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Abstract

There are the need to generate cartographic models faced to the visualization of the
daily mobility of the population of Santiago de Chile, which is framed inside the
subjective and personal landscape of the above mentioned mobility defines and
determines. It is possible to demonstrate a close link with urban problems that they
tend to transform in endemic, such as the transport congestion, the demographic
concentration and consequently, the decrease of the mobility.

To achieve this objective, it is necessary to have information originated from
direct sources linked to the cognitive, perceptive and appraisal processes that are
deeply rooted in the context of the subjectivity and routine character in which the
urban inhabitants take its decisions of spatial behavior.
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Resumen

Se plantea la necesidad de generar modelos cartograficos orientados a la visualiza-
cion de la movilidad cotidiana de la poblacion de Santiago de Chile, que se enmarca
dentro del paisaje subjetivo y personal que dicha movilidad define y condiciona,
donde se puede evidenciar una estrecha vinculaciéon con problemas urbanos que
tienden a transformarse en endémicos, como lo son la congestion vehicular, la con-
centracion demografica y por consiguiente, la disminucion de la movilidad.

Para lograr este objetivo, es necesario poder contar con informacion proveniente
de fuentes directas vinculadas intimamente a los procesos cognitivos, perceptivos y
valorativos que estan enraizados en el ambiente de la subjetividad y cotidianeidad
en que los habitantes urbanos toman sus decisiones de comportamiento espacial.

Palabras claves: movilidad cotidiana, espacios subjetivos, problemas urbanos.
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Introduccion

Los dinamicos y continuos procesos de transformacion interior que han caracteriza-
do a las ciudades latinoamericanas en los ultimos periodos historicos de su evolu-
cién, evidencian en la actualidad un paisaje urbano que se ha vuelto
considerablemente complejo, en el que se yuxtaponen distintas areas y dimensiones
con funcionalidad y dindmica diferente, conformando un puzzle urbano de marcada
heterogeneidad que se hace cada vez menos legible.

Ademas, se debe agregar un enorme crecimiento demografico, el que produce
inevitablemente una constante expansion fisica de las ciudades, las que contintian
sometidas a importantes tensiones de acondicionamiento interior de extension peri-
férica, dentro de las cuales destacan, sin duda, los problemas de movilidad, los que
se han agudizado en los tltimos afios, en especial, como resultado de un crecimien-
to urbano desorganizado y de una expansion rapida e inusitada en el uso del auto-
movil privado, junto a un alto grado de desorganizacion del transporte publico,
traducidos en significativos impactos ambientales que afectan negativamente la
vida urbana cotidiana y a la calidad de vida de su poblacion.

La magnitud de la cantidad de viajes que se realizan diariamente en la ciudad de
Santiago sobre una insuficiente estructura vial, desde el punto de vista cuantitativo
y cualitativo, impacta inevitablemente y en algunos casos en forma dramatica a
extensas areas urbanas, donde la poblacion se ve considerablemente afectada en su
movilidad habitual y por ende, en sus actividades cotidianas.

Asi, durante los ultimos afios se ha evidenciado un deterioro progresivo de sus
condiciones de circulacion, expresadas principalmente en la congestion vial. Los
tiempos de viaje han experimentado un répido crecimiento y las vias estan alcan-
zando altos grados de ocupacion y saturacion, hasta ahora inéditos.

De esta manera, la distancia que separa a los lugares donde se realizan las dife-
rentes actividades economicas y sociales se ha mantenido en crecimiento en los
ultimos decenios, como consecuencia de los avances tecnoldgicos y organizaciona-
les.

Asimismo, las razones que motivan los desplazamientos se han incrementado,
pasando del “obligado commuting” (Mondris, 1992) al cotidiano comprar, pago de
servicios, trasladar a nifios a sus colegios o acceder a bienes culturales y sociales
que requieren el uso de medios de transporte motorizado.

Los viajes diarios implican sacrificios en tiempo de descanso, de consumo o de
trabajo remunerado, aspecto social que afecta con mayor severidad a los mas po-
bres, cuyos traslados se efectiian en condiciones mas inconfortables, con mayores
tiempos de desplazamiento el que incluye ademas con frecuencia realizar transbor-
dos.

Historicamente la periferia urbana de la ciudad de Santiago tendia a ser mono-
funcional, particularmente residencial, con un alto nivel de segregacion social, la
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que ha derivado en su desarrollo a una nueva periferia continua que es multifuncio-
nal, la que presenta variados usos del suelo urbano y en algunos casos, sectores
sociales diversos y heterogéneos, constituyendo asi una nueva experiencia en la
consolidacién del espacio suburbano santiaguino.

