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Resumen:

La movilidad en las dreas urbanas
ha sufrido fuertes transformaciones en las
ultimas décadas. El aumento de las
velocidades, distancias y cambios en las
formas de desarrollo de las ciudades han
fragmentado fisicamente las  areas
urbanas, como también han influido en la
accesibilidad de diferentes colectivos
minoritarios en las urbes.

Los nifios se movilizan en un
territorio que no ha interiorizado sus
necesidades como tampoco ha
incorporado elementos que permitan su
accesibilidad y autonomia dentro de su
entorno préximo.

El barrio, como escala clave en los
desplazamientos infantiles, presenta
factores tangibles e intangibles que
disuaden y/o fomentan dichos
desplazamientos. La conformacion barrial,
percepcion de seguridad, cercania de
actividades entre otros, repercuten en las
formas en que a los nifios se les permite —
o0 no- desenvolverse auténomamente por
las calles.

La presente Tesis abordd la
problematica planteada desde la
percepcion de nifios y padres presentes en
la comuna de Macul. Se interiorizé en la
forma en que se expresan las
oportunidades, desafios y percepcién de la
experiencia en el recorrido dentro de los
desplazamientos infantiles (DI) existentes
en la comuna, como también como estos
factores resultan comunes para diferentes
realidades dentro de la ciudad.
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1. Planteamiento problematica



1.1 Fundamentacion

Las personas se desplazan para
acceder a servicios y bienes de forma
diferente en cada espacio, en funcién de las
actividades dispersas en el territorio
(Miralles-Guasch &  Cebollada, 2009).
Abordando la movilidad de forma integral, el
concepto incluye “(..) los impactos,
expectativas, experiencias y consecuencias
de esos viajes en la vida de las personas”
(Jirébn & Mansilla, 2014, 20). Definida asi, las
caracteristicas individuales que conforman
los desplazamientos adquieren relevancia
para la movilidad.

El territorio en donde se realizan los
traslados también se define como un factor
significativo. Lazo & Calderéon (2014)
argumentan:

“El territorio de proximidad no
puede ser comprendido como un
simple y pasivo “receptaculo” de las
actividades que se realizan en él, sino
gue ofreciendo los apoyos o anclajes
necesarios (...)” (122).

Bajo esta mirada, la realidad de
Santiago acusa diversos colectivos
desventajados tanto por el territorio social
heterogéneo en el cual estan insertos, como
también en funcién de sus caracteristicas y
como éstas no entregan las mismas
capacidades de sortear diversas realidades.

Cada minoria desfavorecida, entre
ellos mujeres, tercera edad, nifio/as o
discapacitados, presenta singularidades
frente a sus desplazamientos cotidianos
(Miralles-Guasch &  Cebollada, 2009).
Condiciones como la altura, la capacidad
fisica, la velocidad, el nivel de independencia,
su estatura, entre otros, limitan sus
experiencias de movilidad y nivel de
accesibilidad que logran adquirir. Cada uno

debe generar diversas estrategias en sus
movimientos urbanos, para sortear los
diferentes grados de penetrabilidad que las
ciudades anteponen.

Existen autores que sostienen que los
nifio/as han ido perdiendo paulatinamente
presencia en las calles y entornos urbanos
(Roman & Pernas, 2009). Aguirre et al. (1989)
analiza el fendmeno desde el rol que ellos
han adquirido en torno a la movilidad
urbana:

“(...) importa mucho analizar el rol
de los nifio/as, no ya como elementos
pasivos al cuidado de los adultos, sino
como consumidores y protagonistas
activos de la realidad urbana” (33).

Su trascendencia radica en que
representan un grupo en constante
transicién, cuyas dinamicas de movilidad
adquiridas, seran la base para sus relaciones
con el territorio. Para comprender este
cambio, hacia un rol activo en las dinamicas
urbanas por parte de la infancia, es
pertinente abordar como éstos se desplazan
dentro de las ciudades.

También en Santiago de Chile, los
nifio/as constituyen uno de los colectivos
minoritarios mas numerosos de la ciudad. El
7,7% de la poblacién corresponde a infantes
entre 6-12 afios (INE, 2002) vy sus
desplazamientos representan el 8,5% del
total de viajes (EOD, 2012). Hasta ahora, los
nifio/as han sido insuficientemente
estudiados en el contexto urbano y sus

experiencias de movimiento
recurrentemente  invisibilizadas  (Cortés,
2011). Por otro lado, cuando hay, las
intervenciones se centran en

acondicionamientos de espacios especificos y
acotados, desincorporando a los nifio/as
dentro del panorama de la movilidad en las
ciudades.



Para estudiar la movilidad en los
nifio/as, se requiere definir el enfoque desde
el cual se abordara la nocién de infancia.
Hace cuatro décadas, Hardman (1973),
evidenci6 dos abordajes. En uno se les
caracteriza como espectadores pasivos y
receptores de las dindmicas de los adultos.
En otro, se les reconoce como una categoria
de estudio en si mismos. Desde el territorio,
Delgado (2007), enmarca la tensién entre
ambas corrientes cuando destaca que: “Al
espacio vivido y percibido del nifio (...) se le
opone el espacio concebido del disefiador de
ciudades, politico y promotor urbano” (15).

Al introducirse en los
desplazamientos de los nifio/as, se hace
necesario interiorizarse en cémo éstos
forman parte de su cotidianeidad. Su forma
de desenvolverse en las dindmicas de
movilidad adquiere importancia, por lo que
su individualizacion y autonomia como sujeto
de estudio es relevante. La postura de los
nifio/as es diferente a cualquier otra minoria,
dado que se encuentran en un proceso de
aprendizaje constante (Fig. 1). Ellos, al
movilizarse acceden a diversas actividades,
como también reciben estimulos constantes
a través de su interaccion con el territorio.

La movilidad adquiere relevancia
para los niflo/as dado el proceso cognitivo
que experimentan entre los 8-12 afios. Hace
varias décadas, Piaget (1978) ya reconocia en
la nifez intermedia un cambio cognitivo. Una
etapa donde dejan de aislarse, se genera una
separacion de la madre y se completa una
maduracién de los sistemas sensoriales. Por
su parte, Schollaert (2002) reconoce en los
nifio/as, a un grupo vulnerable que se
desplaza en un contexto poco disefiado y
preparado para ellos, que no incorpora sus
caracteristicas ni singularidades. Uniendo
ambos autores se recoge tanto Ia
importancia de los estimulos en este periodo
de la nifiez, como también la relevancia de
los escenarios que ofrecen las ciudades para
su movilidad; los cuales condicionan la forma
en que ellos se introducen en la vida
citadina.

