. Sin
embargo, la variacion es minima y el total de tiempo de trayecto tanto ida como

regreso da un promedio de 21 minutos.

- En el presente seguimiento, la distancia al no encontrar un
estacionamiento es de aproximadamente unos 880 metros. Sin embargo,
Catalina reconoce que existen dias donde debe recorrer mas de una vuelta a la
manzana para poder estacionar, lo que implicaria un aumento en la distancia y

tiempo de traslado.

Imagen 13: Trayecto de Catalina en automdévil (Casa — Universidad y
viceversa)
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Notas:

. Color azul representa el trayecto de ida, el cual va desde la parte
superior derecha hacia la parte inferior izquierda.

. Las calles por las cuales transita son: Galvarino Gallardo, Av. Pedro de
Valdivia, Av. Francisco Bilbao, Curicé, Carmen, General Jofré, Vichuquén y
Marin.

. Las variaciones al no tener estacionamiento implica transitar desde Marin
por: San Isidro, Santa Victoria, Lira, Curico, Carmen, General Jofré.

o Los lugares de estacionamiento son la calle Marin, esquina Carmen (dia
uno y tres) y General Jofré (dia dos).

o Escala: 1: 36.122
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PROPUESTA PEDAGOGICA

La necesidad de complementar la labor investigativa con la pedagdgica se hace
urgente en la formacion y en la practica de los docentes que egresan de la
UCSH. Con el objetivo de cumplir dicha meta, se pretende acercar la presente

investigacion a las aulas.

En aspectos formales esta propuesta educativa se resume en la planificacién de
una unidad pedagdgica coherente con los objetivos de estudio que se trabajan
en esta investigacion, pero que también puede ser aplicada de manera
transversal a otros subsectores de aprendizajes y en diferentes niveles

educativos.

La unidad pedagdgica se configura en cuatro clases de dos horas pedagodgicas
cada una, en las cuales se trabajan los siguientes temas: desarrollo de las
ciudades, dinamicas de la vida urbana, migraciones campo-ciudad vy

construccion del espacio.

La finalidad de trabajar estos temas en las aulas es ligarlos con el fenémeno de
la movilidad cotidiana que enfrentan a diario nuestros estudiantes, asi como
también todos los actores de la sociedad. Es de suma importancia dar espacios
en las aulas para implementar nuevos contenidos a ensefar que no estan
estipulados en el curriculum nacional, en este sentido se entiende que ‘la
adquisicion de la valiosa cultura académica debe ser siempre un proceso de
reconstruccion y no simplemente de yuxtaposicion. Es necesario provocar en el
alumno/a la conciencia de las insuficiencias de sus esquemas habituales y el
valor potencial de nuevas formas e instrumentos de analisis de la realidad
plural” (Sacristan y Pérez Gomez; 2000: 74). Por ende, esta propuesta
educativa pretende unir aquellos contenidos que se encuentran en el curriculum
nacional, con los que se entregan en esta investigacién, sumando las
experiencias previas de los estudiantes, para dar forma a una construcciéon del
contenido que refiera a las necesidades de los estudiantes y de los profesores,
cumpliendo con los estandares educativos alojados en los programas de

estudios.
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Tener una vision mas flexible de la construccidén de contenido a ensefiar ayuda
y fomenta de manera positiva el trabajo en clases, en las tareas que los

estudiantes deben realizar:

“el significado intrinseco de las tareas e intercambios en los que se
implican los alumnos/as, es el que va definiendo paulatina pero
progresivamente el sentido y la calidad del desarrollo de los diferentes
aspectos de su personalidad. Cuando las alumnas y alumnos, por
ejemplo, mal gastan su tiempo en la realizacion de actividades y en el
aprendizaje de contenidos en los que no encuentran sentido propio, sino
que se revelan como meros instrumentos para consecucion de externas
metas académicas, estan aprendiendo algo mas que los contenidos sin
sentido, estan aprendiendo, de manera mas o menos consiente, a
subordinar deseos y principios a las exigencias contingentes impuestas,
de modo tal vez sutil, desde fuera, estan aprendiendo a alienar su
conducta a objetivos y valores ajenos y extrinsecos” (Sacristan y Pérez
Gomez; 2000: 103).

Por lo tanto en la planificacion y en las actividades de la propuesta educativa,
se contienen espacios para que los estudiantes puedan desarrollar sus ideas y
pensamientos en torno al tema a tratar en cada clase, incorporandolo como

parte del contenido a ensefar.
Para comprender de una mejor manera la propuesta educativa, a continuacion

se presentan las planificaciones de las clases y las actividades a desarrollar,

ademas de su respectiva pauta de evaluacion.
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Planificacion unidad Primeros Medios

Nombre de la Unidad: La poblacion mundial en la época de las grandes
ciudades.

Subsector: Historia Geografia y Ciencias Sociales

Nivel: Primero Medio

Tiempo estimado: 10 horas pedagdgicas

CONTENIDOS CONCEPTUALES PROCEDIMIENTOS - ESTRATEGIAS

Estrategia:
Desarrollo de las ciudades. Abordar de forma didactica el entorno y
la movilidad del estudiante, por medio de
Dinamicas de la vida urbana. situaciones propias como de sus
compafneros
Migraciones campo - ciudad. procedimientos:
-Confeccionar mapa para luego
Construccion del espacio. interpretarlo

-Analizar imagenes de los lugares
significativos de su trayecto

-Realizar seguimientos al trayecto

que a diario efectta uno de sus
compaferos seleccionado por el

profesor
CAPACIDADES - DESTREZAS VALORES - ACTITUDES
Comprension: Responsabilidad:
Describir Cumplimiento
Explicar Compromiso

Orden
Analisis: Participacion:
Comparar Opinar
Contrastar Intervenir
Sintetizar

Respeto:

Escuchar

Valorar
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Planificacion de 1° medio

Asignatura: Historia, Geografia y Ciencias Sociales.