Ejemplos de lo anterior son las nuevas suburbanizaciones residenciales que
cuentan con centros comerciales, gimnasios, sedes bancarias, centros médicos y
otros servicios urbanos localizados tradicionalmente en las areas centrales de la
ciudad.

Lo anterior, plantea la necesidad de conocer y analizar el patrén de movilidad
que ha generado la transicion del modelo monocéntrico al policéntrico, con la
emergencia de nuevas areas centrales expandidas por la ciudad. Estas nuevas perife-
rias emergidas en los ultimos afios, han sido el resultado de importantes movimien-
tos poblacionales intraurbanos, acomparfiados de la localizacion de diversos centros
comerciales excéntricos en los cuatro puntos cardinales de Santiago, los que han
alterado los flujos y la dependencia historica con el centro comercial tradicional,
para una diversidad de viajes derivados de subjetivas, personales y cotidianas moti-
vaciones que no tienen relaciéon necesariamente con las actividades de trabajo o de
estudio.

Por otra parte, es importante considerar, que los sistemas publicos de transporte
fueron concebidos y disefiados cuando el elemento dominante de la ciudad era el
centro, que concentraba las principales areas del comercio y del trabajo.

La gran mayoria de los Malls, de las areas comerciales e industriales, de los
supermercados, de los establecimientos de salud y educacion han sido construidos
fuera del centro de la ciudad, estructuras que dependen fuertemente de la existencia
de los automéviles. El resultado de este fendmeno, es que se han incrementado
significativamente las distancias por recorrer y se ha reducido en forma considera-
ble la importancia de los viajes al centro de la ciudad (Kreime, 2006).

Asi, el resultado ha sido que “gran cantidad de personas esta lejos de todo” y
“las ciudades se han transformado para servir a los automoéviles y no a las perso-
nas”, imponiéndose éstos como un factor determinante en la nueva configuracion de
los espacios urbanos. Las personas viven lejos de su trabajo, de su lugar de estudio,
del supermercado, de los centros comerciales y de servicios.

En los ultimos afios y en particular desde el inicio de la década de los noventa,
el aumento de la demanda de transporte y del transito vial ha provocado mayor
congestion, demoras excesivas, accidentes y diversos problemas ambientales.

La congestion de transito se ha transformado en un severo flagelo, que esta
presente en la mayoria de los paises industrializados como también en aquellos en
desarrollo, afectando tanto a automovilistas como a usuarios del transporte colecti-
vo, provocando una serie de efectos para la sociedad y una amenaza en aumento
para la calidad de vida urbana.
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Figura 1.  Congestion vehicular y colapso de vias.

Esta situacion, puede ser explicada debido a que las tltimas décadas han visto
un aumento vertiginoso de la cantidad de vehiculos motorizados, especialmente en
los paises en vias de desarrollo, derivado de diversos factores, como el aumento del
poder adquisitivo de las clases socioeconémicas de ingresos medios, el mayor acce-
so al crédito, la reduccion relativa de los precios de venta y una oferta de vehiculos
usados.

Este creciente acceso al automovil, ha posibilitado una mayor movilidad espa-
cial individual lo que, junto al crecimiento de la poblacién urbana, la menor canti-
dad de habitantes por hogar, a la escasa aplicacion de politicas de transporte urbano
y probablemente “debido a la imagen crecientemente atractiva en el mundo en desa-
rrollo hacia un estilo de vida que tiene al automévil por elemento esencial” (Gaken-
heinemer, 1998), ha potenciado de manera significativa la congestion.

Ya ha sido comprobado que la organizacion urbana orientada a facilitar el flujo
de automoviles conduce indefectiblemente a un aumento incontrolable del trafico y
de la congestion, estableciéndose asi un circulo vicioso en que los vehiculos de-
mandan nuevas autopistas y estacionamientos, mas espacio urbano que siempre es
insuficiente porque, a la vez, promueve el uso de mas coches, que finalmente igual
colapsan las infraestructuras construidas y ademas exigen otras nuevas.

Asi, la ciudad se ha transformado en funcion del automovil, muchos ciudadanos
se ven obligados a adaptarse a un ambiente cada vez mas dificil y menos suyo. “El
medio de transporte se convierte en fin” (Sintes, 2002).
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Una de las consecuencias mas evidente de la congestion es aquella relacionada
con los tiempos de viaje, especialmente en las horas punta, por otra parte, la lentitud
en los desplazamientos exacerba los animos y fomenta el comportamiento agresivo
de los conductores.

De esta manera, la motorizacion en la ciudad ha provocado de hecho un grave
impacto social, generando un profundo cambio de héabitos y por ende, de compor-
tamiento espacial en las personas, lo que ha contribuido a abrir una importante
brecha entre grupos de poblacion en funcién de la disponibilidad para tener y usar
el automovil.