Gaitan et al. (2008) sefiala que el
nivel de integracion de los nifio/as, es
condicionado por un drea urbana poco
permeable a sus necesidades. El no
reconocer sus capacidades fisicas aumenta la
dependencia hacia los adultos en sus
desplazamientos en las ciudades. Los
tiempos de cruce, las extensas distancias, la

Fig. 1 Relevancia de la movilidad de nifio/as entre 8-12 afios frente a persona promedio
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disposicion de sefialética y/o la priorizacion
del auto son algunos ejemplos de su
invisibilidad. Sus traslados suelen
coordinarse con el resto de las dindmicas
familires (Vasconcellos, 2010) subordinan-
dolos a la disponibilidad de otro individuo.
Sintes (2014) agrega que las condiciones
existentes en la ciudad disuaden las
“oportunidades de desplazamiento
auténomo y activo, disfrutar de entornos
seguros, saludables y generar posibilidades
de encuentro y juego con iguales” (4).
Reconocer los modos, tiempos, motivos y
experiencias en los recorridos de los nifio/as,
contribuiria fuertemente a mejorar su
integracién en los espacios urbanos.

Los viajes peatonales infantiles
suelen desdoblarse en trayectos de corta
duracién y distancia, por lo que la escala
local es clave. En el entorno la movilidad no
resulta relevante meramente como un
traslado, sino que acentla su importancia
como canalizador de experiencias vy
aprendizaje. Schollaert (2002) declara su
importancia sefialando que se debe facilitar y
proveer el “acceso a todo aquello que
necesitan para construir su propio futuro”
(12). Al incorporar sus experiencias de
recorrido, se permite su acceso a diversas
actividades, pero también que se interioricen
en el espacio urbano, enriqueciendo su
desarrollo.

La ciudad de Santiago no se
encuentra ajena a las dificultades de los
desplazamientos infantiles. Larrain (2011)
declara: “(...) es necesario avanzar en la falta
de protagonismo que tiene la infancia como
grupo social en la agenda politica y social”
(97). ElI argumento anterior repercute
fuertemente en la forma en que se
desenvuelven en la urbe, por lo cual resulta
pertinente preguntarse por las
particularidades que exhibe la movilidad
cotidiana de los nifio/as en Santiago.

1.2 Movilidad infantil en la ciudad de
Santiago

Los nifio/as en el Encuentro Nacional
“Yo opino, es mi derecho” reconocen un
panorama urbano poco preparado para ellos;
“quieren tener ciudades madas amables y
acogedoras (...), en relaciéon al transporte
publico y a la necesidad de mas espacios de
juego y creacién” (CNI, 2015). Cortés (2011)
concuerda y observa que los nifio/as son
escasamente priorizados como habitantes
activos y quedan comunmente excluidos en
los estudios sobre movilidad intraurbana.

Se considera a los infantes como un
actor pasivo en sus  movimientos,
dependiente de los adultos, aspecto que
podria condicionar su experiencia de
recorrido en la ciudad. El desestimar a los
menores en las dindmicas de
desplazamientos, se evidencia en la forma de
abordar su planificacion por parte del Estado.
La ciudad se configura en funcidon de un
habitante promedio, adulto, hombre y que
se mueve en solitario (Roman & Bernas,
2009; Miralles-Guasch, 2009; Villena, 2015).
Los nifio/as, anatdmicamente de menor
envergadura, presentan tiempos diferentes
de traslados y asimilacion de estimulos
externos, desplazdndose comuinmente en
compania, condiciones que se alejan del
habitante predominante. Dicha situacidn se
refuerza al examinar los DI en la ciudad de
Santiago.

La distribucién de modos de
desplazamiento de nifio/as frente a la
poblacién en general presentados en la Fig.
2, permite evidenciar contrastes. Cerca del
50% de los viajes realizados por infantes son
peatonales, a diferencia de un 33% de
preferencia en el resto de la poblaciéon. El
resto de los DI se dividen en automoévil con
acompafiante y furgdn escolar, mostrando
menor relevancia en el transporte publico.
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Esta division de modos, enmarca la gran
dependencia de los nifio/as frente a su
movilidad, en donde cerca del 40% de sus
desplazamientos dependen de un adulto,
disminuyendo la posibilidad de autonomia
frente a sus viajes.

La dependencia en sus viajes se ve
condicionada por los modos, como también
por los motivos. Los nifio/as muestran una
movilidad subordinada, tanto en sus propias
actividades, como también al desplazarse por
motivos externos, forzados por los viajes de
otros (Vasconcellos, 2010). Este primer
acercamiento al cémo se movilizan los
nifio/as en la ciudad de Santiago, insinua el
gran potencial depositado en la escala local.

El hecho de que el 80% de viajes se
realice como maximo en 30 minutos, revela
gue las distancias recorridas son acotadas

(EOD, 2012). Dada esta tendencia, las
condiciones entregadas para sus viajes en las
areas urbanas prdximas a sus actividades,

adquieren un rol significativo. Ellos, a
diferencia del resto de la poblacidn,
adquieren una relacion mayor con su

entorno barrial y es éste con el cual
interactdan principalmente en sus primeras
fases de desarrollo (Piaget, 1978).

Diversos autores presentan al
colectivo abordado como desventajado
frente a un area urbana desacondicionada
para ellos (Romdan & Pernas, 2009; Villena,
2015; CNI, 2016); sin embargo en la ciudad
de Santiago éstos hacen uso
mayoritariamente del espacio urbano para
desplazarse, sin necesidad de un medio
mecanizado. La estadistica permite advertir
la fuerte tendencia de los nifio/as entre 6-12
a trasladarse peatonalmente.

Fig. 2 Distribucion de los modos de DI y poblacidn en general en la ciudad de Santiago
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Al profundizar en el fenémeno bajo el
enfoque de movilidad adoptado, se constata
el uso del espacio urbano para conectar,
permitiendo acceder a diversas actividades;
no obstante se desconoce la presencia de
limitaciones en funcién de sus experiencias
de recorridos y las disparidades que puede
invisibilizar la agregacién expuesta, frente a
motivos, modos y tiempos de traslados en
cada sector de la ciudad.

Desagregando los datos, la realidad
cotidiana de los nifio/as es sumamente
diferente segin sector de la ciudad. Al
dividir la ciudad en seis zonas: norte, este,
sur, oeste, sureste y centro el panorama
infantil expresa toda su heterogeneidad (Fig.
3). La presencia de nifio/as en funcidén de la
poblacién en cada sector varia, como

también sus dindmicas en torno a |la
movilidad. El desglose de modos de viaje,
respalda la interpretacion preliminar. Las
estadisticas indican que nuestra poblacién
objetivo  prioriza los desplazamientos
peatonales o bien se presenta como Unica
opcidén posible, a excepcion del cono de alta
renta, cuyos viajes se realizan principalmente
en auto con acompafiante (Fig. 4).

Un andlisis por zona (Fig. 5), logra
evidenciar claros contrastes en funcidén de la
presencia de nifio/as y su movilidad. Frente
al promedio de la ciudad de 1,3 viajes
peatonales diarios, los infantes de la zona
sureste exhiben una generacion de viajes de
solo 0,9 por dia. Si bien su presencia en
funcién del universo es mayor en este sector,
sus desplazamientos son en menor cantidad.

Fig. 3. Distribucion de grupos socioecondmicos (GSE) y porcentaje de nifio/as entre 8-12
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Fig 4. Distribucion de los modos de DI
segun zona
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos EOD,
2012.