Unidad didactica: La poblacion mundial en la época de las
grandes ciudades

Tematica: Desarrollo de las ciudades

Nivel:NM1

Tiempo: 2 horas
pedagogicas

Objetivo fundamental: Desarrollo del pensamiento critico

Aprendizaje esperado: Evaluar ventajas y desventajas de la vida en las ciudades contemporaneas, relacionandolas con su experiencia

cotidiana.

Conocimiento Conocimiento procedimental Conocimiento |Recursos Actividad Evaluacion

Conceptual Actitudinal

-Mundo Inicio: en 10 minutos se comienza la|-Respeto Inicio: pizarra, | Inicio: Responden | Evaluacion

contemporaneo clase pidiéndoles a los estudiantes que | mutuo plumon. preguntas acerca de|formativa a

-Diversidad cultural recuerden aprendizajes previos. Para dar experiencia previas |través de un

-Crecimiento urbano |paso a los nuevos aprendizajes. -Actitud Desarrollo: (ideas, acciones y |trabajo

-Movilidad participativa hojas de oficio, | actitudes que han tenido o|practico: la
Desarrollo: lapices de|desplegado en la vida|construccion
-Clase interactiva de 20 a 30 minutos colores. cotidiana). de un plano
con preguntas hacia los estudiantes. Desarrollo: Los |que
-Actividad para los estudiantes en 35 a Cierre: pizarra, | estudiantes realizan un |represente
45 minutos: deberan dibujar el plano del plumén. plano sobre su trayecto el viaje
trayecto que ellos realizan diariamente entre la casa y el colegio. |entre el
desde su casa al colegio. Exposicion de algunos|colegio y la
Cierre: en 15 minutos se entrega guia de estudiantes (maximo 3|casa

instrucciones para el trabajo final.

Por medio de preguntas hacia los
estudiantes, se realiza la sintesis de la
clase.

integrantes) elegidos de

acuerdo al grado de
participacion.
Cierre: Identifican

conceptos principales de
los contenidos estudiados.
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Planificacion de 1° medio

Asignatura: Historia, Geografia y Ciencias Sociales.

Unidad didactica: La poblacion mundial en la época de las grandes

ciudades

Tematica: Dinamicas de la vida
urbana

Nivel:NM1

Tiempo: 2 horas
pedagogicas

Objetivo fundamental: Desarrollo del pensamiento critico

Aprendizaje esperado: Identifican en imagenes, la vida en las ciudades contemporaneas

Conocimiento Conocimiento procedimental Conocimiento Recursos Actividad Evaluacién
Conceptual Actitudinal

-Ciudades Inicio: en 10 minutos se comienza la|-Respeto mutuo |Inicio: pizarra, Inicio: responden Evaluacion
contemporaneas |clase pidiéndoles a los estudiantes plumon. preguntas acerca de los |sumativa, a
-Dinamicas que recuerden experiencias previas Yy |-Actitud conocimientos previos. través de un
demograficas aprendizajes previos. Para dar paso a| participativa Desarrollo: trabajo
-Crecimiento  de|los nuevos aprendizajes. cartulina tamafo |Desarrollo: realizan un practico:

la poblacion hoja de block afiche con 4 fotografias analisis e
-Movilidad Desarrollo: mediano , lapices |impresas, solicitadas la interpretacion

-Clase Interactiva de 15 a 20 minutos
con preguntas hacia los estudiantes.
-Actividad para los estudiantes en 45 a
50 minutos que consiste en la
confeccion de un afiche, con las
fotografias de su trayecto hogar-
colegio.

Cierre: en 15 minutos, por medio de
preguntas hacia los estudiantes tales
como ;Cual es tu opinion? ;Qué
harias en esta situacion....? ;Cuales
son tus sentimientos en este caso....?
se realiza la sintesis de la clase.

de colores,
fotografias de
lugares
significativos de
los estudiantes,
pegamento, tijeras

Cierre:
plumon.

pizarra,

clase anterior, los
estudiantes deben
identificar y describir los
lugares significativos entre
su casa y el colegio.
Exposicion de algunos
estudiantes (maximo 3
estudiantes) elegidos al
azar.

Cierre: identifican
conceptos principales de
los contenidos estudiados.

de imagenes,
las que seran
plasmadas
en un afiche.
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Planificacion de 1° medio

Asignatura: Historia, Geografia y Ciencias Sociales.

Unidad didactica: La poblacion mundial en la época de las grandes|Tematica: Migraciones campo- | Nivel:NM1 | Tiempo: 2 horas
ciudades ciudad pedagogicas
Objetivo fundamental: Desarrollo del pensamiento critico
Aprendizaje esperado: Analizar el fendmeno de la movilidad en las migraciones campo - ciudad.
Conocimiento |Conocimiento procedimental Conocimiento | Recursos |Actividad Evaluacién
Conceptual Actitudinal
-Procesos Inicio: en 10 minutos se comienza la clase -Respeto Inicio: Inicio: responden | Evaluacién
migratorios pidiéndoles a los estudiantes que recuerden mutuo pizarra, preguntas acerca de las |formativa.
-Migracién experiencias previas y aprendizajes previos. Para plumén. experiencias previas. Mediante una
campo-ciudad |dar paso a los nuevos aprendizajes. -Actitud guia de
-Transicion participativa Desarrollo: |Desarrollo: los estudiantes | aprendizaje
demografica Desarrollo: guia de|realizan una guia sobre
-Movilidad -Clase interactiva de 15 a 20 minutos con actividades |las migraciones campo-

preguntas hacia los estudiantes. de ciudad (guia de

-Actividad para los estudiantes en 45 a 50
minutos por medio de una guia de trabajo sobre
las migraciones campo-ciudad.

