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Resumen 

La movilidad es un problema multifactorial. Entre sus aspectos figura la 

subjetividad de los ciudadanos, asociada a percepciones de los 

problemas que detectan, sensaciones y emociones que les provoca la 

experiencia de movilidad. Sin embargo, estos elementos, no son 

apropiadamente considerados en la formulación de los respectivos 

planes. La pregunta de investigación que se plantea es, si la participación 

además de identificar elementos objetivos para un plan, también lo 

puede hacer con los elementos subjetivos. El artículo describe cómo se 

exploraron e identificaron dichos aspectos para ser incluidos en la 

Formulación del Plan de Movilidad Sostenible para el Área Metropolitana 

de Concepción, Chile, realizado el año 2017. Se utilizó una metodología 

participativa implementada a través de talleres y encuestas aplicadas a 

informantes claves. Los datos fueron analizados de acuerdo 

triangulación metodológica y criterios de movilidad sostenible. Uno de 

los hallazgos destacados, es la funcionalidad y eficacia que la 

metodología participativa logra para identificar el papel de las emociones 

en la planificación. Otro hallazgo es la mención en un 70% de emociones 

negativas. Tal resultado, plantea la preocupación con relación a como se 

están llevando a cabo las actuales políticas y procedimientos de diseño e 

implementación de planes de movilidad, los que no consideran 

adecuadamente estos aspectos.  

Palabras clave: área Metropolitana, movilidad sostenible, 

participación ciudadana. 

 

Abstract 

Urban growth places mobility as a multifactor problem and complex to 

solve. Among its less weighted aspects is the subjectivity of the 

phenomenon, specifically how people perceive their mobility and how 

participatory they can affect the definition of the city and transport 

planning. In this problematizing context emerges the study "Formulation 

of a Sustainable Mobility Plan for the Metropolitan Area of Concepción", 

applied in the Biobío Region, Chile, and based on a citizen participation 

approach. Among its most outstanding findings is the role of the 

emotions of individuals, specifically what refers to the fear and insecurity 

that condition their movement through the city, beyond the situation of 

transport and infrastructure that it has. The foregoing would invite to 

rethink the meaning of the current plans and policies of urban planning, 

in order to specify a sustainable model of mobility.  

Keywords: citizen participation, metropolitan Area, sustainable 

mobility. 
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Introducción 

La movilidad urbana comienza a ser concebida como la 

suma de los desplazamientos individuales, a través de lo 

cual se posibilita el acceso al mercado de trabajo, bienes y 

servicios (Gasparini & Guidicini, 1990), no definiéndose 

únicamente por la totalidad de los desplazamientos, 

debido a que la movilidad urbana constituye un modo de 

funcionamiento de la sociedad (Bourdin, 1999). De esta 

forma, la definición de movilidad urbana adquiere más 

elementos y se definiría como la suma de desplazamientos 

de personas, bienes y de informaciones, respondiendo a 

la necesidad de desplazarse en un espacio determinado, 

incluyendo todos los efectos positivos y negativos que 

estos desplazamientos producen en la ciudad (Escudero, 

2004). Actualmente se presenta como uno de los 

problemas más importantes de la vida social (Osorio y 

García, 2017), constituyéndose como un fenómeno 

multidimensional y factor en sí mismo de desarrollo 

político, económico y sociocultural (Lange, 2011). Su 

origen, como fenómeno, se fundamenta en la articulación 

entre el crecimiento y consolidación de las ciudades 

modernas, quienes progresivamente debieron enfrentar 

problemas como el desborde demográfico, la saturación 

de los servicios, la degradación ambiental y la inseguridad 

ciudadana, factores a los que se sumó una lenta respuesta 

del Estado frente a dichos dilemas (Dangond, Jolly, 

Monteoliva y Rojas, 2011).  

Esa génesis sitúa como principio rector del fenómeno 

la relación entre movilidad y la acción estatal, 

desmarcando esta problemática de una mera concepción 

urbanística referida al transporte público, entendiéndola, 

en cambio, como un objeto inserto en el quehacer 

político-administrativo. En este sentido, podría afirmarse 

que el objetivo de la movilidad no se enfoca 

específicamente en cuantificar y predecir viajes, sino más 

bien en el cómo los habitantes de una urbe o sector 

acceden a los diversos recursos, tales como servicios 

públicos, esparcimiento, trabajo o conocimiento, entre 

otros (Mendoza, 2013).  

Atendiendo a las externalidades negativas producidas 

por el acto masivo de desplazarse, en un comienzo 

ambientales, y sin perder de vista las sociales y 

económicas (Sanz, 1997), se incluye en su 

conceptualización el paradigma de la sostenibilidad. La 

movilidad sostenible se definiría como la capacidad para 

satisfacer las necesidades de la sociedad para moverse 

libremente, acceder, comunicarse, comercializar y 

establecer relaciones, sin sacrificar otros valores humanos 

o ecológicos básicos actuales o del futuro (WBCSD, 2001). 

La definición anterior, claramente destaca aspectos 

sociales, diferenciándola de aspectos puramente técnicos 

y preocupaciones dirigidas solamente a la 

implementación de sistemas de transporte sostenibles, 

que hagan posible en el tiempo, la satisfacción de 

necesidades. De esta forma nacerían los planes de 

movilidad sostenible (PMUS) a nivel europeo, donde las 

personas son el foco principal de éstos; ya se trate de 

viajeros, empresarios, consumidores, clientes, vecinos o 

cualquier otro carácter que defina a los sujetos. La 

preparación de un PMUS significa así: Planificación para la 

gente, centrándose en el funcionamiento de la ciudad 

(Unión Europea, 2017). 

El derecho a una movilidad sostenible, considerando 

los aspectos sociales, ambientales y económicos, es un 

desafío para las sociedades modernas, más aún 

considerando las nuevas necesidades que acompañan el 

anhelado desarrollo económico. En Chile, a pesar de los 

esfuerzos por abordar de mejor forma los problemas de 

movilidad urbana, el acceso a actividades y servicios se 

torna cada vez más difícil debido a los acelerados cambios 

de escala que actualmente experimentan las ciudades 

metropolitanas, aún carentes de una institucionalidad que 

regule los mecanismos de movilidad (Silva, 2017). Lo 

anterior, marca una notoria diferencia con otros países 

más adelantados en la materia, en que los planes de 

movilidad sostenible son requisitos legales, constituyendo 

su formulación un desafío conceptual y práctico (Mello, 

2017).  