Los nifio/as residentes de la zona sureste de
Santiago, muestran una baja en la tendencia
de priorizacién de los desplazamientos
peatonales, evidenciada en la disminucién de
sus viajes a través de este medio.

La disposicidon de nifio/as a moverse
peatonalmente oscila también seguln
comuna dentro del sector sudeste de la
ciudad (Fig.6). En una escala municipal, los
infantes de Macul son los con menor nimero
de viajes pedestres, con sélo 0,6 diarios en
promedio. Paralelamente muestran una
mayor tendencia a desplazarse en auto, con
0,8 viajes generados diariamente por nifio.
Aisladamente, se podria pensar que la
inhibiciéon de los traslados caminando es

Fig. 5. Porcentaje de DI en relacién a la
cantidad de nifio/as
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Fuente: Elaboracion propia en base a EOD,
2012 y Censo 2002.

generalizada en los habitantes de la comuna.
Al comparar las dinamicas de nifio/as con el
resto de la poblacion, dicha suposicidn se ve
desmentida (Fig.7).

Los antecedentes evidencian una
tendencia a la disminucién de los
desplazamientos peatonales de nifio/as
residentes en Macul, en contraste con la
generacion de 0,8 viaje diarios en el resto de
la poblacion comunal. Los DI peatonales son
comparativamente menos, mientras que
éstos presentan un mayor porcentaje en el
resto de las personas que recorre Macul.
Este primer acercamiento a la realidad
comunal, podria suponer la existencia de
barreras que los afectan particularmente.

Fig. 6. Generacion de viajes/nifio diario segin modo del sector sureste de Santiago
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= Transporte publico 0,0 Transporte publico 0,1

Fuente: Elaboracion propia en base a plano GSE Norel et al, 2012 y EOD, 2012.



Macul presenta particularidades
frente a los viajes peatonales de nifio/as en
el sector sureste. Ellos caminan en menor
proporcién que el resto de la poblacién de la
comuna, situacion diferenciada de otros
municipios en el sector: La Florida, Puente
Alto y Pefalolén. Al comparar los
desplazamientos peatonales con la tendencia
del uso de otros modos (Fig. 8), también la
unidad territorial presenta disparidades.
Macul es la Unica comuna del sector sur
oriente que presenta una mayor preferencia
del automovil para desplazar a los nifio/as.

Dentro del sector sureste, el cual
presenta una fuerte presencia de infantes en
funcion de su poblacién, las limitaciones
impuestas hacia los nifio/as, adquieren
mayor presencia territorial en la comuna de
Macul. Al interiorizarse con las dinamicas de
movilidad peatonal de nifio/as bajo el
enfoque puesto en las personas, se puede
prever que éstas estdn condicionadas por
aspectos morfoldgicos, sociales e
individuales propios del espacio urbano en el
cual se desenvuelven. De esta forma, Macul
se evidencia como un area territorial
interesante de ser abordada para su estudio.

Fig. 8. Distribucion de modos de
desplazamiento en el sector sureste
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Fuente: Elaboracion propia en base a EOD, 2012.

Observada la evidencia, se impone la
necesidad de reconocer y comprender las
dindmicas de movilidad de los nifio/as entre
los 8-12 afios a escala comunal. El estudio se
centra en explorar e interiorizarse en las
tendencias de DI en Macul, de forma de
lograr interiorizarse con el rol de la movilidad
en los niflo/as y su relacion con el entorno
barrial en los cuales se desenvuelven. Dicha
relacién adquiere un cardcter particular en el
rango de edad expuesto, en donde las
interacciones con el entorno préximo son
relevantes.

Es posible imaginar que factores
espaciales y las propias experiencias de
desplazamiento de los infantes, van
influyendo en los grados de accesibilidad
dentro de la comuna de Macul. Estos
desencadenan  diferentes niveles de
integracién con el territorio, influyendo en
sus primeras aproximaciones a las dinamicas
urbanas auténomas. Dichos aspectos,
adquieren un rol significativo para evidenciar
tensiones y oportunidades, en funcion de
favorecer la generacion de lazos temprano
con el territorio, por ejemplo, a través de la
caminata.

Fig. 7. Viajes diarios peatonales de nifio/as
y poblacidén en general
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2. Planteamiento de la investigacion



2.1 Pregunta de investigacion

éDe qué manera se expresan las
tensiones, oportunidades y percepciones en
la experiencia de los DI en las dreas
urbanas?

Pensando en el Santiago contempo-
rdneo y en la heterogeneidad que presen-
tan las tendencias de DI en el sector sur
este, se instala la siguiente pregunta particu-
lar al caso de estudio:

éDe qué manera se expresan las ten-
siones, oportunidades y percepciones en la
experiencia de los DI dentro de la configura-
cion urbano-espacial en la cual se desen-
vuelven en la comuna de Macul?

2.2  Objetivos

Objetivo general:

Comprender las formas en que se
expresan las tensiones, oportunidades y per-
cepciones en la experiencia de los DI, dentro
de la configuracién urbano-espacial en la
cual se desenvuelven.

Objetivos especificos:

1.- Caracterizar las tendencias de DI en
tres sectores de la comuna de Macul.

2.- Comprender los factores tangibles e
intangibles agrupados en las dimensiones
familiar, territorial e individual, que influyen
en la movilidad urbana infantil en unidades
territoriales acotadas dentro de los sectores
abordados.

3.- Analizar de qué manera las oportuni-
dades, tensiones y percepciones en la
experiencia en los DI se relacionan con la
configuraciéon urbano-espacial de la cual
forman parte.

2.3 Hipétesis

La movilidad cotidiana de los nifio/as
se define segun caracteristicas fisicas del
territorio como también sociodemograficas.
Las distancias recorridas, acceso a diferentes
medios de transporte, distribucién de
actividades en el espacio, la estructura e
ingresos familiares y las experiencias de sus
recorridos, entre otros, moldean sus
tendencias y preferencias de desplazamien-
to. Agrupadas en tres dimensiones, familiar,
territorial e individual podemos identificar
relaciones entre éstas y la configuracién
urbano-espacial en la cual se desarrollan.

Sostendremos que las posibilidades
de DI, se ven entorpecidas o favorecidas por
factores tangibles e intangibles que se
transforman en tensiones u oportunidades
para su movilidad cotidiana. Estas condicio-
nan la autonomia de los DI, determinan su
dependencia a los adultos e inciden en Ia
cantidad de viajes realizados por los nifio/as.
Dichos factores repercuten en su proceso de
desarrollo pudiendo entorpecer su introduc-
cion a las dinamicas urbanas desde temprana
edad.