Cierre: en 15 minutos se realiza la sintesis de la
clase mediante la construccion de un mapa
conceptual o esquema con la retroalimentacién
entre el profesor y los estudiantes.

aprendizaje

Cierre:
pizarra,
plumén.

ejercicios N°12)

Cierre: revisan la guia en
voz alta con todo el curso
Identificar conceptos
principales de los
contenidos estudiados.
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Planificacion de 1° medio

Asignatura: Historia, Geografia y Ciencias Sociales.

Unidad didactica: La poblacion mundial en la época de las grandes ciudades

Tematica: Construccion del
espacio

Nivel:NM1

Tiempo: 2 horas
pedagogicas

Objetivo fundamental: Desarrollo del pensamiento critico

Aprendizaje esperado: Analizar la movilidad en las grandes ciudades a partir de la observacién de trayecto

Conocimiento Conocimiento procedimental Conocimiento | Recursos Actividad Evaluacién
Conceptual Actitudinal
-Estudio y analisis | Inicio: en 10 minutos se comienza la clase |-Respeto Inicio: Inicio: los estudiantes|Sumativa:
de casos. pidiéndoles a los estudiantes que recuerden|mutuo pizarra, responden preguntas
-Relacion entre el |experiencias y aprendizajes previos. Se plumén. acerca de los | Trabajo  de
ser humano y el|presenta la actividad de la clase. -Actitud conocimientos previos. investigacion
medio. participativa Desarrollo:
-Movilidad Desarrollo: Actividad para los estudiantes en pizarra, Desarrollo: los estudiantes

50 minutos, formulacion de preguntas sobre plumon. se dispondran en manera

los aprendizajes de la unidad. semi circular y cada uno

debera  formular una

Cierre: en 30 minutos se realiza la sintesis de Cierre: pregunta reflexiva sobre lo

la clase: cada estudiante anota en la pizarra pizarra, visto en la unidad, para

una idea o concepto principal de la unidad plumon. luego resolverlas a nivel

del curso.

Cierre: identifican
conceptos principales de
los contenidos estudiados.
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Guia didactica: “plano de tu viaje” / primeros medios

Nombre: Curso: Fecha:

UNIDAD: La poblacién mundial en la época de las grandes ciudades

CONTENIDO: Desarrollo de las ciudades.
OBJETIVO: Construir un mapa mental sobre el traslado de los estudiantes, desde sus casas hasta el establecimiento educacional.

INSTRUCCIONES: Dibuje el trayecto que usted realiza para movilizarse desde su casa hasta el colegio, dando forma a un “plano de tu
viaje”.
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Guia de instrucciones: “Afiche: analisis de mi trayecto”/ primeros

medios

UNIDAD: La poblacion mundial en la época de las grandes ciudades
CONTENIDO: Dinamicas de la vida urbana.

OBJETIVO: Identificar en imagenes los lugares significativos de los
estudiantes.

INSTRUCCIONES:

| Parte: “Observacion de tu viaje”.

Este trabajo consiste en que usted coloque atencién a los viajes o traslados
que realiza desde su casa hasta el establecimiento educacional, tomando
conciencia de los factores que interfieren en su traslado, tales como:

El tiempo en que demora

Las calles por las que transita (ya sea caminando o por algun medio de
transporte)

Los lugares en donde generalmente posee sentido de ubicacion, ya sea el
paisaje, algun tipo de edificacion, interseccién de calles, entre otros.

Como segundo punto de este trabajo, se solicitara que una vez que usted
comprenda la importancia de los lugares significativos y logre identificarlos en

su trayecto, tome fotografias de los que le parezca mas importante.

Il Parte: “Creacion del afiche”

Una vez tomadas las fotografias, usted debera crear un afiche, en donde
aparezcan al menos 4 fotografias, y ademas la descripcidn de los siguientes
puntos:
- La ubicacion de los lugares significativos.
- La importancia de estos lugares.
- La duracion del viaje para llegar al destino.
- La forma y/o el medio por el cual llega a este mismo lugar.
Los materiales que debera utilizar para la construccion del afiche son:
Cartulina de colores (tamafno Block mediano).
Lapices de colores.
Tijeras.
Pegamento.
El afiche debe contener:

Titulo llamativo.
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Las fotografias.
Las descripciones (anteriormente indicadas).
Nombre, Apellido y Curso (al reverso).

La elaboracién del afiche sera exclusivamente en el horario de clases.

ESTE TRABAJO ES INDIVIDUAL Y SE CONSIDERARA COMO UNA
EVALUACION SUMATIVA.
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Trabajo “Afiche: analisis de mi trayecto”. Escala de apreciacion en relacion a habilidades del estudiante

Nombre del Estudiante: Curso:
Muy Bueno | Aceptable | Basico | Insuficiente Total Total
DESCRIPTOR O INDICADOR bueno (3) (2) (1) (0) indicador
(4)
El estudiante trabaja en los tiempos destinados para confeccionar
su afiche (45 minutos)
El estudiante ocupa todos los materiales solicitados para trabajar
en la creacion de su afiche
El afiche presenta al menos 4 imagenes que marcan los lugares
significativos del estudiante
El afiche posee titulos creativos (como el tipo de letra y el tamafo).
El afiche posee enunciados creativos (como el tipo de letra y el
tamano).
En el interior del afiche se encuentran descritos:
1. la ubicacion de los lugares;
2. laimportancia de los lugares;
3. los medios que el estudiante utiliza para llegar a los
destinos,
4. el tiempo de traslado desde la casa al establecimiento
educacional.
El afiche posee una buena presentacion (orden, limpieza y
ortografia)
Puntaje total: 24 puntos Puntaje total obtenido: Nota:
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Guia de ejercicios N°12 primeros medios

UNIDAD: La poblaciéon mundial en la época de las grandes ciudades
CONTENIDO: Migraciones campo — ciudad.