La revisión de la literatura a nivel latinoamericano 

revela una interesante producción científica al respecto, 

destacando en este sentido los casos de Colombia y Brasil, 

países en los que la movilidad se ha perfilado como un 

referente de reflexión académica y política (Alcántara, 

2010; Cunha, 2000; Dangond et al., 2011; Rolnik, 2009). El 

panorama en Chile, en cambio, presenta una producción 

escasa y mayormente concentrada en la capital, Santiago, 

omitiéndose así la diversidad, riqueza y necesidades 

presentes en otras regiones del país, aun cuando existen 

por lo menos dos grandes áreas metropolitanas 

adicionales, como son Valparaíso y Concepción. No 

obstante, es necesario reconocer la preocupación 
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generada a nivel político, destacando en ese sentido 

documentos como el elaborado en 2014 por la Comisión 

Asesora Presidencial y titulado Problemas de la Movilidad 

Urbana: Estrategia y Medidas para su Mitigación, y cuyo 

objetivo fue abordar los temas de transporte con relación 

a la calidad de vida de la población, la productividad y la 

competitividad económica. En la misma línea se redactó 

en 2016 Chile, Informe Nacional Habitat III, en el que se 

declaró explícitamente la intención del Estado de avanzar 

en temas de movilidad no sólo en Santiago, sino también 

en las dos áreas metropolitanas recién mencionadas. 

Sin embargo, ni en el ámbito político ni científico se ha 

tocado con mayor profundidad la cuestión referida a la 

movilidad y la participación ciudadana en el país. De 

hecho, la producción posible de encontrar a nivel local, y 

más allá de la rigurosidad y profesionalismo con que ha 

sido llevada a cabo, no aborda de manera particular este 

problema y su relación sostenible con la ciudadanía. Tal es 

el caso, por ejemplo, del estudio de Francisco Maturana, 

Andrés Rojas y Roberto Salas (2017), llevado a cabo en la 

ciudad de Temuco y en el que se toca la movilidad más 

bien desde una perspectiva espacial y administrativa. 

Como una excepción a este vacío se constituye el 

diagnóstico participativo realizado en 2017 en once 

comunas del área Metropolitana de Concepción, región 

del Biobío, en el marco del Estudio Formulación de un Plan 

de Movilidad Sostenible para el Área Metropolitana de 

Concepción. La formulación fue encargada por el Gobierno 

Regional del Biobío a la Universidad del Bío-Bío y cuyo 

objetivo fue identificar los problemas, preferencias, 

emociones y necesidades de desplazamiento que 

experimentan los habitantes de comunas adscritas a esta 

área Metropolitana, a efecto de detectar los niveles de 

sostenibilidad social del actual sistema de movilidad 

metropolitano y sobre esa base formular un plan 

sostenible.  

Para ello se llevó a cabo un trabajo enfocado en una 

perspectiva ciudadana de la movilidad, rescatando 

visiones, conocimientos y expectativas del hábitat de 

quienes se desplazan (Herrmann, 2016). En este trabajo se 

dio protagonismo a elementos subjetivos, normalmente 

desechados de la planificación tradicional, tales como: las 

necesidades sentidas, emociones o deseos de las 

personas. Ello como una forma de dotar el fenómeno no 

solo de una mayor sustentabilidad, sino también de 

humanizar la mirada sobre la movilidad (Gutiérrez, 2012).  

La pregunta de investigación que se plantea en este 

contexto es si un proceso participativo además de recoger 

apropiadamente elementos objetivos asociados a la 

movilidad de los ciudadanos, también lo puede hacer en 

relación a elementos subjetivos asociados, tanto de tipo 

individual y colectivo, a efecto de ser aplicados para la 

formulación de un plan de movilidad sostenible. 

El presente artículo tiene como objetivo exponer la 

experiencia de este diagnóstico con el fin de escudriñar en 

la importancia y utilidad del componente personal y 

subjetivo en la búsqueda de un modelo de movilidad 

sostenible. Ello junto con destacar el valor que amerita el 

desarrollo de este tipo de experiencias en un contexto 

descentralizado, el cual permita obtener una visión más 

amplia del fenómeno en cuestión basado en la pertinencia 

territorial de la mirada del estudio.  

Aproximaciones Conceptuales 

Personas y Movilidad 

La movilidad como fenómeno social adquiere impulso 

gracias a las investigaciones de Jaques Lévy (2000). Este 

autor incorporó tres dimensiones fundamentales para su 

comprensión: La primera está relacionada con oferta de 

acceso, entendida como una potencialidad; la segunda 

apunta a las competencias del individuo para efectuar la 

movilidad y acceder a las actividades; la tercera, en tanto, 

plantea movilidad como capital, constituyéndose como el 

conjunto de recursos necesarios para realizar el 

desplazamiento. La conjugación de estas tres dimensiones 

determinaría la elección de la mejor estrategia por parte 

del individuo para desplazarse al interior de la sociedad.  

Al respecto, es importante que la movilidad no sea 

restringida a temas de infraestructura vial y/o estudios 

propios del transporte. Hacerlo conlleva a eliminar de su 

análisis el necesario rol de los sujetos y los grupos sociales 

en la producción y transformación del espacio urbano 

(Ramírez, 2007) lo que, a su vez, conduce a la 

implementación de soluciones de corto plazo y otros 

fenómenos que complejizan aún más el problema, tales 

como el crecimiento urbano descontrolado o el 

incremento en el uso de automóvil. Actualmente esta 

perspectiva cortoplacista física-causal goza de aceptación 
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para decisiones políticas y de planificación urbana, por su 

eficacia y métodos para su validación científica (Cerda y 

Marmolejo, 2010). Lo que se espera, en cambio, es situar 

la movilidad en un contexto social y sistémico de 

planificación, el cual aborde problemas sociales, 

económicos, políticos y físicos vinculados a la circulación 

de las personas (ONU-Habitat, 2015).  

De acuerdo a Kaufman, Bergman y Joye (2004), esta 

visión social de la movilidad se conceptualiza como 

motilidad, siendo la capacidad de entidades para moverse 

en el espacio geográfico. Tal conceptualización, está dada 

por la identificación de factores, parámetros y variables 

para recorrer el espacio-tiempo, bajo una dinámica 

socioeconómica. A partir de esto, motilidad se explica en 

tres factores: a) Accesibilidad: disposición de un servicio; 

b) Capacidades sociales: estrategias alcanzables, según las 

características del individuo para utilizar la oferta 

disponible; y c) Apropiación: cómo las opciones 

disponibles son utilizadas para materializar el 

desplazamiento (Kaufmann & Widmer, 2006).  

Bajo esta perspectiva, existen dos elementos 

explicativos claves: las competencias de los individuos y 

como éstos experimentan la apropiación misma del 

espacio, (Cerda y Marmolejo, 2010). Esto último se 

relaciona con la percepción individual y como ellos 

interpretan su proceso decisional, según sus capacidades 

de acceso al lugar de destino. Las decisiones podrían estar 

condicionadas a una serie de alternativas disponibles para 

el individuo para su desplazamiento y, por tanto, 

atingentes a su capacidad de realización y acceso 

satisfecho. Este planteamiento, sin embargo, si bien 

destaca el rol de las decisiones o las preferencias, no 

define atributos relacionales y colectivos que pueden 

surgir de la participación ciudadana y procesos más 

amplios de gobernanza.  