En términos generales, el mayor crecimiento de la tasa de motorizaciéon en com-
paracion con la tasa de crecimiento de la infraestructura, es quizas el factor mas
relevante que ha contribuido a agravar este multidimensional problema, el que tiene
relacion con una baja tasa de inversion, tanto de infraestructura vial urbana como
interurbana, lo que se traduce en un exceso de demanda por el uso de la infraestruc-
tura existente, que es escasa (Romper, 2003).

Es conveniente también mencionar, que la multifuncionalidad ha demandado
viajes interperiferia, para los cuales la ciudad atn no estd preparada. En estos im-
portantes cambios en el paisaje urbano periférico han tenido gran relevancia los
nuevos centros de comercio, servicios y esparcimiento, que Greene y Soler han
denominado Subcentros nucleares, que tienen una larga historia de planificacion,
pero una reciente presencia en la ciudad.

En efecto, el primer Plano Intercomunal de Santiago (PRIS) de 1960 ya indicaba
quince subcentros nucleares estratégicamente situados, que proporcionarian equi-
pamiento y servicios urbanos a la periferia santiaguina, con el objeto de disminuir la
marcada dependencia de los barrios residenciales con el centro historico fundacio-
nal de la ciudad.

El Plano Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS) de 1994, es decir, 34
aflos después, nuevamente propuso el desarrollo de subcentros nucleares con obje-
tivos y localizaciones muy similares a aquéllos planteados en 1960. El texto sefiala:
“El Plan, en esta materia propone un sistema de once puntos estratégicos denomi-
nados Subcentros de Equipamiento Metropolitano, destinados tanto a reunir servi-
cios, como a formar una red de desconcentracion de equipamiento, acercandolos a
los usuarios” (Ministerio de Vivienda y Urbanismo, MINVU, 1994).

Sin embargo, en la practica la gran mayoria de los subcentros propuestos por los
instrumentos de planificacion no se concretaron, o algunos lo hicieron muy débil-
mente. En su reemplazo se desarrollaron los Malls, que se caracterizan por una
dinamica muy diferente, cumplen otras funciones y generan otro tipo de espacio
urbano distinto al previsto por los planificadores de los afios sesenta.

Malls: cambios en la geografia de oportunidades de la movilidad espacial.
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Las modalidades y magnitud que presenta el crecimiento del espacio urbano de
Santiago, de tipo periférico, disperso y fragmentario, constituye una de las caracte-
risticas mas relevante de los procesos de reorganizacion urbana actual.

Al respecto, Ortiz y Escolano plantean la hipotesis que en este modelo de cre-
cimiento urbano disperso, la dependencia funcional de las “nuevas periferias” en
relacion al centro metropolitano es muy acentuada en cuanto a la localizacion del
trabajo y acceso a servicios cualificados. Pero esta relacion funcional se evidencia
mas reducida, y ain inexistente, para productos y servicios cotidianos, debido a la
emergencia de centralidades periféricas, cuyos polos son los centros comerciales
(Malls).

Es asi como, los principales Malls de Santiago se han constituido para el ciuda-
dano comn en los nuevos subcentros urbanos, basada esta cualidad principalmente
en una nueva concepcion de los espacios publicos del habitante, el que ha incre-
mentado su condiciéon de consumidor, transformando las plazas publicas, lugares
tradicionales de encuentro y vida social, en una alteracion de éstas, constituyéndose
en definitiva en un nuevo espacio: el centro comercial o Malls.

En Chile los Malls hicieron su aparicion en los afios ochenta. En 1981 fue inau-
gurado Apumanque, centro comercial vecinal y en 1982 el Parque Arauco, centro
de caracter regional. Desde esa fecha la construccion de Malls o grandes centros
comerciales ha ido en paulatino aumento.

Su éxito popular esta relacionado con la funcion y carécter del centro comercial
en general. Ademas, los Malls se han preocupado de diversificar su oferta, entre-
gando nuevos servicios, como centros médicos y de entretencion o institutos de
educacion superior (Cristoffanini, 2006).

Asi, “en los Malls acaece un contacto fisico entre las personas. Es posible mirar-
se, reunirse y dialogar con otros, de manera que el centro comercial se erige como
un lugar donde una comunidad de sujetos tiene la capacidad de conocerse. No en
vano, los Malls se autodenominan como parques o plazas, lo que denota como ellos
intentan recuperar del inconsciente colectivo los modos de encuentro inherentes a la
modernidad” (Rovira, 2004).