OBJETIVO: Analizar el fenémeno de la movilidad en las migraciones campo -
ciudad.

INSTRUCCIONES

¢ Lea atentamente cada instrucciéon que aparezca en los items.

¢ En esta ocasion puede utilizar para responder la guia, apuntes de clases y/o el
libro de la asignatura
e El primer item consta de 4 punto la primera pregunta; 4 puntos la segunda

pregunta; 6 puntos la tercera pregunta; 12 puntos la cuarta pregunta.

¢ El segundo item consta de dos puntos cada pregunta.
¢ En total la guia consta de 36 PUNTOS.
¢ Con 22 puntos obtiene nota 4.0.

¢ Evaluacion formativa

ITEM I: Observa las siguientes imagenes y responde a las siguientes preguntas (26

puntos)

1. Anote las semejanzas y diferencias que puedas encontrar entre estas dos
imagenes.

2. De acuerdo a la imagen y a lo visto en clases ;Qué dificultades tiene la

movilidad en la ciudad y en el campo?, ¢ Existe equidad en los sistemas de transportes

del campo y de la ciudad?
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3. ¢, Cuales seran los costos (de tiempo, monetarios y sociales) que puede generar

la movilidad en el campo y en la ciudad?

Completa el siguiente cuadro con las ventajas y desventajas que pueda generar vivir

en el campo y en la ciudad.

Ventajas Desventajas

Campo - -

Ciudad - -

ITEM II: Andlisis de texto. Lea atentamente cada texto y responda las preguntas

que aparecen a continuacion (10 puntos).

TEXTO 1: RELATO EN EL INTERIOR DE UN MICROBUS

“Chofer maneja malhumorado luego de cuatro horas de suefio... Escolar sube medio

dormido luego de tres horas... Chofer lanza monedas por la ventanilla. Escolar dice
improperios sin ningun recato. Chofer detiene la maquina, insulta mejor que el
muchacho. Escolar intenta avanzar hacia el fondo. Chofer saca barrote que oculta bajo
el asiento (nunca se sabe con los delincuentes). Escolar saca navaja que lleva muy a
mano. Chofer golpea a escolar, escolar punza a chofer.”

Watson, Gisela “Falta de suefio”, concurso Santiago en 100 palabras, 2002.

1. ¢, Qué problemas en la sociedad actual se ven reflejados en el relato anterior?

2. ¢ Piensas que en la actualidad, se podria dar esta situacion en algun medio de
Transporte? 0 se han generado nuevos problemas a raiz de la implementacién de

nuevos sistemas de transportes incorporados por ejemplo al caso de Transantiago?
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TEXTO 2: POEMA “EL TREN”

“Como corta entre los valles

entre cercos de arboles.
un instante de casas,
otro instante de lomas,
un resplandor de vacas,
unos fardos enrollados,
un pueblito,
una bandera.
llegan,
desaparecen
como si no hubieran existido.
no alcanzan a ser,

y ya son un recuerdo.”

Andnimo: Extraido de: http://andreabrandes.bligoo.com/content/view/172125/POEMAS-DE-

VIAJE.
1. ¢,Como se refleja la movilidad en el poema anterior?
2. ¢, Como podrias expresar en versos, tu viaje a algun lugar significativo para ti?
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Elaboracién del informe de Investigacion: Seguimiento del trayecto

que realiza un compaiero de curso

UNIDAD: La poblacién mundial en la época de las grandes ciudades.
CONTENIDO: Construccion del espacio.

OBJETIVOS:

- Comprender la importancia que tienen los lugares significativos en
el trayecto de los estudiantes, desde el colegio hasta su casa.

- Analizar por medio de la observacion, el trayecto que realiza su

companero desde el colegio hasta su casa.

INSTRUCCIONES:

A continuacidon debes realizar un informe de investigacion que detalle el viaje
que realiza un compafero de curso, destinado por el profesor, desde el colegio

hasta su casa.

1. El seguimiento debera empezarlo desde el colegio, hasta la casa de su

compafero seleccionado.

2. La duracion del seguimiento debe ser solo de un dia, por ende, usted

debera tomar total atencion de los siguientes criterios:

2.1. Las calles por las cuales camine o transite el comparero, ya sea por
medio de la caminata o del uso de otros medios de transporte como patines,
bicicletas, patineta, etc.

2.2. Los medios de transportes que el comparero utilice, para llegar a su
hogar, tomando en cuenta:

- La hora en que el estudiante tome el medio de transporte.

- La hora en que el estudiante se baja de este.

- El tiempo ocupado al momento de desplazarse.

- El nimero del recorrido, en el caso de que use micro.

- El numero de linea en el caso de que debiera usar el metro.

197



2.3. ldentificar con ayuda de su compafero los lugares que para él sean
significativos. Estos pueden ser: infraestructura; estaciones de metro y/o
paraderos; servicios como restaurantes, hospitales, establecimientos
educacionales, entre otros; Paisajes, estatuas o elementos de la naturaleza,
que marquen o ubiquen el trayecto de su compainero seleccionado. Estos

deben ser como minimo 4.

3. En este seguimiento, deberas utilizar camara fotografica para registrar
los hitos mas importantes que considere su comparfero para la realizacién del

trayecto.