De este modo, uno de los temas pendientes más 

necesarios de resolver es la incorporación de las 

aspiraciones y derechos ciudadanos en un enfoque 

sustentable de movilidad (Herce, 2009; Dangond, et al., 

2011; Vega, 2016). Con ello se busca integrar una serie de 

aspectos de índole social, cultural, económica y política 

surgidos de la participación (Quintero, 2017), premisa 

coherente con la instauración de una apropiada 

gobernanza urbana o metropolitana (ONU, 2016).  

Participación, ciudad y movilidad 

En un mundo donde casi la mitad de la población habita 

en espacios urbanos resulta lógico que el crecimiento de 

las ciudades se haya acompañado de una constante 

complejización de los fenómenos que allí ocurren. Al 

respecto, las áreas metropolitanas resultan 

paradigmáticas dadas sus continuas reestructuraciones 

territoriales, lo que conlleva alteraciones del entorno 

material, con consecuencias sobre el hábitat social. Esto 

ha generado problemáticas tales como: la segregación 

espacial, el empobrecimiento y deterioro de las relaciones 

sociales, entre otras. Dichas situaciones de carácter 

cotidiano repercuten en la calidad de vida de las personas 

que residen en estos lugares.  

Ante la persistencia de estas situaciones, es posible 

concluir que la respuesta de las políticas públicas, y los 

criterios de la planificación urbana en particular, no han 

sido suficientes para resolverlas, cuestión que denota un 

abordaje ineficiente por parte del Estado. Frente a ello, ha 

sido la propia sociedad civil, quien, de manera espontánea 

o institucionalizada, se ha visto en la necesidad de 

involucrarse directamente en la búsqueda de soluciones 

para estos asuntos, producto de lo cual se podría afirmar 

que la extensión y complejidad de los fenómenos urbano-

territoriales ha derivado en la puesta en escena de un 

ejercicio legítimo de ciudadanía (Alessandri, 2014).  

Desde una perspectiva liberal e histórica, es posible 

enlazar el concepto de ciudadanía con el de participación, 

entendida esta última no solo como una condición, sino 

también como una actividad capaz de vincular la práctica 

política, el desarrollo económico y la sociedad como 

Estado organizado (Giraldo-Zuluaga, 2015; Wiener, 1997). 

La participación implica la injerencia de los ciudadanos y 

la sociedad en asuntos que se busca resolver de manera 

conjunta, o hacer confluir en ellos, una serie de voluntades 

dispersas que es conveniente articular y materializar en las 

decisiones públicas (Fernández, 2014). 

En un sentido clásico, la participación puede ser 

concebida como una forma a través de la cual los 

individuos intervienen en actividades del quehacer 

público representando los intereses de la sociedad de la 

que hacen parte (Cunill, 1991). La participación es un 

concepto sujeto a diversas manifestaciones e 

interpretaciones, pudiendo presentarse en formatos 

pasivos, restringidos, deliberativos, institucionales, etc. 
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(Welp, 2016). La forma que ella adquiera estará 

determinada por la existencia (o no) de mecanismos y 

procedimientos que estipulen su práctica y alcance 

(Garrido-Vergara, Valderrama y Peñafiel, 2016). No 

obstante, para fines de este artículo, requerimos 

abordarla desde una acepción resolutiva y enmarcada 

dentro de la distinción entre lo estatal y público (De la 

Maza, 2011), básicamente porque ello apunta a vincular la 

acción ciudadana, con la acción del Estado (Baño, 1998). 

Es importante señalar que, aun cuando la participación no 

depende solo de las posibilidades que la institucionalidad 

provea, menos aun cuando su potencialidad se ha 

encontrado históricamente en disputa con el actor Estado 

(Sánchez y Gutiérrez, 2014), vale la pena preguntarse 

respecto de su configuración y el impacto que ella puede 

tener en las estructuras habilitadas evaluando su eficacia 

en la gestión integral de las políticas públicas.  

Por ello, contextualizando el marco conceptual con el 

objeto de estudio de este artículo, si se entiende a la 

ciudad como una construcción social, elaborada por los 

sujetos en términos materiales (edificaciones, calles, etc.) 

e inmateriales (su conciencia) (Vergara, Rozas y Zunino, 

2013), es posible dimensionar la importancia y el alcance 

que puede tener la participación cuando se encuentra 

asociada a procesos de planificación y decisión. Siendo así, 

la participación debe pensarse en función del sentido 

evolutivo que ha adquirido el derecho a la ciudad (Sagaris 

y London, 2017).  

Desde esta perspectiva, la participación se constituye 

como una instancia de continuo aprendizaje, comunitario 

e institucional, y productora de múltiples beneficios 

(Poduje, 2008). Cuando ella es efectiva y debidamente 

articulada con el rol de otros actores, es posible generar 

un trabajo en red capaz de incrementar competencias y 

recursos, y, por ende, extender los alcances derivados de 

esta asociación sinérgica (Aguilar, 2014). Entre los 

principales beneficios de la participación asociados a la 

problemática urbana destacan el mejoramiento de las 

condiciones de vida colectiva, al orientar las 

intervenciones y regulaciones a través del diálogo y la 

negociación, como así mismo una mejora en la calidad de 

los proyectos al añadir nuevo valor al uso de los espacios, 

interacciones y relaciones que se gesten en su interior 

(Poduje, 2008; Sánchez y Gutiérrez, 2014).  

Por supuesto, la participación tampoco se encuentra 

exenta de críticas. Entre ellas es posible aludir su carácter 

transitorio y fragmentado, sino es parte de una 

perspectiva integral de la gestión de las políticas públicas 

y metodológicamente bien diseñada como proceso. Por 

otro lado, no siempre existen garantías respecto a su real 

incidencia en las decisiones político-institucionales, más 

aún cuando el Estado históricamente se ha mostrado 

reacio a considerar a los ciudadanos como actores 

relevantes al momento de planificar las ciudades (Poduje, 

2008; Sagaris y London, 2017). No obstante, lo cierto es 

que la incidencia en planes y programas de la 

participación, si bien es una condición necesaria, tampoco 

es suficiente por si sola para garantizar una participación 

democrática (Welp, 2016), más aun, en el contexto de 

sociedades caracterizadas por situaciones de segregación 

y exclusión (Jiménez, 2008). Dicho de otro modo, la 

participación en la gestión de las políticas no llegará a 

buen puerto, si persisten espacios de segregación y 

exclusión. 