Por otra parte, se localizan en puntos estratégicos de la ciudad y en general, con
excelente accesibilidad, en areas carentes de subcentros urbanos, lo que genera
nuevos ¢ importantes flujos de personas desde diferentes sectores de Santiago, lo
que ha ejercido una profunda influencia sobre la experiencia del movimiento en la
ciudad, al ser el Mall por esencia un concentrador de actividades, lo que se traduce
en una buena oportunidad para el usuario de hacer muchas cosas en un solo lugar,
evitando asi el hecho de tener que desplazarse hacia el centro tradicional para estos
efectos (Ponce, 2004).
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De este modo, ha variado significativa y aceleradamente no sélo la cultura de
compra de Santiago, sino que también la forma de esparcimiento e interaccion,
incluyendo en ello los patrones de encuentro y presencia en el espacio urbano.

Dentro de los centros comerciales mas importantes de Santiago, es necesario
destacar el Mall Plaza Vespucio, inaugurado el 1990 con el objetivo central de
impulsar el desarrollo urbano de una comuna con el mayor potencial demografico
en esa fecha, La Florida y constituir el primer Mall del pais localizado en una zona
de un segmento socioeconomico de clase media (Figura 2).

Corresponde en la actualidad a uno de los centros comerciales mas consolidados
como subcentro urbano, cuyo radio de influencia alcanza principalmente a diversas
comunas del sector sur-oriente y sur-poniente de la ciudad, lo que se traduce en una
clara segmentacion del mercado, ya que apunta a sectores bastante definidos dentro
de la estratificacion social, especificamente a sectores emergentes de clase media,
con un registro de visitas del 66.5% del sector socioeconomico medio. El Mall
Plaza Vespucio se caracteriza ademas por contener un espectro programatico muy
amplio y por su ubicacion estratégica.

Debido a la rapida consolidacién del Mall Plaza Vespucio como el principal
Mall de la zona sur-oriente de la ciudad de Santiago y el mas visitado de Chile, la
construccion de Malls o grandes centros comerciales ha ido en paulatino aumento,
abriendo nuevos mercados de sectores emergentes.

o ‘.'C["

Figura 2.  Mall Plaza Vespucio.
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No obstante, lo anterior ha implicado una fuerte presion sobre la red vial y acce-
sibilidad hacia los nuevos centros comerciales, especialmente los Malls, como tam-
bién hacia el sistema de transporte publico, debido a que esta mayor demanda no ha
tenido como respuesta una expansion en la oferta que sea capaz de adecuarla, lo que
ha traido como resultado una congestiéon vehicular en permanente aumento.

En efecto, esta diversificacion y dindmica que ha experimentado la movilidad de
los habitantes de Santiago, ha generado un significativo crecimiento en la demanda
por infraestructura vial, la que ha superado con creces la expansion de la oferta de
vias. De esta manera, el aumento del nimero de viajes y el incremento e intensidad
en el uso del automovil, ha derivado en un importante crecimiento en la demanda
por infraestructura vial en Santiago.

Busqueda de racionalidad en la movilidad urbana

La busqueda de soluciones efectivas para el problema de la movilidad, es conside-
rada hoy un eje central para la construccion de ciudades habitables. El incontrolable
incremento del trafico, especialmente del automévil privado, tiene una dramatica
incidencia en la vida de los ciudadanos: robando espacio publico, contaminando el
aire, creando ambientes ruidosos, ingratos e inseguros y condicionando los habitos
personales y colectivos.

Por lo tanto, esta problematica para el logro de avances efectivos y permanentes
en el tiempo, requiere de una mirada reflexiva, critica e innovadora, teniéndose en
consideracion que si el trafico vehicular es la causa de multiples problemas, tam-
bién es consecuencia de muchos factores diferentes, entre los cuales también estan
aquellos subjetivos, lo que conlleva a la necesidad de intervenir en diversos frentes
al mismo tiempo.

El intento de disminuir las necesidades de desplazamientos, se ve claramente
entorpecida por el tipo de ciudad que se ha ido imponiendo: “desparramada dividida
en sectores monofuncionales, obliga a un enorme aumento de los desplazamientos,
imposible de cubrir desde el transporte colectivo. Cuanto mas extensa y segregada
es la ciudad, mas esfuerzo dedicamos al mero trabajo de movernos, de llegar a los
sitios” (Sintes, 2002).

Para intentar dar solucion a los problemas de movilidad, si bien no se puede
“hacer retroceder” a la ciudad desde su condicion actual, si es posible modificar las
estrategias y adoptar en la toma de decisiones el criterio de “acercar los servicios y
corregir la tendencia a la dispersion espacial, en vez de multiplicar las facilidades
de locomocion”, en definitiva: favorecer la accesibilidad, en vez de promover la
movilidad, adoptandose ademas formas de desplazamientos compatibles con el
ambiente y con todas las personas.