4, Todo lo anterior debera plasmarlo en un informe escrito en Word, con el

siguiente formato:
4.1. Texto: Justificado.
4.2. Tamano y tipo de letra: Calibri; Tamafio 11.

4.3. Interlineado: 1, 5.

5. Estructura del informe

5.1. Introduccién: (En esta parte usted debe indicar los propésitos de la
investigacion)

5.2. Desarrollo.

5.3. Conclusion.

5.4. Bibliografia.

5.5. Anexos (fotografias).

6. El tiempo que tienes para realizar esta investigacion es de 7 dias

habiles, es decir, que el informe debe entregarlo impreso al inicio de la

clase.

198



Pauta de evaluacion. Trabajo de investigacidn seguimiento de un

compaiero

UNIDAD: La poblacién mundial en la época de las grandes ciudades.
CONTENIDO: La Movilidad urbana Cotidiana.

OBJETIVOS:

- Comprender la importancia que tienen los lugares significativos en

el trayecto de los estudiantes, desde el colegio hasta su casa.

- Analizar por medio de la observacién, el trayecto que realiza su

companero desde el colegio hasta su casa.

Integrantes: (Nombre y Apellido)

1

2.-

3.-

Curso:

Contenido

Criterios de correccion

Puntajes
por ITEM

Puntaje
obtenido.

Titulo del
trabajo

e Tiene un nombre que impliqué una
sintesis del tema a trabajar. Debe
ser original.

2

indice

e Contiene la enumeracion de los
items 'y de las paginas
correspondientes.

Introduccion

e Los estudiantes sintetizan los
aspectos mas relevantes de su
investigacion. Este punto permite al
lector comprender cOmo @ se
abordara el problema.

Desarrollo

e Los estudiantes describen con
profundidad el trayecto realizado
durante la observacion.

e Presenta pruebas concretas de la
observacion (fotografias)

¢ Menciona los medios de transporte
utilizados y las calles transitadas
por el compainiero.

e Menciona al menos 4 lugares
principales que representan un
lugar significativo en el trayecto del
companero.

13

Descripcién de

técnicas e
instrumentos

A partir de los datos recopilados
elaborar un instrumento que permita
evidenciar el objetivo de la
investigacion.

e Muestra de los datos obtenidos por
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medio de graficos, tabulaciones u
otros que estime conveniente.

Conclusiones

Presenta rigurosamente al menos
tres ideas que surgen del analisis
de toda la informacién presentada
en el trabajo.

Describen lo aprendido en el
trabajo. (objetivos, reflexiones u
otros)

Bibliografia

Se presenta el listado completo de
las referencias bibliograficas
empleadas en el trabajo.

Aspectos
Adicionales

Se

consideraran los  siguientes

aspectos:

Limpieza.

Ortografia.

Redaccion y lenguaje.
Material de apoyo.
Fotografias

Anexos

Graficos, Mapas u otros (Ejemplo:
Esquemas).

Aspectos
formales

Los trabajos deben ser impresos
en tamano carta por una sola cara.
Letra: Calibri.

Estilo: normal

Tamafo: 11

Margenes: 2,5 cm.

Interlineado: 1,5 espacio.
Alineacion: Justificada

Las paginas deben estar
enumeradas (menos la portada).

Cumplimiento
del plazo.

Entrega fuera del plazo.

Total

53

200




CONCLUSION

La movilidad urbana cotidiana de la carrera de Pedagogia en Historia y
Geografia de la Universidad Catdlica Silva Henriquez, es considerada como
una practica social que surge en un espacio y tiempo determinado y que en
palabras de Bourdieu “are the product of a dialectical relationship between a
situation and a habitus” (Bourdieu en Jirén, 2008: 43) entendiendo el habitus
como todas las experiencias pasadas y que incluyen su manera de ser, actuar y
pensar, que van dando forma a la sociedad y por ende a la ciudad.

En linea con lo anterior, se intentd reconocer ciertos patrones y actitudes al
momento de movilizarse por parte de la comunidad educativa de la carrera de
Pedagogia en Historia y Geografia de la UCSH, reconociendo cuales son los
sentimientos que van plasmando en la ciudad, que dependié de lo transitado y
de su permanencia tanto en los lugares moviles como lugares transientes. Para
comprender esto, hay que recalcar que se utilizaron por una parte, encuestas a
toda la comunidad para extraer los datos requeridos sobre su movilidad urbana
cotidiana y de esta forma describir los medios de transporte utilizados y el
tiempo promedio que destinan para desplazarse, para asi analizar las

preferencias que se tenia de las alternativas mencionadas en cada pregunta.

Por otro lado, para explicar en profundidad los fendmenos del desplazamiento y
de las apropiaciones del espacio, se realizaron seguimientos a un determinado
grupo de la comunidad educativa de la carrera de Pedagogia en Historia y
Geografia mediante la observacién etnografica que se realizé tanto desde el
domicilio a la Casa de Estudio como viceversa. Ademas, al evidenciar aquellos
lugares con los cuales se sienten lazos o rechazos, segun la experiencia que

cada persona observada tiene en el entorno urbano.