En el contexto latinoamericano, y también en gran 

parte del mundo, la participación ciudadana ha 

experimentado un incremento asociada a la gestión de las 

políticas, al tiempo que ha disminuido la afiliación en 

partidos políticos y ha aumentado la desconfianza en los 

gobiernos (Welp, 2016). Sin embargo, es importante 

señalar que las instancias institucionalizadas de 

participación no han surgido necesariamente a partir de 

reflexiones o debates políticos progresistas, sino más bien 

como resultado de la presión y lucha entablada por los 

distintos actores involucrados por mejorar sus 

condiciones de vida, destacando en este sentido la 

ciudadanía y los movimientos sociales (Schneider y Welp, 

2015). En cuanto a la participación para temas de 

planificación urbana, existen experiencias interesantes, 

como el ejemplo de Brasil, con la inclusión del derecho 

social a la ciudad y los presupuestos participativos que 

buscan favorecer a grupos sociales vulnerables 

(Janoschka, 2011). No obstante, en general, se ha visto 

que la cantidad de mecanismos institucionales generados 

para la participación en los distintos países de la región no 

es directamente proporcional a su impacto ni con la 

posibilidad de una práctica realmente deliberativa 

(Garrido-Vergara et al., 2016).  

En Chile los principales desafíos en materia de 

participación apuntan a su efectiva integración en la 
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racionalidad y ciclo de las políticas públicas, cuestión que 

requiere fomentar y generar estructuras que la 

institucionalicen. Junto a ello, superar el proteccionismo 

de una política que basa su legitimidad democrática 

principalmente en mecanismos de representación, y que 

por tanto, cree poder prescindir de la ciudadanía, 

delimitando su participación a los comicios. Finalmente, 

salvaguardar las situaciones de exclusión que se pueden 

dar en el espacio mismo de participación, a propósito de 

los desbalances de poder, problemas que demanda 

establecer garantías mínimas de acceso democrático (De 

la Maza, 2008). 

Por lo anteriormente mencionado, es que el estudio de 

la implementación de procesos participativos en la 

planificación es relevante, y en este caso en el marco de 

un fenómeno complejo, como la planificación de la 

movilidad sostenible. Para una planificación pública, con 

poca tradición en participación ciudadana en Chile, resulta 

un cambio de paradigma el incorporarla e indagar no solo 

aspectos formales y objetivos, sino que aquellos menos 

considerados en la gestión tradicionales, tales como las 

emociones, deseos y necesidades sentidas por las 

comunidades y las personas. 

Esto por cuanto en las metrópolis y centros urbanos 

actuales, y dado su constante crecimiento, existen 

sectores de los territorios que quedan desconectados, sin 

servicios y con múltiples carencias, siendo muchas veces 

los propios ciudadanos los que instalan el tema de 

movilidad dentro de la agenda pública con miras a 

solucionar sus problemas (Espluga, Cebollada y Miralles-

Guash, 2008; Miralles-Guash, C., Cebollada, A. y Requena, 

R. 2010). Parece importante destacar que la movilidad 

sostenible incorpora la complejidad de la expectativas y 

acciones ciudadanas para el desarrollo de los planes de 

movilidad urbana. Las experiencias internacionales 

enseñan que la movilidad es una preocupación para los 

ciudadanos y que estos desarrollan estrategias para 

mejorarla, y para ello la participación en la planificación se 

evalúa como fundamental.  

 

 

 

El Área Metropolitana de Concepción (AMC) 

Un área metropolitana puede ser definida como una zona 

“urbana polinuclear que conforma un mercado unitario de 

residencia y trabajo, que refleja a la vez el aumento de 

escala del espacio de vida colectivo y las diferentes 

estrategias espaciales de los agentes económicos” (Feria, 

2008, p. 50). La escala de interacciones, intensidad y 

diversidad de fenómenos que se gestan al interior de estas 

conformaciones puede ser explicado por diversos 

factores, tales como el acelerado crecimiento de la 

población, los procesos de sub-urbanización, la 

desconcentración de las actividades económicas y las 

diferencias en los tipos de hogares, entre otros (Truffello 

e Hidalgo, 2015). 

De acuerdo al Instituto Nacional de Estadísticas (2018), 

aproximadamente el 87,4% de la población de Chile vive 

en localidades urbanas, y aproximadamente el 63% de 

esas familias vive en las ocho aglomeraciones que son 

consideradas Áreas Metropolitanas. De éstas, la mayor es 

Santiago, seguida por Concepción y Valparaíso, 

respectivamente. Otro dato relevante entregado por 

Hidalgo y Arenas (2009) vinculado al desarrollo 

económico, y producto de éste, el país se encontraría 

viviendo un proceso de metropolización de los territorios 

urbanos.  

El AMC, también conocida como Gran Concepción, 

comenzó a gestarse a fines de la década de 1950, producto 

de un proceso de industrialización que atrajo población 

del campo a la ciudad, lo que con el paso de los años 

conllevó a su expansión física y la intensificación de los 

procesos de interacción y conurbación ocurridos en su 

interior (Salinas y Pérez, 2011). Actualmente, y 

considerando todas las dificultades que ha implicado la 

definición de las localidades en cuestión. El AMC se 

encuentra constituido por once comunas: Chiguayante, 

Concepción, Coronel, Hualpén, Hualqui, Lota, Penco, 

Santa Juana, San Pedro de la Paz, Talcahuano y Tomé 

(Figura 1). Según el censo de 2017 (INE, 2018) estas 

comunas suman 985.044 habitantes, aproximadamente el 

50% de la población regional, distribuidos en una 

superficie de 2.830,4 Km2, posicionándose como la 

segunda zona metropolitana en extensión del país.  
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Figura 1. Área Metropolitana de Concepción.  

Fuente:  Universidad del Bío Bío (2018). Informe Propuesta de Plan de Movilidad Sostenible para el Área Metropolitana de Concepción.

Se trata de un área metropolitana de servicios 

complejos, proporcionados por la escala y especialización 

de sus actividades, fundamentada en el desarrollo 

industrial de gran envergadura, la educación superior, así 

como por su carácter de polo comercial y político 

administrativo del centro sur de Chile. La creciente 

expansión urbana y el constante proceso de conurbación 

han evidenciado el carácter unitario y metropolitano de 

esta zona, lo que ha evidenciado la necesidad de llevar a 

cabo una planificación integral que considere a todas las 

comunas que hacen parte de ella. Esto no es fácil si se 

considera su constante expansión, la cual actualmente 

abarca ciudades tan alejadas como Santa Juana, Lota y 

Tomé. No obstante, lo concreto es que el Plan Regulador 

Metropolitano de Concepción, vigente desde el año 2003, 

plantea la visión coordinada y el funcionamiento conjunto 

de este territorio.  