Los esfuerzos deben, por lo tanto, orientarse en este sentido y un buen ejemplo
de ello es la experiencia propiciada por el ayuntamiento de Barcelona, el que en
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1998 impulso el llamado Pacto por la Movilidad, que corresponde a un foco inte-
grado por mas de 50 entidades y asociaciones sociales y ciudadanas, que debaten
con el objeto de mejorar la movilidad de la ciudad con criterios de sostenibilidad,
en base a cifras y objetivos, ademas de un observatorio que realiza un permanente
seguimiento del transporte y de sus efectos (Sintes, 2002).

La preocupacion actual es de qué manera se debe enfrentar la inevitable necesi-
dad de seguir desplazandose por la ciudad.

Ya ha sido comprobado que la organizacion urbana orientada a facilitar el flujo
de automoviles conduce indefectiblemente a un aumento incontrolable del trafico y
de la congestion, estableciéndose asi un circulo vicioso en que los vehiculos de-
mandan nuevas autopistas y estacionamientos, mas espacio urbano que siempre es
insuficiente porque, a la vez, promueve el uso de mas coches, que finalmente igual
colapsan las infraestructuras construidas y ademas exigen otras nuevas.

Los ejes de una nueva movilidad, mas racional, que incluya a toda la ciudadania
y que respete el ambiente urbano, junto a la consideracion de una oferta de trans-
portes colectivos completa, eficaz y ambientalmente respetuosa, hace necesaria la
busqueda de iniciativas mas audaces por parte de las administraciones y un proceso
abierto a la participacion ciudadana.

Para lograr lo anteriormente indicado, es necesario poder contar con informa-
cion fiable, que permita una vision cualitativa y cuantitativa mas profunda y real de
la movilidad urbana, desde fuentes no so6lo oficiales provenientes de los organismos
encargados tradicionalmente de la planificacién y gestion urbana, sino que con
especial énfasis, de fuentes directas vinculadas intimamente a los procesos cogniti-
vos, perceptivos y valorativos que estan enraizados en el ambiente de la subjetivi-
dad y cotidianeidad en que los habitantes urbanos toman sus decisiones de
comportamiento espacial y que, en su conjunto, se traducen finalmente en los des-
plazamientos, racionales o no racionales, que con su particular dindmica y compleja
estructura constituyen el eje central de la problematica de la congestion, tanto de-
mografica como vehicular.

Asi es como, “la vida urbana como un devenir estd en movimiento, en el hecho
continuo de desplazarse. Por eso el espacio se constituye en escenario del compor-
tamiento cotidiano” (De Castro, 1997). Este comportamiento esta regido por des-
plazamientos que constituyen una fuente de informacion permanente para
reconstruir y actualizar la imagen del entorno urbano.

Movilidad urbana

Como los desplazamientos en la realidad implican previamente desplazamientos
mentales, se debe considerar la movilidad espacial de la poblacion con relacion a
todas aquellas actividades que motivan voluntaria o forzadamente un desplazamien-
to, ya sea dentro de las areas aledafias a su lugar de residencia o hacia, coincidentes
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o diferenciados, puntos y sectores que presentan distintas funcionalidades, localiza-
dos en diferentes partes de la ciudad.

En consecuencia, los hébitos de movilidad que seran abordados metodologica-

mente en el proyecto CART 02 2013 “Cartografia de la movilidad cotidiana, espa-
cios subjetivos y problemas urbanos”, a través de la visualizacion cartografica y
analisis espacial, han sido determinados en base a tres dimensiones:

Flujos de desplazamientos habituales en base a las principales vias de circula-
cion de los habitantes, segiin el lugar de residencia, las caracteristicas socio-
demograficas y la dinamica temporal que caracteriza a su movilidad a través de
la ciudad teniendo como lugar de destino y motivo de estudio especifico, el Mall
Plaza Vespucio que, como ya fue sefialado, por su importancia y cobertura a ni-
vel de ciudad, por la oferta de un espectro programatico muy amplio y por su
ubicacion estratégica, se ha estimado de interés seleccionarlo como area de es-
tudio para la investigacion.

Es conveniente sefialar, que en esta movilidad, junto a la motivacion expresada
en la valoracién que las personas hacen de este centro comercial, la estructura
de la red vial juega un papel fundamental como elemento incentivador e inde-
fectible en los desplazamientos que efectiia la poblacion dentro de su espacio
vivencial.