Los nifio/as desarrollan una relacién
con el territorio en el cual se desenvuelven
que se determina por el medio de
transporte con el cual se desplazan. Al
utilizar modos de desplazamiento activos su
conocimiento y sentido de apropiaciéon con
el espacio urbano aumenta, logrando
reconocer elementos propios del territorio y
de su entorno barrial. La forma en que ellos
de movilizan Sus opciones modales
determinan su integracién con el espacio
urbano, su accesibilidad con el entorno y sus
interacciones fuera de la residencia. Estas
condicionan las posibilidades de aprendizaje
en el recorrido y repercute en su sentido de
apropiacién y presencia en el espacio urbano
de los nifio/as.
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3. Metodologia
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3.1 Enfoque metodoldgico

Bajo un paradigma constructivista, el
estudio se abordd desde un enfoque sujeto-
sujeto, en funcién de una exploracién de las
relaciones entre los desplazamientos
peatonales de nifio/as y la configuracion
urbano-espacial. Argos et al. (2011) reconoce
en los adultos la incapacidad de reconocer
fielmente la comprensién de experiencias
que afectan a la infancia, dada |Ia
imposibilidad de volver a ésta. Diaz et al.
(2005) relaciona la idea anterior con el
territorio, sefalando que la mirada de un
adulto es insuficiente para explicar la
cotidianeidad del uso del espacio en nifio/as.
Se advierte en ambos argumentos, una
limitacion desde la observacion adulta, a las
percepciones de factores relevantes del
espacio, vivido por los propios infantes.

Para lograr acceder a los “ojos de la
infancia”, comprendiendo sus implicancias y
relaciones con el territorio, los propios
nifio/as deben tener un papel activo en el
proceso de conocimiento (Yardley, 2014).
Bajo la premisa expuesta, el nifio adquirié un
rol de co-investigador en el estudio,

otorgandole la condicion de “experto” en sus
experiencias de desplazamientos (Fig. 9).
Frente al argumento expuesto Tonucci
(1996) afirma:

“Nadie puede representar a los
nifio/as sin preocuparse por
consultarlos, por implicarlos, por
escucharlos. Hacer hablar a los nifio/as
no significa pedirles que resuelvan los
problemas de la ciudad creados por
nosotros.  Significa, en  cambio,
aprender a tener en cuenta sus ideas y
sus propuestas" (60).

La investigacién incorporé la limitacién
expuesta de forma matizada. Sélo los nifio/as
pueden dar cuenta de sus experiencias e
impresiones en sus desplazamientos con el
entorno. Por otro lado, las relaciones entre
éstos y el espacio, son concepciones dificiles
de asimilar en el rango de edad abordado. De
esta forma se busca incorporar desde sus
perspectivas las principales relaciones e
interacciones con la configuracion urbano-
espacial, comprendiendo la necesidad de
interpretacién de la informacidn recolectada.

Fig. 9 Tabla de perspectivas de investigacion con nifio/as

PARAMETROS DE

El nifio como objeto
CONTRASTE

El nifio como agente social - El

El nifio como sujeto o . .
nifio como co-investigador

Sujeto pasivo, incapaz de
participar. Dependiente.
Personaincapaz de
detectar sus propias
necesidades.

Concepto de nifio

Sujeto activo condicionado por
su desarrollo madurativo y su
capacidad. Personaincapaz de

detectar sus propias

Sujeto activo y de derecho, autor
de su propia vida. "Experto" en
aquellos temas que le afectan.

necesidades

Conocery protegerala

Propdsito principal . .
infancia.

Conocery pretoger a lainfancia.
Esperar a la maduracién del nifio
para ser tenido en cuenta.

Ejercitar los propios derechos de
lainfancia. Tener al nifio en
cuenta con idependencia del

Investigador principal.
Paternalismo
Directividad.

Roles y actitudes del
investigador ante el
nino

Investigador principal.

Co-investigador
Paternalismo.

. L Escucha activa.
Directividad.

Técnicas utilizadas Observacion.

Observacion. L. L
. Técnicas participativas.
Entrevista.

Fuente: Argos et al. (2011).

12




Se concretd bajo una légica inductiva.
Tras la recoleccién de datos a través del
trabajo de campo, se obtuvo un
acercamiento a la compresion de la relacién
entre los DI y la configuracién urbano-
espacial. Estudios afines, centran su interés
en una aproximacion cualitativa (Cortés,
2001) o bien se enfocan en la estructura
familiar para abordar la problematica de la
movilidad infantil (Vasconcellos, 2010). Esta
tesis se desarrolld bajo un caracter mixto, en
donde se incluyd a los nifio/as y padres (en
un rol secundario) como participantes
activos, incorporando centralmente su
relacion con el entorno barrial en el cual se
desenvuelven.

3.2 Diseifo metodoldgico

El desarrollo del estudio se trianguld bajo
metodologias de caracter
cuantitativo+cualitativo  (cuanti-cuali). La
investigacion se centrd en el estudio de un
caso con caracteristicas particulares, el cual
entregd resultados homologables al resto de
la ciudad. La comuna de Macul, presenta
singularidades frente a los DI, presentando
tendencias y preferencias que le son propias
a su configuracion  territorial.  Las
impresiones, experiencias e interacciones de
los nifio/as con el entorno urbano en su
movilidad, recaen en relaciones comunes
para el resto de la poblacion infantil. Los
criterios de seleccién de la comuna se
centran en la representatividad demografica
de nifio/as en el sector sureste de la ciudad,
en conjunto con tendencias de movilidad
peculiares evidenciadas en Macul.

3.2.1 Primera etapa:

Se utilizd informacién primaria 'y
secundaria, identificando las caracteristicas
del territorio en funcién de su configuracién
urbano-espacial, las tendencias de movilidad
infantil y las experiencias e impresiones de

nifio/as en torno a sus desplazamientos. A
escala urbana, la recoleccion de datos
estadisticos representativos se obtuvo desde
la Encuesta Origen Destino 2012 (EOD 2012),
elaborada por la Secretaria de Planificacion
de Transporte (SECTRA). Con los resultados,
se realizd6 un procesamiento de datos,
georeferenciando los desplazamientos de los
nifio/as en la comuna de Macul.

La metodologia utilizada para analizar
la EOD 2012 consistié en volver a revisar los
resultados, aislando los datos para el rango
de edad abordado. Como se sabe, la EOD
ausculté 18.000 hogares, aleatoriamente
seleccionados en manzanas residenciales,
segun los antecedentes registrados en el
Servicio de Impuestos Internos (Sll) (Sectra,
2012). Si bien los resultados muestran
tendencias en los desplazamientos en
diferentes escalas, éstos no suelen ser
triangulados con el espacio. En esta primera
etapa, se complementdé la informacion
estadistica con la variable territorial.

A través de la georeferenciacion de
los DI en la comuna, se advierten sectores en
donde éstos se muestran en una mayor
cantidad que en otros. Para el estudio, se
determinaron tres zonas con alta frecuencia
de DI para ser abordados. Dicha seleccion se
enfocd mds que en un analisis comparativo,
en una agregacion de casos, de forma de
ampliar el campo estudiado identificando
matices en cada uno de los sectores.