La complejidad asociada al proceso mismo de 

metropolización ha decantado, al interior del AMC, en 

diversos fenómenos propios del desarrollo y el 
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crecimiento. En este sentido, destacan, entre otros, 

problemas como el impacto medioambiental por la 

ocupación del territorio (Aliste, 2014) y la configuración de 

los asentamientos humanos, determinados en este caso 

por cuestiones como la densidad y la segregación 

socioespacial de sus habitantes, lo que a su vez ha dado 

origen a problemas como el uso de transporte y la huella 

ecológica vinculada a tales condiciones (Muñiz, et al., 

2016).  

A lo anterior se suman las condiciones específicas. 

Geográficamente, la ciudad se ha desarrollado de manera 

preferentemente longitudinal, ocupando por completo el 

área plana disponible; definida en su ancho por el cerro 

Caracol, los cerros isla Chepe y la Pólvora. Su desarrollo en 

extensión ha sido acotado por el río Bío-Bío que recorre 

las comunas de Santa Juana, Coronel, Hualqui, 

Concepción, Talcahuano, San Pedro de la Paz y Hualpén, y 

por las áreas cercanas al río Andalién. Por otro lado, el 

AMC también está acotada por las bahías de Concepción 

y San Vicente, bordes costeros de las comunas de 

Talcahuano, Tomé, Penco y Hualpén y el Golfo de Arauco 

cuyo borde costero corresponde a las comunas de Coronel 

y Lota, existiendo incluso una isla poblada en dicho golfo, 

la isla Santa María perteneciente a la comuna de Coronel. 

En general es una zona de humedales, gran parte de los 

cuales ha sido rellenada a efecto de habilitar terrenos para 

viviendas. 

Asociado a la geografía aparece una actividad logístico-

portuario en el AMC muy relevante a nivel nacional con 

una presencia de 14 puertos marítimos, entre específicos 

y generales, mediante los cuales se reciben insumos y se 

despacha carga de exportación, principalmente forestal y 

pesquera. En esta área se ha consolidado una red logística 

regional con vinculación nacional, fundamentada en la 

actividad portuaria, con uno de los principales sistemas de 

puertos del sur pacífico, que se apoya en el sistema vial, 

portuario, ferroviario y aéreo existente de acuerdo al Plan 

Regional de Ordenamiento Territorial (PROT) Región del 

Biobío 2015-2030.  

Esta actividad genera un importante y continuo 

tránsito de camiones de carga, el cual afecta la movilidad 

de las personas del AMC, con congestión, contaminación 

y accidentes. Ella también genera tránsito de carga 

ferroviaria proveniente de provincias vecinas y que 

atraviesa las comunas del área metropolitana. Asimismo, 

la geografía es fuente de riesgo por desastres naturales 

tales como tsunamis, desbordes de ríos y esteros, 

remoción de masa, lo que también ha condicionado la 

movilidad de las personas. 

En términos sociodemográficos los niveles de pobreza 

y desempleo en algunas comunas son altos, con cifras que 

están sobre el promedio nacional. 

Desde el punto de vista de actividades, hay comunas 

que claramente se perfilan como “comunas-dormitorio”, 

tales como: Chiguayante, San Pedro de la Paz, Tomé, Lota, 

Hualqui o Hualpén. En otras, como Concepción, 

Talcahuano, Penco y Coronel existe una fuerte actividad 

de servicios, logístico portuario y sector pesquero.  

En términos específicos, el uso del territorio o 

actividades promovidas por el PROT de la Región del 

Biobío 2015-2030 para el Área Metropolitana (MA-14) es 

el siguiente: 

 Servicios urbanos y actividades culturales de escala 

metropolitana. 

 Industria de gran envergadura. 

 Logística, Portuaria y Pesquero (artesanal e industrial). 

 Educación Superior e Investigación. 

 Encadenamientos productivos asociados a nuevas 

tecnologías, innovación y creatividad. 

 Turismo de negocios, Histórico Cultural, Turismo 

Aventura, Turismo de naturaleza, Turismo de sol y 

playa. 

Todas estas actividades y complejidad condicionan las 

demandas y ofertas de movilidad por parte de los 

ciudadanos del AMC, las que no sólo se originan en 

función de las necesidades vinculadas al trabajo e ingresos 

familiares, estudio o trámites, sino también, de las 

oportunidades culturales, de esparcimiento y turismo, 

entre otras. En este contexto, es que se presenta la 

oportunidad de elaborar el primer Plan de Movilidad 

Sostenible incorporando la participación ciudadana con 

foco en la gestión pública eficaz. 

Metodología 

El Plan de Movilidad Sostenible fue requerido en 2017 por 

el Gobierno Regional del Biobío, teniendo como objetivo 

elaborar un plan para el Área Metropolitana de 
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Concepción (AMC), con el fin de abordar las principales 

problemáticas y líneas de intervención en materia de 

movilidad e infraestructura de transporte del AMC. En 

función de ello, la Universidad del Bío-Bio llevó a cabo un 

trabajo dividido en cuatro etapas: fase preparatoria; 

diagnóstico; generación de propuestas; y propuesta del 

modelo de gestión y difusión.  

A efecto de diseñar un plan de movilidad sostenible, 

de forma que incorpore el punto de vista social, es 

fundamental contar con las percepciones, opiniones, 

sensaciones e incluso emociones de los ciudadanos para 

obtener un diagnóstico socialmente validado. Para esto, la 

metodología empleada combinó la realización de talleres 

participativos y una encuesta a los participantes en cada 

una de las comunas que conforman el área metropolitana 

Por lo tanto, se produjeron datos cualitativos y 

cuantitativos que se complementan analíticamente. Los 

11 talleres, contaron con la participación de diversos 

actores de la sociedad civil y ciudadanía en general. La 

convocatoria incluyó juntas de vecinos, agrupaciones de 

adultos mayores, agrupaciones deportivas, estudiantes 

secundarios, organizaciones culturales, 

sindicatos/gremios, y agrupaciones de discapacidad. El 

grupo total de personas que participaron en los talleres 

fue de 380.  

Si bien no se trató de una muestra estadística, se 

trabajó con una muestra cualitativa estructural 

(Hernández, Fernández y Baptista, 2008), basada en 

informantes claves. Por ello se buscó que esta fuera lo más 

representativa de la composición ciudadana de cada 

comuna y de los temas que se buscaba relevar, para ello, 

se determinaron ciertos criterios (variables) a cumplir: 

sexo; grupo etario; lugar de residencia (urbano-rural); 

nivel de ingresos; y situación de discapacidad.  

Los talleres participativos, consideraron una 

metodología basada en principios del grupo de discusión 

(Figura 2), ya que se buscó construir colectivamente un 

relato ciudadano, entendido también como una forma de 

discurso social, mediante el cual aportar al diseño y 

mejoramiento del espacio urbano desde la mirada de sus 

protagonistas (Canales, 2006).  