De esta manera, la red vial se constituye en un verdadero “mapa operacional”,
en base al cual el habitante aprehende y valora su espacio, toma decisiones de
accion concretas y por ultimo realiza sus diversas actividades habituales, las que
se encuentran condicionadas por la estructura y funcionalidad que presenta esta
red, como también por la existencia y cantidad en dichas vias de servicio de lo-
comocion colectiva, que representa el principal medio de transporte para las
personas que se desplazan por la ciudad.

Medios de transporte que utilizan las personas en sus desplazamientos habitua-
les, factor que orienta y condiciona la autonomia en las decisiones de su movili-
dad dentro del area urbana. Se establecen claramente las diferencias cualitativas
y cuantitativas de los diferentes flujos, a través de las vias jerarquizadas de
acuerdo al nivel e intensidad del uso que de ellas hace la poblacion en sus des-
plazamientos cotidianos.

Lugar de destino: Mall Plaza Vespucio. Considerando la frecuencia de mencio-
nes vinculadas a la satisfaccion de diferentes necesidades basicas y especificas
de los residentes en distintos sectores de la ciudad, que han sido establecidos
como “zonas de origen” y que han manifestado su preferencia por este centro
comercial a través una amplia variedad de razones, que son el producto de la va-
loracion subjetiva y personal que las personas hacen de la oferta de infraestruc-
tura y servicios existentes en ¢l y que permiten establecer los componentes
diferenciadores y comunes de las decisiones espaciales.
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La visualizacion cartografica del significativo flujo de poblacion que se despla-
za hacia este centro comercial atributado con una alta preferencia, como asimismo
las diversas razones que motivan estos desplazamientos, debera dejar de manifiesto
la multifuncionalidad que éste cumple para satisfacer diversas necesidades de un
porcentaje importante de los habitantes de la ciudad, lo que se deriva del grado de
valoracion y del uso efectivo que ellos hacen de dicho centro, dentro de los limites
que establece la percepcion subjetiva que éstos tienen del espacio urbano, es decir
de su espacio vivencial o cotidiano.

Por otra parte, es necesario también tener presente que este espacio cotidiano es
“un espacio egocéntrico, cerrado en funcion de la experiencia personal y vital del
hombre”, como asimismo incorpora a la vez un “sentimiento de pertenencia” y la
valoracion del espacio como resultado de la asignacion subjetiva y diferenciada de
valores del mismo (Valenti, 1983).

Esta fraccion del territorio de una ciudad, con cierta fisonomia propia, que cons-
tituye el espacio cotidiano de una determinada comunidad, puede ser dado a una
divisiéon administrativa como la comuna, pero muchas de las veces es independiente
al abstracto limite administrativo.

Es por esta razon, que se estima necesario poder configurar, conocer y com-
prender la trascendencia que tienen estos espacios subjetivos del entorno familiar,
dentro de los cuales las personas intentan satisfacer sus necesidades cotidianas y
que derivada de la incapacidad de respuesta que este entorno pueda evidenciar para
satisfacerlas, las personas toman las decisiones de accion sobre el resto del espacio
urbano, en un proceso de aprendizaje exploratorio, muchas veces espontaneo y de
poca coherencia espacial. Proceso que estd evidentemente condicionado por la
extension, orientacion, calidad y fidelidad de la geoinformacion que les proporcio-
nan las imagenes cognitivas que poseen de la ciudad.

La determinacion del procedimiento metodologico de la investigacion en esta
perspectiva, hizo necesario previamente la biisqueda de aplicaciones en diferentes
estudios de distintos métodos y técnicas destinadas a recoger, configurar y evaluar
informacion relativa a mapas cognitivos, mapas mentales y comportamiento espa-
cial en areas urbanas y en particular, se optd por aquéllas propuestas en la tesis
doctoral “La diversidad de paisajes subjetivos de Santiago-Chile”, entre las cuales
el método de Luz y Sombras responde, a nuestro juicio, de manera mas efectiva
para configurar la percepcion subjetiva del espacio urbano cotidiano.

Ademas, este método contribuye a la necesidad de explorar y analizar nuevas
modalidades metodoldgicas, que se vinculen eficientemente a la visualizacion car-
tografica de los mapas cognitivos y que contribuyan asi a una mayor diversificacion
y profundizacion en la comprension y el analisis del complejo proceso de la percep-
cioén y del comportamiento espacial que caracteriza a la poblacion que reside en la
ciudad de Santiago de Chile.
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Cartografia de luz y sombras

Corresponde a una visualizacion cartografica conformada en base a la identificacion
o reconocimiento de nodos, sendas e hitos urbanos relevantes, ya sea desde el punto
de vista fisico, arquitectonico, de patrimonio cultural e historico, como también
funcional, que son el resultado de la lectura semidtica que el habitante urbano hace
de su entorno y que se constituyen en la fuente de informacion basica de orientacion
y de referencia espacial, que en definitiva conforman y dinamizan su mapa cogniti-
vo.