Al identificar subunidades dentro de
la comuna de Macul, la encuesta EOD2012
en el rango de edad abordado, pierde
representatividad estadistica. La condicién
expuesta recae en la cantidad de nifio/as
encuestados, en donde sus preferencias se
ven alteradas. Esta limitacion hizo necesario
adquirir los datos nuevamente. Se utilizé
para este fin la técnica cuantitativa de la
encuesta. A través de ésta se adquirid la
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informacién necesaria, por area territorial
seleccionada en torno a las tendencias de
movilidad.

Los desplazamientos inherentemente
transcurren en el espacio disponible entre las
diferentes edificaciones, infraestructuras y
equipamientos.  Para el estudio de su
configuracion urbano-espacial y cdmo éste
interactua con la movilidad peatonal de los
nifio/as, se utilizd6 la técnica de analisis
urbano (Lynch, 1959). Con ella, a través de la
recoleccion de informacién primaria vy
secundaria, se analizaron aspectos espaciales
del entorno en donde se desenvuelven los
desplazamientos de los nifio/as. En esta
primera etapa se triangulan en cada sector
identificado las preferencias obtenidas con
datos territoriales como los usos de suelo,
alturas, realidad socioecondmicas entre
otras. En un primer analisis se establecieron
las interacciones entre los resultados
estadisticos y la realidad territorial comunal.

3.2.2 Segunda etapa:

Se realizd wuna caracterizacién en
profundidad de los origenes y modos de los
DI hacia cada establecimiento educacional,
como actividad de atraccion clave y diaria
para los infantes. Se selecciond un area de
estudio acotada a un radio de 1lkm. Para
definirlo se tomdé como referencia la
distancia aceptable en que un infante puede
desplazarse peatonalmente sin
complicaciones (Roman & Salis, 2010).

Al plano del area acotada se le adiciona
una capa con la informacién recolectada en
funcién de los modos y lugar de residencias.
Con éste se puede visualizar las preferencias
de modo de transporte como también su
distribucion en el espacio. El producto
entrega informacién Util para poder analizar
las relaciones entre la configuracién urbano-

espacial y la movilidad de los nifio/as en el
area estudiada.

En esta etapa, se profundizd en las
distancias recorridas, velocidades percibidas
en el entorno y opciones de modos
existentes con las tendencias de preferencia
dentro y fuera del rango acotado. Se trabajé
en funcién de determinar los principales
factores que fomentan o disuaden la
cantidad de viajes infantiles, como también
las condiciones del entorno urbano que
influyen de manera particular en los
traslados peatonales. Para este fin se utilizé
la técnica de la encuesta sumado a la
georeferenciacion de los datos.

3.2.3 Tercera etapa:

Los nifio/as responden a una categoria
particular, para la cual los recursos
metodolégicos son acotados, debido a la
incipiente incorporacion de éstos como
sujeto de estudio y sus singularidades al ser
abordados (Rodriguez, 2006; Yardley, 2014).
En la tercera etapa se profundizé en los
diferentes aspectos de la experiencia de
desplazamiento en nifio/as. Se utilizaron una
mezcla de técnicas cualitativas, la primera se
realizd homogeneizando la informacion en el
grupo etario y materializando la informacion
desde los nifio/as, a través del dibujo-
conversacién (Driessnack, 2006).

A través del dibujo, los nifio/as logran
recrear una representacién mas que una
reproduccion de sus experiencias (Celé,
2006). Ortiz et al. (2011) sefialan: “El dibujo
permite motivar y estimular la participacion
de los nifio/as, (...) consiguiendo que se
hagan conscientes de las cualidades del
entorno (3)”. Se identificaron con esta
técnica aspectos relevantes en sus diversos
desplazamientos, evidenciando interacciones
entre éstos y el territorio.
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La técnica consistid en entrevistar a los
nifio/as a través del dibujo. En una primera
etapa se introdujo el tema de la movilidad,
para luego invitarlos a dibujar sus experien-
cias de recorrido, plasmando aspectos positi-
vos y negativos de sus traslados. De forma
paralela, debieron explicar lo que represen-
taron, incorporaron en la conversacion pre-
guntas abiertas sobre sus traslados que fue-
ron entregando informacién en torno a sus
impresiones e interacciones con el espacio.

Los DI se encuentran subordinados en
gran parte a las decisiones familiares
(Vasconcellos, 2010). Para abordar esta
dimension se utilizé una cuarta técnica. Se
realizaron entrevistas semi-estructuradas a
los padres de casos particulares. La infor-
macioén se validd a través de la saturacién de
la muestra, en donde las temdticas comien-
zan a repetirse entre los entrevistados.

3.3  Muestreo y criterios de seleccion

Se definid6 una muestra aleatoria y
mixta de participantes entre el rango de
edad de 8-12 anos, insertos en los sectores
seleccionados con anterioridad en la comu-
na. En éstos, se determinaron 4 estableci-
mientos educacionales que impartieran en-
tre los cursos de 2-6° bdasico, correspondien-

tes al nivel escolar del rango de edad abor-
dado. Estos responden al motivo principal de
las dindmicas de movilidad en los nifio/as
(EOD, 2012), determindandose como un gran
punto de atraccién de los DI. Resulta perti-
nente su seleccidn, representando una activi-
dad clave dentro de los viajes de los infantes.
Cada uno por otro lado, agrupa al sujeto de
estudio, condicién necesaria para la factibi-
lidad de la investigacién en funcién de los
tiempos y cantidad de nifio/as involucrados
para adquirir una muestra representativa.

El criterio de seleccion de
establecimientos se definié en base a Ia
matricula de alumnos en los cursos
requeridos en conjunto con presentar
condiciones socioecondmicas similares. Se
establece contacto con:

Sector 01: 1) EBJBS

Sector 02: 1) LMR
2) CEM

Sector 03: 1) UM

Cada uno de éstos pertenece a la
Corporacién de Desarrollo Municipal de
Macul, lo cual contribuye a homogenizar la
muestra, eliminando factores que pudiesen
alterar resultados y facilita la entrada para
realizar el trabajo de campo.

Fig. 10 Sintesis de etapas y técnicas utilizadas

Etapa Técnica Cantidad |Unidad | Dimensiéon Descripcion Informacién obtenida
. Gréficos de tendencias y
1. Encuesta Se analiza en los tres sectores las .
R i caracterizacion.
. principales tendencias de - -
Primera 3 Sector ) . . 1)Planimetrias de wusos, alturas,
Territ | traslados infantil con la realidad | d dad
alisi erritoria - . nive socieconémico ensidad.
2. Andlisis urbano territorial existente. o !
2)Esquema sintésis de cada sector.
Se profundiza en torno a las|Gréficos detendenciasy
1. Encuesta . . S
distancias y modos de|caracterizacion.

Srch 4 Radio 1 desplazamientos, analizando los|Planimetrias intervenidas,
2. Georeferenciacién km Territorial puntos de origenes en funcién delidentificando la  configuracién
de datos un punto de atraccién de viajes|urbano - epacial con los origenes y|

clave. destinos de los desplazamientos.
3E X » % individual Se analizan los principales|Experiencias, impresiones e
. Entrevista nifios - ndividual [ 1ores inhibidores vlinteracciones.