Por ultimo, para acercar esta investigacion a las aulas se genero la planificacion
de una unidad pedagdgica para tratar el tema de la movilidad y generar
conciencia en el estudiantado sobre los viajes y las actividades que ellos
pueden realizar y que deben ser facilitados por los medios de transportes que

elijan y gracias a una buena planificacion de la ciudad.
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1.1.  Construccioén social del espacio de la comunidad de la carrera

de Pedagogia en Historia y Geografia en la UCSH

Como se ha logrado vislumbrar, la comunidad de la carrera de Pedagogia
Historia y Geografia al momento de viajar tiene que sortear diversos problemas
que son propios de las ciudades contemporaneas y que se unen a la
planificacion deficiente de las mismas, puesto que “todo lo que se mueve dentro
de la ciudad, sea transporte de carga, como también transporte de pasajeros,
sean estos de un medio publico o privado, individual o colectivo, lo realizan
compitiendo por un mismo bien publico, siendo este escaso y caro” (Correa;
2010: 134), esto genera la constante lucha por el uso de las vias, por una parte,
un sector muy amplio de la comunidad utiliza medios de transporte publico que
constantemente se encuentran en conflicto por el uso de vias con los medios de
transportes privados, como es el caso del automdévil, los que generan una gran

cantidad de atochamientos.

Lo anterior es reafirmado con las ideas de Figueroa donde el transporte urbano
se ve confrontado a una serie de situaciones criticas, la principal de ellas se
debe:

“enfrentar una aguda competencia que se origina en un mayor uso del
automovil privado y de formas artesanales de transporte publico; y por
ultimo, debe habituarse a nuevas estructuras de viaje y la cobertura de
areas urbanas mas extensas, pero con menor densidad de demanda”
(Figueroa, 2005: 42).

La movilidad urbana cotidiana, evidencia las desigualdades sociales que existen
dentro de la ciudad, las cuales se identifican tanto en el tipo de desplazamiento
que las personas deben realizar, como en los medios de transportes que
requieren para transportarse tanto de su hogar hasta los centros de estudios y/o
de trabajo como viceversa. También la apropiacién de los espacios mediante
los desplazamientos es desigual, sumado a que las experiencias y vivencias

(colectivas e individuales) estando determinadas por el contexto urbano.

Entre las personas que viven cerca del centro de la ciudad y otras que viven
alejadas de este, sufren desigualdad en el sentido de los medios de transportes

que utilizan y en los tiempos que utilizan para desplazarse de un lugar a otro.

202



Al momento de considerar tanto las encuestas y los diversos seguimientos que
se realizaron, se logré vislumbrar que los estudiantes al viajar solos (propio del
mundo contemporaneas, donde la individualizacion de la sociedad impera),
identifican una serie de elementos que para ellos son significativos dentro del
trayecto, de esta forma “a través de la accion sobre el entorno, las personas, los
grupos y las colectividades transforman el espacio, dejando en él su “huella”, es
decir, sefiales y marcas cargadas simbolicamente” (Vidal y Pol; 2005: 283) de
esta forma uno de los hitos que tanto, los encuestados como las personas que
se les realizaron los seguimientos reconocen al momento de orientar su
trayecto las estaciones de metro, combinaciones entre los servicios,
infraestructuras urbanas, servicios, paisaje y calles o avenidas relevantes. Por
lo tanto, ante la diversidad de artefactos que posee la capital parece ‘mas
razonable considerar la ciudad como un complejo sistema dinamico en el cual
las normas espaciales y procesos sociales se encuentran en continua
interaccion” (Harvey, 2007; 41) y sera la comprension de todos estos elementos
los que influiran en el sentido de trayecto que opte cada integrante de la

comunidad universitaria.

Lo anterior, da cuenta de los hitos que son significativos para la comunidad
educativa, y que varian dependiendo del recorrido que cada uno utilice para
reconocer algunas de las categorias anteriormente mencionadas. Los diversos
medios de transporte van a condicionar las actividades que cada uno realice,
por lo que la construccién tanto de los lugares maéviles como transientes de los

involucrados, se ve influenciados por dichos elementos.

La comunidad de la carrera de Pedagogia en Historia y Geografia al utilizar los
diversos medios de transporte, tienden a destinar cierta fraccion de sus
ingresos a cubrir el coste monetario de la red de transporte Transantiago,
inversiones desiguales si se refiere a los sistemas de transportes o flotas que
alimentan a las provincias y comunas periféricas de Santiago, como lo son los
buses y/o micros interurbanos y que modifica la decision de las personas al

escoger entre algunas de las opciones que ofrece el mercado.

Otro factor relevante en la movilidad es la creciente cotidianidad del temor, ya

que la inseguridad se ha convertido en uno de los principales problemas que
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enfrentan los individuos al formar parte de la ciudad. Esta sensacion la
podemos relacionar con la delincuencia, “lo que traduce en temor a convertirse
en victima de un delito” (Dammert, 2007: 163). Siendo el principal factor para
reconocer este fendmeno la segregacion y fragmentacion social que se produce
en la ciudad, producto de la pérdida de lugares publicos integradores y de

intercambio social.

Por otro lado, existe exclusion social en los tipos y sistemas de transportes que
utilizan por las tarifas, recorridos, infraestructura vial, entre otros. Ademas se
generan accesos limitados a los bienes existentes en la ciudad urbana,
coartando las posibilidades para insertar la participacién social de los mas
desfavorecidos, aumentando la fragmentacidén social con barreras que impiden
el contacto entre los grupos en el interior del territorio (Jiron, Lange, y Bertrand,
2010). Por lo que la cantidad y calidad de medios de transportes son eficientes
ni similares, por ejemplo: el sistema de Transantiago en comparacioén con casos

encontrados en la investigacion como la “Flota Talagante”.

La investigacion da cuenta que al momento de movilizarse la comunidad
educativa, supera las ideas obsoletas de desplazarse, relacionados al trayecto,
ya que, los involucrados realizan actividades y se identifican con los diversos
lugares (graficado en el andlisis de la encuesta). Es por esto, que
investigaciones recientes al considerar la movilidad como una practica social de
moverse a través del tiempo y el espacio (Jirén, 2008), superan la idea del

trayecto (Alvarez, et al, 2009).