La primera etapa para la construccion de estas cartas subjetivas, corresponde por
consiguiente a la identificacion de hitos urbanos significativos para la poblacion,
tanto en los lugares periféricos aledafios a los limites comunales que conforman el
area de cobertura del Mall, como asimismo en lugares significativos localizados en
el interior de dichos sectores, como hitos urbanos de alto valor semidtico asociados
a la movilidad cotidiana.

Los niveles de identificacion de estos hitos realizada por la poblacion consul-
tada fue visualizada, en una primera instancia, por simbolos puntuales graduados
de acuerdo al porcentaje de reconocimiento de cada uno de ellos. Posteriormen-
te, la informacion grafica puntual obtenida, fue posible ampliarla a través de la
aplicacion de dos técnicas de visualizacion: triangulacion e isoperceptas (Figuras
3y4).

Figura 3.  Técnica de interpolacion.
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Figura 4. Técnica de isoperceptas.

Finalmente, se contempla una fase de integracion y correlacion espacial, la que
intenta establecer las relaciones existentes en la simbiosis que se presenta entre la
vision objetiva de los problemas urbanos en estudio, la que en forma tradicional se
considera preferentemente en la planificacion urbana en Chile, y la dimension sub-
jetiva, personal y cotidiana, estrategia de planificacion aiin no debidamente conside-
rada, que permita comprender y explicar el comportamiento espacial de los
habitantes de la ciudad que, en forma consciente 0 no, son actores activos en la
génesis de dichos problemas.

Asi, los modelos cartograficos considerados deberan posibilitar una mayor ca-
pacidad de comprension y explicacion, en un analisis integrado de los diferentes
factores presentes en las dos dimensiones consideradas en el estudio y del grado de
racionalidad vinculado éste al proceso de percepcion, que se deriva del comporta-
miento espacial de la poblacion, el que, en definitiva, tiene sus efectos en la crea-
cion o modificacion de una realidad fisica y objetiva en permanente transformacion
y en la configuracion de nuevos marcos de referencias espaciales, en cuyo ambito
sea posible reorientar y reorganizar las actividades y acciones, a través de una plani-
ficacion mas integral y por ende, mas efectiva.
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Conclusiones

El interés de esta investigacion, que se encuentra en el tercer afio de ejecucion, se
centra fundamentalmente en la visualizacion cartografica de aquellos desplazamien-
tos de los habitantes urbanos, que han sido motivados por la multiplicacién de los
diversos centros comerciales, de servicios, de salud, de recreacion y de encuentro
social, dentro de los cuales se ha seleccionado el Mall Plaza Vespucio como area de
estudio, que son el resultado de este dindmico proceso de transformacion que afecta
en la actualidad a la ciudad y que motiva una diversidad de viajes derivados de
subjetivas y cotidianas razones, las que fueron definidas como “factores indepen-
dientes” y que no tienen relacion con las actividades de trabajo o estudio, las que se
presentan mas estables en el tiempo y complejas de modificar en el quehacer coti-
diano de la poblacion, denominadas “factores dependientes”.

Estos desplazamientos habituales que realiza la poblacion de Santiago por moti-
vaciones de caracter independiente, estan indefectiblemente condicionados por la
estructura y funcionalidad que presenta la red vial de la ciudad, por el lugar geogra-
fico donde reside, por sus caracteristicas socio-demograficas, por los medios de
transportes que utiliza y por la dinamica temporal que evidencia su movilidad con-
junta a través del paisaje urbano de la capital.

El analisis preliminar de la visualizacion cartografica del comportamiento espa-
cial que presentan las personas en relacion al Mall Plaza Vespucio, como lugar de
destino, confirma la alta valoracion que ellas hacen de la funcionalidad que presenta
dicho centro comercial como nueva plaza urbana, donde se entrelazan la cultura, la
entretencion y el encuentro social, complementados con una moderna infraestructu-
ra que proporciona una particular motivacion en la poblacion para acceder a los
atractivos que ofrecen este espacio publico.

Por otra parte, el mapa cognitivo de los residentes en Santiago organiza su es-
tructura a partir de diferentes “espacios de actividad”, los que tienen como punto de
partida aquellos espacios del entorno familiar dentro de los cuales, en una primera
instancia, las personas intentan satisfacer sus necesidades cotidianas y que derivado
de la incapacidad de respuesta que este entorno pueda evidenciar para satisfacerlas
o de las limitaciones que el mapa cognitivo de los residentes pueda presentar en la
coherencia de su estructura y extension espacial (zonas de luz y sombras), las per-
sonas toman las decisiones de accion sobre el resto del espacio urbano, en un proce-
so de aprendizaje semiologico exploratorio, muchas veces espontaneo y no racional
espacialmente. Proceso que evidentemente esta condicionado por la calidad, fideli-
dad y coherencia de la geoinformacion que les proporcionan las imagenes mentales
que poseen de la ciudad.