Tercera potenciadores en los ] .

. - . Estrategias y priorizaciones de
4. Entrevista padres 15 - Familiar |desplazamientos peatonales de L. .
los nifios autonomia infantil.

Fuente: Elaboracion propia
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3.4 Consideraciones, desafios vy
limitaciones
La metodologia expuesta generd

limitaciones, consideraciones y desafios para
el trabajo de campo, en particular al abordar
nifio/as entre los 8-12 afios. Se considerd
desde el inicio, la honestidad frente a la
investigacion y sus implicancias, cuidando el
lenguaje y procurando que los participantes
entendieran la temdtica abordada y los
diferentes aspectos que se trabajaron a
través de las diversas entrevistas.

Cada uno de los cursos abordados,
presenté  diferentes capacidades de
entendimiento por parte de los nifio/as. Esta
condicién provocé que la encuesta tuviese
gue estandarizarse para lograr abarcar la
totalidad de la muestra con el mismo grado
de informacion.

Las entrevistas a nifio/as, presenta-
ron limitaciones particulares principalmente
debido a la complejidad que representaba
para algunos nifio/as interiorizarse con sus
interacciones con el territorio urbano. En
estos casos resulté clave la colaboracién de
los centros educacionales en funcién de
entregar una explicacién clara en torno a la
actividad realizada.

Se establecié el anonimato del total
de personas entrevistadas (padres e hijos),
en donde se sefalan segun caracteristicas
(Nombre, 6) como método de identificacién,
evitando introducir datos personales. Se tuvo
presente la firma de la cldusula de ética por
parte de la Universidad, y la previa
autorizacion de la Corporacién de Desarrollo
Municipal de Macul para establecer contacto
con los establecimientos educacionales
seleccionados.

Fig. 11 Sintesis muestra abordada

e Sector 01 Sector 02 Sector 03
Villa Santa Carolina Lo plaza + Ignacio Carrera Pinto Macul
Total poblacion 9226 |Total poblacidn 34774 |Total poblacién 23274
Datos Total nifios 8-12 aflos| 710 |[Total nifios 8-12 afios 3103 |Total nifios 8-12 afios| 2084
Muestra requerida 101 |Muestrarequerida 113 |Muestrarequerida 111
Establecimiento |Escuela Basica José Bernardo| Liceo Manuel ) . . .
i ) Millantu Liceo Julio Montt
escolar Suaréz Rojas
Encuestas
2° Basico 10
3° Basico 34 3°Basico| 8 . 3° Basico 33
3° Basico 12
4° Basico 33 4° Basico| 7 |4°Basico 12 4° Basico 21
5° Basico 28 5° Basico | 17 |5° Basico 15 5° Basico 35
6° Basi 16 |6° Basi 16
6° Basico 27 asico asico 6° Basico 25
Cantidad Total 48 |Total 65
participantes 53 |Nifios 60 |Nifios 50 |Nifios
Total 69 |[Nifas Total 53 [Nifas Total 64 |Nifias
122 113 114
Entrevistas
15 |Nifos 15 [Nifos 15 Nifios
Nifios 15 |Nifas Nifios 15 [Nifas Nifos 15 Nifas
30 |Total 30 (Total 30 |Total
Padres 5 Padres 5 Padres 5

Fuente: Elaboracion propia.
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4. Marco Teorico
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4.1 Movilidad cotidiana: Del flujo a la
experiencia en los estudios sobre
desplazamientos intraurbanos

La manera de afrontar el
desplazamiento en las ciudades ha sufrido
transformaciones profundas en los ultimos
afios. Miralles-Guasch y Cebollada (2009) lo
definen como el paso desde el paradigma de la
modernidad (siglo XX) hacia uno enfocado en la
sustentabilidad (siglo XXI). Se entiende como
“un conjunto de alteraciones de certezas que
llevan a la mutacién profunda de enfoque en
una disciplina (...)” (Herce, 2009, 18). En la
movilidad recae en el sujeto de estudio, el cual
se traslada desde el transporte, ahora visto
como un instrumento, hacia las personas,
conceptuadas, por ahora, como el Unico agente
autonomo con la capacidad de desplazarse.

El cambio desde el transporte a la
movilidad responde a una comprension desde
alcances diferentes (Erce, 2009) (Fig. 12). En el
primero, se busca responder una demanda de
traslado, como respuesta técnica. En el
segundo, su enfoque se centra en adecuar las
“oportunidades de conexién, y es una
obligacion de equidad democratica que sea
posible para todos” (Erce, 2009, 19). Gutiérrez
(2010) lo expone como un proceso en donde
para la movilidad en ciertas ocasiones la
“experiencia subjetiva pasa a primer plano, por
sobre el acto fisico del desplazamiento” (4). Las
distancias dejan de ser finitas y equivalentes
para todos, sino que cada territorio presenta
condiciones diferentes para concretar
oportunidades dentro de la ciudad.

Los desplazamientos dentro de las areas
urbanas se comienzan a entender como un
factor condicionante para acceder a diferentes
oportunidades, por lo que la forma en que éstos
son vivenciados determinan el grado de
exclusion urbana (Jirdn et al., 2010; Erce, 2009).
Avellaneda es enfatico al sostener:

“La aproximacion a la inclusién, la
integracion y la cohesién social se mide,
(..) a partir de la igualdad de
oportunidades que tienen sus habitantes
para participar de la vida en la ciudad”
(2008, 16).

Dada la configuracidn de las ciudades en
lo que a residencias y lugares de trabajo,
educacién, comercio concierne, la manera en
gue sus habitantes logran trasladarse resulta un
factor clave. De esta forma se lograr sortear las
distancias, asumidas de manera diferente en
cada categoria social, de la dispersidn territorial.

La movilidad ahora entendida como un
fendmeno que responde a necesidades sociales,
se convierte en una variable, significativa para
entender los procesos de desigualdad vy
exclusiéon (Ramirez, 2009; lJirén y Mansilla,
2014). Se reconoce como un derecho necesario
para alcanzar otros, como la vivienda, trabajo,
ocio, etc. (Ascher, 2005), como una necesidad
inherente del ser humano (Roman, 2014). Jirén
(2014) expone la existencia de una fuerte
desigualdad en las dindmicas de movilidad, lo
cual repercute en las oportunidades de
desarrollo de los diferentes colectivos dentro de
las dreas urbanas.