Para concluir, es interesante destacar que la comunidad educativa de la carrera
de Pedagogia en Historia y Geografia pese a que los horarios de la Universidad
son impuestos al momento de viajar van construyendo su recorrido y
condicionandolo para adecuarlo a sus diversas actividades que realizan durante
el trayecto, las que van desde el escuchar musica y leer -de forma individual-
hasta el compartir con otras personas (ya sea de manera fisica como virtual),
reafirmando la idea inicial que el viaje que se realiza de la casa a la Universidad
no es tiempo muerto, sino una instancia para desenvolverse en sociedad, ya
que pese a que algunos viajan solos, han adoptado practicas socialmente

aceptables y que deben realizar los universitarios como es el leer.
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1.2. Proyecciones

Esta investigacion sigue la linea de lo expuesto por Paola Jiron, de superar la
movilidad como trayecto y considerar que va mas alla, ya que la movilidad se
extiende a lo largo de nuestra vida diaria y no sélo cuando se observa a gente
durante su traslado, de forma fisica, sino que ademas, cuando estas personas
se encuentran realizando actividades paralelas a este traslado, como leer,
escuchar musica, dormir o interactuar con el resto de las personas tanto fisica

como virtualmente.

Por lo anterior, es importante seguir considerando dichas perspectivas para
mejorar la planificacién de los diversos sistemas de transporte, debido a que al
considerar el traslado en tiempos de eficiencia del sistema no toma en cuenta
que las personas realizan actividades cuando se mueven o bien estan
cansadas y al quitar asientos del Transantiago genera incomodidades, debido a

que prima la cantidad por sobre la comodidad.

Una de las areas donde el campo de investigacibn queda abierto, es el
considerar los lugares de residencia de los estudiantes para trasladarse a la
Universidad-como por ejemplo los estudiantes de regiones o zonas alejadas del
AMS- puesto que es recurrente escuchar que muchos estudiantes tienen
dificultades para movilizarse, ya que la distancia y el tiempo de traslado entre el

lugar de residencia y la Casa de Estudio es considerable.

Por ultimo, esta tesis vislumbré que al momento de organizar la carga
académica, no se considera el lugar de residencia de los estudiantes,
influenciando en el desempefio académico debido al cansancio que genera el
trasladarse por varias horas. Como posible solucién a lo anterior, proponemos
reconfigurar el horario de entrada a la Universidad para evitar que los
estudiantes de zonas alejadas del AMS lleguen atrasados o evitar la desercion
de algunas asignaturas por la imposibilidad de llegar a éstas o la posible
interrupcion por llegar atrasado a las mismas, siendo aqui una pregunta
interesante de realizar ¢ la distancia de los estudiantes en relacion a la Casa de

Estudios incide en su rendimiento académico?
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ANEXOS

Anexo 1: Encuesta realizada a la comunidad universitaria de la carrera de

Pedagogia en Historia y Geografia de la Universidad Catdlica Silva Henriquez

3 |8 UNIVERSIDAD CATOLICA
/" SILVA HENRIQUEZ

N

b

Encuesta de movilidad de la comunidad universitaria de la carrera
de Pedagogia en Historia y Geografia de la Universidad Catélica
Silva Henriquez

Las siguientes preguntas se refieren a los desplazamientos que usted realiza en una
semana de actividades académicas normales durante el presente semestre de 2012.
Marque con una X su respuesta.

Identificacion

Nombre: | Edad:
Nivel (en el caso de
estudiantes)

Sedes UCSH dénde asiste a Casa Carmen San Lo
clases Central Isidro Cafias
¢, Cuantos dias asiste a la
Universidad?

Comuna donde vive
Nombre la interseccion de dos calles cercanas a
su lugar de residencia

Sobre su traslado

1. ¢, Qué medios de transportes emplea entre su hogar y la Universidad? (Marque los
que sean necesarios)

___ Metro ___Bicicleta

____Bus (micro) ___Metro-tren

___Taxi/ Colectivo ___Buses Interprovinciales (region)

___ Moto ___Buses Interurbanos (rurales)

___Auto ____Caminata

___Oftro
2. De acuerdo a la pregunta anterior,  cuantos transbordos realiza?
Ningun
transbordo ! 2 3
3. ¢Realiza el mismo trayecto y medio de transporte para movilizarse entre la

Universidad y su hogar? Si su respuesta es Si, continué respondiendo en la pregunta 5, si
su respuesta es No, conteste la pregunta 4.

| | Sl | | NO | |  Aveces |
4. ¢ Por qué realiza otro trayecto y utiliza otro medio de transporte en su regreso de la
Universidad a su hogar?
Menor tiempo Mayor comodidad Mg:;;ﬁgséz No tengo otra
de traslado en el trayecto alternativa
transporte
5. ¢ Cuantas veces al dia realiza dicho trayecto?
| | 1 | | 2 | | Masde2 |
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6. Nombre al menos dos aspectos positivos y dos aspectos negativos que tiene su
trayecto casa- Universidad. (Marque los que sean necesarios)