 

 
Figura 2. Taller Participativo.  

Fuente: elaboración propia. 

Adicionalmente, y a modo de realizar triangulación de 

instrumentos y contenidos, se aplicó un cuestionario a los 

380 participantes en cada taller, el que buscó recabar 

información cuantificable respecto de la mirada individual 

y subjetiva de cada participante frente a los desafíos de la 

movilidad en el AMC. El instrumento recopiló, además, 

información de tipo sociodemográfica (edad, sexo, lugar 

de residencia, actividad, nivel de ingreso, composición 

hogar) y también referida a los viajes, modos, necesidades 

y percepciones surgidas durante el desplazamiento de las 

personas. Ahora, se debe recalcar que lo importante no 

era lo relativo a los orígenes y destinos, hay instrumentos 

que testean esta información, sino detectar las 

experiencias y sensaciones de las personas durante sus 

procesos de movilidad, algo relativamente inédito a nivel 

nacional. 

El taller base se dividió en cuatro momentos: en el 

primero, los actores realizaron una descripción de sus 

rutas habituales y no habituales de desplazamiento (en el 

área metropolitana) junto con responder el cuestionario 

recién descrito; en el segundo momento se identificaron 

las principales problemáticas vinculadas al 

desplazamiento; en el tercero se profundizó en las 

percepciones y sensaciones generadas durante el 

desplazamiento, entendiendo que los componentes 

emocionales constituyen un indicador relevante a 

considerar en la planificación de hábitats eficientes; y 

finalmente, en el cuarto momento, se llevaron a cabo 

propuestas ciudadanas para sustentar una política pública 

fundamentada en los sentires colectivos y con arraigo 

territorial. 
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Principales Resultados 

A continuación, se presenta los resultados y hallazgos 

identificados en los talleres enfocados en el segundo y 

tercer momento de estos. Las distintas opiniones e ideas 

que surgieron de las discusiones grupales, apoyados por el 

software Atlas.ti, pasaron por un proceso de clasificación 

y agrupación en nubes de palabras lo que dio lugar a la 

consolidación de categorías de problemas. Las 

dimensiones de análisis de la información sistematizada 

fueron agrupadas en categorías emergentes de 

problemas, las que están directamente vinculadas a 

distintos modos de desplazamiento. Debido a lo anterior 

se proponen ocho categorías analíticas que agrupan los 

distintos problemas y dificultades que cada tipo de 

usuario enfrenta el desplazarse por el espacio 

metropolitano: 

 Problema- Diseño y Planificación 

 Problema- Transporte Público (Locomoción Colectiva) 

 Problema- Transporte Público (Biotren) 

 Problema- Ciclista 

 Problema- Peatón 

 Problema- Vehículo Particular 

 Problema- Vehículo de Carga 

 Problema- Aspectos Socioculturales 

Problemas de diseño y planificación. Los conceptos 

más reiterativos fueron la mala conectividad interna en las 

comunas, argumentándose la existencia de un sistema de 

transporte que gira solamente en torno de la Capital 

Regional y Provincial (Concepción), no generándose así, 

alternativas para la conectividad al interior de las demás 

comunas. Esto genera la existencia de sectores sin 

locomoción pública, potenciados por un crecimiento 

inmobiliario desvinculado de los temas de conectividad, y 

un deficiente acceso a servicios, concentrados además en 

zonas puntuales del área metropolitana. A continuación se 

citan opiniones y comentarios de los ciudadanos, en 

relación con esta problemática identificada: 

                                                                 

1 El Biotrén es un sistema de ferrocarril suburbano, el cual cubre gran 

parte del área metropolitana de Concepción. Su recorrido abarca a las 

Falta transporte público en las poblaciones nuevas, 

o las que no son tan cercanas. Eso produce que 

cada familia tenga un vehículo y haga uso 

permanente de ello. (Taller Coronel) 

Mala planificación urbana y de los servicios, están 

construyendo poblaciones nuevas sin servicios 

cerca por lo que tendrán que viajar al centro de la 

comuna, tampoco hay locomoción que los 

acerque. (Taller Penco) 

Problemas de Transporte público. El transporte 

público puede ser dividido en dos categorías: locomoción 

colectiva que corresponde a buses urbanos y Biotren1. 

Locomoción colectiva, Buses Urbanos. Dentro de esta 

categoría fue posible identificar problemas referidos al 

mal servicio brindado por los operadores. Allí se tocó 

aspectos como limpieza, frecuencia, costos del pasaje, 

imprudencias, poca preparación por parte de los 

conductores del transporte, falta de educación vial y 

situaciones de maltrato de los conductores del transporte 

hacia los usuarios, especialmente en el caso de adultos 

mayores, personas con discapacidad y estudiantes.  

Mal servicio de transporte, principalmente a causa 

del maltrato y las maniobras peligrosas, rápidas de 

los conductores. Tanto los estudiantes como los 

adultos mayores manifiestan el mal trato de los 

conductores y discapacitados. (Taller Concepción) 

Del mismo modo, la falta de educación se propone 

como un problema recurrente, producto del maltrato y la 

ocurrencia de situaciones desagradables al interior de los 

buses de la locomoción.  

Locomoción colectiva, Biotren. En esta categoría 

destacaron los problemas de conectividad interna en las 

comunas producto de la división generada por la línea 

férrea, como es el caso de Coronel, San Pedro y 

Chiguayante. Esto supone una barrera para el adecuado 

tránsito y circulación al interior de las comunas, 

generando situaciones de congestión, cruces peligrosos, 

demoras, discriminación y marginación socioespacial.  

comunas de Concepción, Talcahuano, Hualpén, San Pedro de la Paz, 

Coronel, Chiguayante y Hualqui. 
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La llegada del Biotren ha generado grandes 

problemas de movilidad interna, sectores excluidos 

producto de la línea férrea. (Taller Coronel) 

La línea férrea divide a la ciudad en dos, hay mala 

conectividad al interior de la comuna. (Taller 

Chiguayante) 

Problemas de ciclistas. Esta categoría agrupa una serie 

de problemas vinculados al uso de la bicicleta como medio 

de transporte. Uno relevante, es la ausencia de una red de 

ciclovías conectadas, de modo que quienes optan por 

desplazarse en bicicleta se ven enfrentados a una serie de 

condiciones adversas relacionados a ello. Así, se observa 

una importante demanda por mejorar el actual estado de 

la infraestructura dispuesta para el desplazamiento de 

ciclistas. Se menciona también como relevante, la falta de 

educación vial reflejadas en malas prácticas por parte de 

conductores, peatones y ciclistas.  