Fig. 12. Aspectos principales del cambio de enfoque desde el transporte a la movilidad

Concepto | Paradigma | Siglo Enfoque Dimension Objetivos Aspectos claves
Medios d Demanda d i Flujos, demand

[TRANSPORTE]| Modernidad | XX eclosoe Técnica emanda ce espaco para Wos, demanca,
transporte circular infraestructura

Fend Garanti Experienci idad

[MOVILIDAD] Sustentabilidad XXI |  Personas enomeno arantizar accesoa pErIEncia, equldac,
social oportunidades accesibilidad

Fuente: Elaboracion propia en base a bibliografia.
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Las disparidades en la movilidad son
tomadas en consideracion al abordar Ia
sustentabilidad en los desplazamientos urbanos.
Holden (2007) sefiala que la movilidad serd
sustentable sélo de materializarse tres aspectos
clave. Primero, que las consecuencias de las
dinamicas de transporte no comprometan los
aspectos medioambientales a futuro. Segundo,
gue las necesidades de las personas de lograr
acceder a diferentes servicios, estén cubiertas;
incorporando como tercer requisito, el asegurar
que todos los habitantes tengan un nivel
minimo de accesibilidad, velando por Ila
igualdad en la movilidad. Erce (2009) también
recoge la equidad social al abordar una
movilidad sostenible, sumada a los aspectos
energéticos y medioambientales.

Demoraes et al. (2016) enfatiza que no
todas las personas acceden al mismo nivel de
movilidad en las ciudades. El estudio de las
condiciones particulares de los sujetos que se
desplazan, se enmarca en el debate sobre la
construccion de un nuevo enfoque en torno a la
movilidad, también llamado Mobility turn
(Cresswell, 2010). Este dirige su comprension
hacia un fendmeno urbano integral, asociado a
tiempos, distancias y eficiencia, como también
incorporando la comprensién de los procesos
gue ocurren durante la prdactica cotidiana de
desplazarse y sus implicancias en el desarrollo
de la vida de las personas.

El mirar la movilidad de forma integral
supone que no debe responder meramente a
una demandas; debe intervenir los patrones de
movilidad en funcidn de la sostenibilidad (Erce,
2009). El enfoque en el transporte, prioriza
ciertos motivos por sobre otros, jerarquizando
los desplazamientos hacia el trabajo y estudio.
Al reconocerla como un fenédmeno, se plantea
gue cada aspecto de la vida social es relevante;
por lo que cada motivo de viaje es equivalente.
Este cambio en la forma de abordar la movilidad
ha requerido que su conceptualizacién sea
expresada de forma diferente.

El significado y sentido de la movilidad
difiere segin la dimensiéon con la cual se
abarque. Ascher (2005) la sitia como un
derecho, Kaufmann (2002), la reconoce como
un capital, mientras que Urry (2005) la aborda
como un conjunto de competencias
susceptibles de adquirir. Estas
conceptualizaciones convergen en enfrentar la
movilidad como un fendmeno que se ve
condicionado por el territorio pero que también
logra recomponerlo (Garcia Palomares, 2008).
Esta doble relacion, enmarca a la movilidad
como resultado de los aspectos fisicos de las
areas urbanas, pero también de los procesos
individuales y sociales.

El giro en la movilidad se centra en
discernir los desplazamientos dentro de Ila
estructura social y territorial de las ciudades de
forma dialéctica. El cambio de perspectiva le
permite a Miralles-Guasch definir movilidad
cotidiana como la: “Suma de desplazamientos
que realiza la poblacién de forma recurrente
para acceder a bienes y servicios en un
territorio determinado” (2002, 194). Gutiérrez
(2010) agrega que debe incorporarse dentro de
su definicién la satisfaccion obtenida tras el fin
buscado al desplazarse, reconociendo un
caracter objetivo y subjetivo en torno a la
movilidad. Roman (2014) agrega la necesidad de
ser abordada de forma integral, en donde la
experiencia individual y colectiva del habitante
con el espacio de transito es relevante. Se
reconoce como sujeto de estudio el individuo (o
colectividad), el cual interactia dentro de un
territorio determinado. Este se concibe como
soporte fisico, pero también como un agente
que define, modula y altera los flujos urbanos,
condicionando el grado de bienestar de las
personas.

El cambio de enfoque, dirigido ahora a
las personas, es asumido desde diferentes
posturas y alcances. Desde las ciencias sociales,
Gutiérrez (2010) lo asocia al paso entre una
mirada técnica y macro a una que se encarga de
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estudiar el fendmeno desde la subjetividad, una
visién micro. Garcia (2008), complementado el
argumento anterior, lo categoriza como el
traspaso entre la movilidad de masas,
agrupando movimientos, horas y motivos, a una
singular, donde éstos se diversifican segln las
preferencias de los individuos. Desde Ia
ingenieria de transporte, el deslizamiento de
conceptos es mas sutil. Ortdzar y Willumsen
(2011) en conjunto con Zegras y Gakenheimer
(2000), reconocen el caracter particular en los
desplazamientos en torno a la variedad de
motivos y preferencias, pero la discusion
continla abordandose de forma macro,
asociada a infraestructura, flujos y demanda,
bajo el enfoque del transporte.

Estos diferentes modos de abordar la
movilidad convergen en el reconocimiento del
territorio como factor relevante. Todo
movimiento se produce en el espacio
(Gutiérrez, 2010), pero el rol de éste, adquiere
diferentes connotaciones. Avellaneda (2011), le
otorga a los desplazamientos la responsabilidad
de permitir el acceso a ciertos espacios dentro
de la ciudad. Roman (2014) lo asocia de manera
inversa: la ubicacion de actividades en el
territorio determinan las estrategias y forma en
que la movilidad es materializada. Tim (2006), lo
enfoca como un proceso en donde la movilidad
representa el dinamismo de los lugares y en
donde su distribucién en el territorio es clave
para los desplazamientos.

Una estudiosa de la movilidad como
Miralles-Guasch  subraya la dialéctica entre
territorio y desplazamiento. En su parecer:

“El transporte urbano no es sdélo un
elemento técnico introducido de forma
mas o menos coherente, en el espacio
publico de la ciudad, sino que se trata de
una construccion social, en la medida que
el incremento de Ila velocidad ha
introducido nuevos conceptos de espacio
y de tiempo” (2002, p. 11).

Bajo este enfoque, la forma en que se
concibe y analiza la movilidad, se traslada desde
una perspectiva causa-efecto, centrada en una
relacién de demanda de espacio para transporte
en el territorio, hacia una relacién “reciproca y
circular” (10). En ésta, se introducen las
dinamicas sociales como un actor activo y
cambiante dentro del proceso de
desplazamiento, en donde la forma en que se
estructura el espacio también moldea la
necesidad de movilizarse.

Ramirez (2013) seinala que el cambio de
enfoque en torno a la movilidad, no responderia
a un nuevo paradigma propiamente tal, sino
gue mas bien seria un cambio de forma y de
intensidad. Cataloga al territorio como
condicionante para la movilidad, en donde el
cambio de enfoque no se centra en ésta, sino
gue en como los espacios urbanos se han ido
transformando. En ella se desconoce una
relacién dialéctica (Miralles, 2002), se centra la
mirada en el territorio y se concibe la movilidad
como meramente el resultado de sus dindamicas.
Lazo y Calderén (2014) abordan el papel del
territorio en los desplazamientos desde otra
perspectiva. Reconocen en el territorio de
proximidad, considerando aspectos tanto fisicos
como sociales, un “anclaje”, el cual moldea y
hace posible —o no- la movilidad cotidiana.