Aspectos Positivos Aspectos Negativos
__ Seguridad ___Inseguridad
___ Rapidez _____ Lentitud
_____ Comodidad _____Incomodidad
__ Mayor frecuencia de medio de|___ Menor frecuencia de medios de
trasporte transporte
______ Menor atochamiento vehicular _____Mayor atochamiento vehicular
___ Recorrido de medio de transporte | Alta demanda de usuarios
mas corto. Otro:
______ Bajademanda de usuarios
Otros:
7. Nombre al menos dos aspectos positivos y dos aspectos negativos que tiene su
trayecto Universidad -casa. (Marque los que sean necesarios)
Aspectos Positivos Aspectos Negativos
_____ Seguridad _____Inseguridad
__ Rapidez __ Lentitud
____ Comodidad ____ Incomodidad
Mayor frecuencia de medio de | ___ Menor frecuencia de medios de
trasporte transporte
_____ Menor atochamiento vehicular _____Mayor atochamiento vehicular
___ Recorrido de medio de transporte | Alta demanda de usuarios
mas corto. Otro:
______ Bajademanda de usuarios
Otros:
8. ¢Cuanto dinero aproximadamente gasta semanalmente en el trayecto casa-
Universidad-casa? (considerar si va a la practica, trabajo, juntas, etc.):
$
9. ¢ Si tuviera la posibilidad de elegir su medio de transporte publico para movilizarse
diariamente, cual seria su preferencia? ¢ Por qué?
___ Metro ___Bicicleta
___ Bus (micro) ___ Metro-tren
___Taxi/ Colectivo ___Buses Interprovinciales (region)
___ Moto ___Buses Interurbanos (rurales)
___Auto ___Caminata
Otro:
¢ Por qué?
10. ¢, Cuales son los aspectos que considera al elegir un medio de transporte publico?
¢ Por qué?
Seguridad Menor atochamiento vehicular en el
traslado
Rapidez Corto recorrido de medio de transporte.
Comodidad Baja demanda de usuarios
Mayor frecuencia del medio de Otros:
trasporte
¢ Por qué?
11. Durante su trayecto, se encuentra atenta a los que sucede a su alrededor (paisaje,
personas, vendedores, etc.)
| | Siempre | | En ocasiones | | Nunca |
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12. Dependiendo de su respuesta, cuales son las razones o factores que la hace ir atento/a
(despreocupado/a) durante (en parte) su trayecto. Si es necesario marque mas de uno.

Atractivo del paisaje Desagradable del paisaje

Seguridad del viaje Inseguridad del viaje

Medio de transporte (existen medios de transportes mas seguros)

Utilizacion del tiempo de traslado en otra actividad (leer, dormir, etc.)

Otro

Sobre el Tiempo de traslado

13. Durante el transcurso del dia, ¢en qué horario se desplaza entre su hogar y la
Universidad, y entre la Universidad y su hogar? Si se desplaza mas de una vez al dia a la
Universidad o a su hogar, marque las alternativas necesarias.

Trayecto Hogar-Universidad

06:30— 09:01- 11:31- 14:01- 18:00- 20:30-
09:00 11:30 14:00 17:59 20:29 22:30
Trayecto Universidad-Hogar
06:30— 09:01- 11:31- 14:01- 18:00—- 20:30—-
09:00 11:30 14:00 17:59 20:29 22:30
14. Sumando los tiempos de espera y de traslado tanto de ida a la Universidad como

de regreso a su hogar ¢;Cuanto tiempo aproximadamente utiliza al dia para movilizarse?

0-30 31-45 46-60 61-75 76-90 Mas de 91
minutos minutos minutos minutos minutos minutos
15. Considerando los tiempos de espera, ;cuanto tiempo aproximadamente demora
en su traslado desde su casa hacia la Universidad? minutos.
16. Considerando los tiempos de espera, jcuanto tiempo aproximadamente demora
en su traslado desde su Universidad hacia su casa? minutos.
17. Sin considerar los tiempos de espera, ;cual es aproximadamente el tiempo
promedio de su viaje tanto de ida como de regreso? minutos.
Sobre sus actividades durante su traslado
18. ¢, Qué actividades realiza generalmente durante el trayecto entre su hogar y la
Universidad? (Marque los que sean necesarios)
__ lLeer ___Escuchar musica
___Dormir ___ Conversar
___Utiliza el celular (revisar las redes
____Cantando .
sociales)
P A '?
__ Nada Otros: ¢ Cuales?
19. ¢, Con cuantas personas generalmente realiza el viaje durante el trayecto hogar-

Universidad? (Marque los que sean necesarios)

____ Sola(o)

Con 1, durante todo el trayecto.
Con 2, durante todo el trayecto.

Mas de 2, durante todo el trayecto.

____ Con 1, durante parte del trayecto.

Con 2, durante parte del trayecto.

__ Mas de 2, durante parte del trayecto.
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20. ¢ Qué actividades realiza generalmente durante el trayecto entre la Universidad y
su hogar? (Marque los que sean necesarios)

Leer Escuchar musica
Dormir Conversar
Utiliza el celular (revisar las redes
Cantando —
— sociales)
Otros: ¢ Cuales?
Nada ¢
21. ¢, Con cuantas personas generalmente realiza el viaje durante el trayecto

Universidad -hogar? (Marque los que sean necesarios)

____ Sola(o)

____ Con 1, durante todo el trayecto. ____ Con 1, durante parte del trayecto.

____ Con 2, durante todo el trayecto. ____ Con 2, durante parte del trayecto.
Mas de 2, durante todo el trayecto. ____ Mas de 2, durante parte del trayecto.

22. ¢En qué espacios o lugares suele acomodarse en los medios de transportes que

utiliza a diario?

| | Asientos | | Pasillos | | Puertas |

23. De 1 a 7, siendo 1 desastroso y 7 excelente ;Como califica los medios de
transportes que utiliza a diario?

1 2 3 4 5 6 7

24, Piense en su trayecto Hogar- Universidad y mencione los lugares que para usted
son significativos y le permiten orientarse y posicionarse en su traslado.

1.
2. -
3

25. Piense en su trayecto Universidad-Hogar y mencione los lugares que para usted
son significativos y le permiten orientarse y posicionarse en su traslado.

1.
2. -
3
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