Al respecto, se puede concluir que de las vias que presentan en la actualidad un
mayor nimero de puntos criticos de alta congestion, contribuyen a ellas de manera
significativa los desplazamientos que realizan los habitantes de la ciudad desde sus
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residencias hasta los lugares de destinos que tienen como motivacion la satisfaccion
de las necesidades denominadas en este estudio como “factores independientes”, los
que representan, segiin datos proporcionados por la Secretaria de Planificacion de
Transporte (SECTRA), el 55.7% del total de viajes diarios motorizados en Santiago.

El planteamiento tedrico-conceptual y el desarrollo metodologico aplicado en la
presente investigacion, como asimismo el analisis integrado y reflexivo que se in-
tenta realizar en la ultima etapa del proyecto, permitiran reafirmar la consideracion
que una parte importante de los problemas urbanos que afectan a la ciudad de San-
tiago de Chile tienen dos dimensiones, una objetiva, tradicional y publica y otra
subjetiva, personal y cotidiana, las que deben ser necesariamente abordadas con la
misma profundidad.

La primera dimension corresponde al espacio métrico u objetivo, donde se cen-
tran preferentemente en la actualidad y en algunos casos, en forma exclusiva, las
miradas, las acciones y los recursos disponibles.

La segunda dimension, que ha sido el motivo central de la investigacion es el
espacio paramétrico, ain no debidamente considerado por los organismos de plani-
ficacion en el pais, en el que coexisten los distintos espacios subjetivos dentro de
los cuales subyacen gran parte de las razones que condicionan y permiten explicar
el comportamiento espacial de la poblacion urbana y los argumentos que posibilitan
establecer su correlacion con las problematicas que se derivan de esta movilidad.

Bibliografia

Cristoffanini, P. (2006). “La cultura del consumo en América Latina”, Sociedad y
Discurso, naim. 10.

De Castro, C. (1999). “Mapas cognitivos. Qué son y como explorarlos”, Scripta
Nova, Revista Electronica de Geografia y Ciencias Sociales, nim. 33, Universi-
dad de Barcelona, Espaiia, <www.ub.es/geocrit/sn-33.htm>.

Espinoza, J. et al. (2004). “Cartografia de los espacios subjetivos: una alternativa
metodologica para la comprension del comportamiento espacial de la poblacion
urbana”, Instituto Panamericano de Geografia e Historia (IPGH), Informe final,
Departamento de Cartografia, Universidad Tecnologica Metropolitana de Chile.

Espinoza, J. (2011). “La diversidad de paisajes subjetivos de Santiago-Chile”, tesis
doctoral, Universidad de Barcelona.

Gakenheimer, R. (1998). “Los problemas de la movilidad en el mundo en desarro-
1lo”, EURE (Santiago), septiembre, vol. 24, num. 72.

Greene, M. y Soler, F. (2004). “Santiago: de un proceso acelerado de crecimiento a
uno de transformaciones”, Facultad de Arquitectura, Disefio y Estudios Urba-
nos, Pontificia Universidad Catolica de Chile, <www.Sitiosur.cl/publicaciones/
Ediciones_sur/02santiago.pdf>.



118 Jorge Espinoza Nanjari Revista Cartogrdfica 89

Kreimer, R. (2006). La tirania del automovil. Los costos humanos del desarrollo
tecnologico, Ediciones Anarres, Coleccion Ciencias Sociales, Buenos Aires.

Ortiz, J. y Escolano, S. (2005). “La formacion de un modelo policéntrico de la acti-
vidad comercial en el Gran Santiago”, Revista de Geografia Norte Grande,
nam. 34, Pontificia Universidad Catodlica de Chile.

Ponce, C. (2004). Los grandes nudos viales en la ciudad; contrastes entre Mall y
las periferias subyacentes, Centro de Estudios Arquitectonicos, Urbanisticos y
del Paisaje, Universidad Central de Chile.

Romper, M. (2003). “Congestion vehicular y tarificacion vial”, Serie Informe Eco-
nomico, num. 137, Libertad y Desarrollo, Chile.

Sintes, M. (2002). “Movilidad racional en las ciudades”, Centro Nacional de Edu-
cacion Ambiental, CENEAM, Chile.




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