Es peligroso movilizarse en bicicleta por la comuna, 

hay un solo lugar en la comuna donde hay ciclovías, 

los choferes no respetan al ciclista, pasan a muy 

alta velocidad uno anda con miedo. (Taller Hualqui) 

También se menciona la ausencia de modos mixtos de 

transporte que den pie a la combinación de tipos de 

desplazamientos, cuestión que desincentiva el uso de la 

bicicleta a través del área Metropolitana.  

Problemas de peatones. En lo referido al 

desplazamiento peatonal, el aspecto más destacado fue el 

de la inseguridad, cuestión que tiene directa relación con 

la mala evaluación del estado y uso de las veredas. Estas 

se encontrarían en una situación de tensión al soportar 

diversos tipos de desplazamiento, actividades 

económicas, infracciones vehiculares, perros callejeros, 

etc. Ello hace del caminar una actividad hostil que se 

acrecienta frente a una sociedad agresiva y falta de buena 

convivencia. El acceso al desplazamiento se hace 

inequitativo, afectando aún más a quienes se encuentran 

en situación de discapacidad o son adultos mayores.  

Los adultos mayores no tienen la misma posibilidad 

de salir de sus hogares, producto del mal estado de 

las calles, y por la poca capacidad con que cuenta 

el transporte público para quienes tienen 

dificultades de desplazamiento. Desde que se sube 

al microbús. (Taller Concepción) 

Problemas vehículo particular. Para el uso de 

vehículos particulares destacaron temas como la 

congestión, la falta de educación vial y la agresividad 

social. Al respecto, es fundamental precisar el 

reconocimiento de dos factores claves: uno por supuesto 

es la deficiente infraestructura frente al explosivo 

aumento de vehículos particulares, lo que conlleva a altos 

niveles de congestión. No obstante, también emerge 

como un problema relevante el comportamiento de los 

conductores, quienes con su imprudencia y 

desconsideración contribuirían a empeorar esta situación.  

Ha habido un aumento explosivo de la población de 

la comuna, la falta de planificación urbana ha 

contribuido a generar excesiva congestión 

vehicular. (Taller Chiguayante) 

Nuestra sociedad individualista, agresiva, poco 

empática. (Taller Hualpén) 

Problemas vehículos de carga. Como era de esperar, 

los vehículos de carga también se identificaron como un 

problema, el cual se agudiza en algunas de las comunas 

más lejanas, tales como Hualqui y Santa Juana. Al 

respecto, se argumenta que las escasas rutas de acceso 

(como la ruta 160, ruta 150, ruta de la madera, entre 

otras) hacen de la presencia y circulación de transporte 

pesado un factor relevante en la congestión, la 

accidentabilidad, el excesivo tiempo de espera, el mal 

estado de los caminos rurales y, en definitiva, la 

generación de condiciones para hacer de las vías antes 

mencionadas peligrosas e inseguras. En las comunas más 

céntricas, en tanto, los problemas apuntan a la poca 

fiscalización en el cumplimiento de los horarios 

establecimiento para la carga y descarga de vehículo 

pesados, lo que genera situaciones de congestión y 

demoras. 

Exceso de velocidad de camiones que transitan por 

la ruta de la madera. (Taller Santa Juana) 

El transporte de los vehículos de carga pasa sin una 

restricción, no se respeta la reglamentación que 

controla la circulación de los vehículos de carga. 

(Taller Tomé) 

Nuevamente la constatación de una sociedad agresiva 

y la falta de educación vial emergen como elementos 

negativos, requiriéndose fortalecer habilidades blandas 

en los usuarios del transporte. Ello con el objetivo de 
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mejorar las relaciones de convivencia y hacer del 

desplazamiento a través de la metrópolis una experiencia 

positiva. 

Problemas de índole sociocultural. Por último, los 

aspectos socioculturales se situaron como una categoría 

transversal que agrupa problemas ligados a hábitos y 

prácticas de los habitantes del área metropolitana. Entre 

ellos destacan el maltrato en que incurren los conductores 

del transporte público, además de la falta de educación 

para un buen trato, en el modo de relacionarse las 

personas entre sí. Esto apuntaría a las interacciones que 

se dan durante los desplazamientos, independiente del 

modo por el cual se opte, como origen de la mayor parte 

de los problemas que afectan la movilidad en el área 

metropolitana.  

Hay una mala educación que es transversal, la 

condición de los choferes es un reflejo de lo que 

pasa en nuestra sociedad. (Taller Concepción) 

Lo anterior, sumado a actitudes negativas de 

convivencia, tales como la imprudencia en la conducción, 

el abandono de perros en la calle, la acumulación de 

desechos y basura en espacios no habilitados revela la 

necesidad de educar no solo en temas de viabilidad, sino 

también de convivencia y corresponsabilidad para el 

desarrollo de la ciudad.  

 

Por otro lado, respecto al cuestionario individual, se 

destaca entre algunos de los hallazgos de este 

instrumento los destinos de desplazamiento, siendo un 

73,6% de ellos dentro de la comuna de referencia y un 

26,4% a otros destinos del AMC. Por otra parte, la 

percepción de los principales problemas que enfrentan las 

personas al momento de desplazarse por el área 

metropolitana apuntó a las veredas en mal estado con un 

62,3%, la falta de mantención en las calles con un 51,2% y 

la mala calidad en el trato de los conductores con un 

37,3% seguida de la inseguridad producida por la 

delincuencia y el vandalismo con un 30,2%.  

No obstante, y a propósito de cuestiones como la 

inseguridad, uno de los hallazgos y aportes más 

interesantes proporcionados por la encuesta es el referido 

a las sensaciones manifestadas por la ciudadanía durante 

su desplazamiento por el AMC. Para este fin se procedió a 

consultar de forma abierta respecto de la experiencia 

personal y subjetiva vivenciada por las personas al 

transportarse. Luego de ello, y con el fin de poder 

sistematizar este gran cúmulo de información, los datos 

fueron sometidos a un proceso de codificación que, 

mediante un análisis de contenido, redujo la variedad de 

respuestas a un número específico de categorías 

catalogadas como experiencias positivas o negativas. Los 

resultados se pueden ver en la Tabla 1: 

Tabla 1 

Experiencias de desplazamiento AMC 

 Experiencia Porcentaje % 

Experiencias Positivas 

Agrado 12,7 

Tranquilidad 11,6 

Relajo 5,6 

Seguridad 2,1 

Experiencias Negativas 

Estrés 16,2 

Inseguridad/ Temor/ Desprotección 33,1 

Desagrado / Molestia / Mal Humor 12,7 

Rabia / Impotencia 0,4 

Preocupación 1,4 

Incomodidad 1,1 

Frustración / Pena 3,2 

 Fuente: Universidad del Bío Bío (2018). Informe Propuesta Plan de Movilidad Sostenible Área Metropolitana Concepción.
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La Tabla 1 muestra cómo las experiencias de 

desplazamiento negativas (7) se presentan con mayor 

frecuencia (casi un 70%) en las opiniones de los 

encuestados, figurando la 

inseguridad/temor/desprotección ampliamente como la 

experiencia más reiterativa con un 33,1%, seguida del 

estrés con un 16,2%. Recién en tercer lugar figura una 

experiencia positiva como es el agrado, con un 12,7% de 

las respuestas. No obstante, comparte puesto con el 

desagrado/molestia/mal humor.  

Los datos de la encuesta son consistentes con los 

contenidos elaborados a partir de lo discutido en los 

talleres. En ellos, la identificación de los problemas, tenían 

asociado elementos emocionales como temor o estrés, lo 

que permite la encuesta es dimensionar el volumen 

individual de esas opiniones. Con ello, estamos afirmando, 

que tanto la dimensión colectiva del problema, como la 

individual son plenamente coincidentes respecto al efecto 

emocional que producen los problemas de la actual forma 

de movilidad de la ciudadanía. 

Estos datos son reveladores ya que recogen la 

subjetividad asociada a la experiencia de moverse por la 

metrópolis, tratándose de variables poco (o en nada) 

consideradas en los planes o políticas públicas y que, sin 

embargo, podrían ser decisivas a la hora de entender 

cómo se habita la urbe, más allá de las mejoras en 

infraestructura y recursos. Es decir, ¿será sustentable 

construir, por ejemplo, más parques si la gente siente 

inseguridad o temor de circular por ellos? ¿Bastará solo 

con instalar más vías si no nos preocupamos del estrés 

experimentado por quienes circulan en ellas? ¿Cuáles son 

las consecuencias sicosomáticas respecto de ello? ¿Será 

valorado por las personas un transporte ambientalmente 

amigable que no satisfaga sus necesidades emocionales? 

¿Qué oportunidades de mejorar estas experiencias 

cargadas de sensaciones negativas nuevas formas de 

transporte motorizados o no motorizados? Estas son 

algunas de las interrogantes que será interesante 

investigar a partir de las nuevas formas de mirar la ciudad 

que nos propone la movilidad sostenible. 

Conclusiones 

El Área Metropolitana de Concepción presenta un 

creciente desarrollo urbano que genera en forma natural 

problemas de movilidad no sostenible, por ejemplo: 

crecimiento sostenido del parque automotriz. Es decir, 

para comprender la complejidad creciente y sus 

problemas, es necesario realizar el análisis desde una 

perspectiva de movilidad urbana sostenible, enfocado en 

la interacción entre las dimensiones económica, 

ambiental y social involucradas. Esto requiere una 

adaptación a las complejidades de un sistema 

multifactorial de relaciones sociales y actividades 

productivas, en las que el desarrollo económico ha 

generado nuevas demandas de movilidad por parte de los 

ciudadanos, que han sido difíciles de satisfacer por la 

actual oferta de equipamiento, infraestructura y modos 

de transporte. 

Este trabajo ha tenido como objetivo generar una 

reflexión enfocada en la dimensión social, a través del 

despliegue de un componente participativo como base 

para un plan de movilidad, específicamente en el análisis 

de un diagnóstico que responde a estos fines. Tal ejercicio, 

que puede parecer rutinario a la luz de otras políticas 

participativas, por ejemplo, en ámbitos sectoriales o de 

gobierno local, es inédito en lo referido a un plan de 

desarrollo de instrumentos territoriales supralocales o 

subregionales, lo cual le confiere un valor agregado 

necesario de destacar. 

La participación, canalizada por la vía de talleres con 

enfoque de deliberación pública (Cohen, 2007; Elster, 

2001) y la consulta a través de cuestionarios, ha 

significado explorar componentes diagnósticos 

estructurales y de la propia experiencia de los ciudadanos 

de este territorio. Con ello vemos la referencia a la 

importancia de los factores subjetivos emocionales 

vinculados (Tudela, Daziano y Carrasco, 2013), pero 

además la necesidad de que estos puedan ser 

considerados como insumos para incidir en la calidad de 

las políticas y de los servicios. Los participantes, además 

del diagnóstico, logran identificar propuestas que se 

relacionan a sus necesidades y experiencias, y que el plan 

a través del estudio descrito puede recoger e integrar, por 

ejemplo: el factor educativo con foco en el buen trato y la 

convivencia vial responsable. Uno de los aspectos que se 

pueden observar, es el juicio negativo a la movilidad actual 

en general, destacando los aspectos de tipo emocional-

afectivos, lo que a su vez indica el fuerte compromiso 

personal y la cercanía que tiene este fenómeno en la 

experiencia cotidiana de las personas. Dicho de otro 

modo, no podría circunscribirse la movilidad solo al 
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estudio de los flujos de transporte motorizados, puesto 

que integralmente, las sensaciones, emociones y afectos 

de los participantes están relacionados con las diversas 

formas que ella adquiere. Urge por tanto considerar estos 

aspectos a la hora de generar una planificación pertinente.  

Al respecto, los ciudadanos no son solo usuarios de un 

sistema de movilidad, sino los que generan el ambiente 

social de estos procesos, condicionándolos y al mismo 

tiempo siendo afectados directamente por ellos en su 

calidad de vida diaria. Por ello, a los ciudadanos, es 

necesario considerarlos más que entidades que son 

trasladadas o circulan autónomamente por el sistema. 

Por lo tanto, no solo se requiere mejorar la 

infraestructura, el modelo de transporte público o los 

incentivos al uso de medios alternativos. Existen 

requerimientos de tipos sociocultural, como mejorar la 

educación para la movilidad, integrar los elementos de 

movilidad sostenible en la planificación urbana y sobre lo 

anterior la instalación de mecanismos de gobernanza que 

permitan integrar las demandas ciudadanas en la 

planificación de los territorios.  

Finalmente, se responde la pregunta de la 

investigación en el sentido que, si es posible, mediante un 

proceso participativo recoger elementos subjetivos, 

individuales y colectivos, asociados a los procesos de 

movilidad ciudadana, a efecto de incorporarlos en la 

formulación del plan. Asimismo, la metodología utilizada 

fue correspondiente y releva la importancia de la 

participación ciudadana como un componente central en 

el proceso de gestión para la concreción de una movilidad 

sostenible. Si bien esta lógica es incipiente en estos planes 

en Chile, es necesaria no solo porque permite levantar 

información sobre necesidades y expectativas, sino 

principalmente porque en el proceso los ciudadanos se 

posesionan y empoderan de un enfoque territorial, el cual 

requiere no solo de la técnica, sino también de una mirada 

desde la diversidad de usos y satisfacción de necesidades 

en un entorno global de complejidad creciente.
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