Al definir la movilidad como un mero
resultado de los procesos del territorio de las
ciudades, se desconoce la importancia del
individuo como sujeto de estudio, relevandolo a
un actor secundario. Gutiérrez (2010a), de

forma contraria, enfatiza su rol central
incorporando al individuo como “actor vy
protagonista de la gestion del territorio
personal” (4). Argumenta que los

desplazamientos involucran un suceso en el
territorio, el cual lo constituye (Gutiérrez,
2010b). Ambas ideas, reconocen la importancia
del individuo en el proceso de movilidad, el cual
interactia con el territorio, teniendo Ia
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capacidad de estar limitado por éste como
también adquiriendo el poder de transformarlo.

Bajo este nuevo enfoque, el analisis se
traslada desde: ¢qué capacidad viaria es
necesaria para soportar un flujo determinado? a
écudles son los motivos y el grado de
satisfaccion que generan estos movimientos?
Profundizando en torno a la nueva forma de
abordar la movilidad y a la importancia de los
individuos, Avellaneda concluye:

“La movilidad debe percibirse como algo
mas que un mero desplazamiento; la
movilidad debe comprenderse como un
importante capital social en tanto que
permite el acceso de los individuos a una
red de relaciones sociales, conocimientos
y territorios distintos (2011, 55)”.

La accesibilidad también ha sufrido un
cambio de enfoque asociado al debate frente a
la  movilidad como capital social. Esta
representaba un atributo espacial asociado a
lugares y territorios y dirigido a la posibilidad de
acceso que tiene cierto lugar en especifico
(Roman, 2014). En el enfoque actual “la
accesibilidad, también es una caracteristica
individual en relacion con el numero de
opciones (..) para acceder a los lugares”
(Miralles-Guasch, 2003, 14). Se le agrega a la
variable territorial existente, la mirada hacia el
individuo, lo espacial puede adquirir Ia
connotacion de accesible, pero también las
personas adquieren dicha condicionante.

Desde wuna mirada mas enfatica,
Gutiérrez (2010) aleja aun mds la dimension
territorial del concepto, sefialando que el
énfasis en la accesibilidad estd dado en Ia
posibilidad de concretar servicios y actividades,
mds que en alcanzar diferentes espacios. De
esta forma la pregunta migra desde équé
territorio es mas accesible? a équé sujeto tiene
mayor accesibilidad? O bien, uniendo ambas
miradas, la interrogante radica en el grado en

gue un individuo tiene la capacidad de
materializar servicios y actividades en el
territorio. Bajo esta definicién las distancias
fisicas pierden relevancia y toma protagonismo
el cuanto cuesta acceder.

Arias 'y Correa (2015) definen
accesibilidad como “factor central del bienestar
social” (170), planteandola como complemen-
taria, pero no un resultado de la movilidad en el
territorio. Grengs et al. (2010) exponen ambos
conceptos bajo una relacién en constante
tension. Sefalan que un aumento en la
accesibilidad radica en un mayor nimero de
interacciones entre las personas y los lugares,
mas no en un aumento de desplazamientos
dentro de la ciudad. Bajo este enfoque, la
proximidad entre actividades y servicios es
determinante para mejorar la accesibilidad;
condicién que supone una disminucién en la
movilidad de las personas, considerando al
movimiento como la Unica dimensién abordada.

Cresswell (2010) profundiza en las
personas como sujeto de estudio, identificando
tres dimensiones asociadas al concepto de
movilidad: 1) Movimiento 2) Representacién y
3) Practica. En la primera agrupa los aspectos
inherentes al desplazamiento, puesto que
involucra ineludiblemente un traslado desde un
lugar a otro, un movimiento dentro del
territorio. En la segunda, recoge los aspectos en
funcién de las representaciones sociales como
libertad, conformidad, rebeldia, entre otros,
que los colectivos (agrupaciones de individuos)
pueden asociar a la movilidad. En la tercera, los
aspectos relacionados a la practica de
desplazarse, en donde se introducen las
experiencias de cada persona con el espacio,
incorporando en el debate los procesos
singulares del trayecto o viaje entre dos puntos.

Jiron et al. (2010) expone al igual que
Cresswell (2010) que el movimiento no es la
Unica dimensién abarcada por la movilidad. “(...)
se refiere a la practica social de desplazarse a
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través del espacio-temporal, y no sélo al mero
acto de movimiento de algo o alguien, que se
refiere al transporte” (27). Gutiérrez (2010) la
resume en la asociacion de 4 ideas clave (Fig.1).
En ellas se reconoce al sujeto y la experiencia en
los desplazamientos, como también una tensién
constante entre el actor y el territorio; en donde
la movilidad adquiere una connotacién mucho
mayor que el movimiento entre dos puntos
dentro de la ciudad.

Redefiniendo el campo, los estudios de
movilidad cotidiana centran la atencién en los
individuos que deben desplazarse dentro de las
ciudades. En él, se redefine el papel del
territorio como un actor activo, como también
redirige la accesibilidad como caracteristica de
cada individuo o colectivo. Los desplazamientos
por lo tanto, estarian asociados a flujos y
capacidad viaria, pero también a
representaciones sociales y experiencias. Los
procesos que ocurren durante la practica
cotidiana de moverse, como dimensidn
introducida recientemente en la movilidad,
repercuten de manera importante en la
apreciacion del espacio urbano.

La  movilidad cotidiana se ve
condicionada por aspectos fisicos, sociales y
particulares. A diferencia del transporte ésta es
asumida de forma integral, como fenémeno que
se genera a raiz de los diferentes contextos
sociales. “Un aumento en la movilidad no es un
aumento en la cantidad de viajes sino de la
satisfaccion de deseos, proyectos de vida e
insercion social” (Gutiérrez, 2010, 8).

Bajo este enfoque, la accesibilidad,
desde los individuos o colectivos, es
determinante para entender los conflictos de
movilidad presentes en las areas urbanas. La
insercion y resolucién social, como proceso en
funcién de disminuir las brechas de desigualdad
existentes, dependera, entre otros factores, de
cémo se enfrenten y establezcan los conflictos
de desplazamientos presentes en las ciudades.

4.2 Infancia y movilidad cotidiana

El modo de abordar la infancia en las
sociedades ha sufrido fuertes transformaciones
en las Ultimas décadas. Pavez (2012) lo
caracteriza como un paso entre una “visién
reduccionista” hacia la “sociologia de Ia
infancia” (89). James & Prout (2007) definen
este procesos como un cambio de paradigma,
en donde la infancia deja de ser concebida
como una fase incompleta hacia la adultez;
comenzando a ser entendida como una
construccion social. Este cambio de enfoque
resulta clave al momento de afrontar Ia
movilidad cotidiana infantil, en donde los
nifo/as logran ser individualizados como una
categoria de analisis en si misma.

Parsons (1976) desde un enfoque
reduccionista caracteriza el aprendizaje infantil
como un proceso de socializaciéon. Durkheim
(1992) lo expresa como “la accion ejercida por
las generaciones adultas sobre aquellos que no
han alcanzado todavia la madurez necesario
para la vida social” (53). Para Gaitan (2006)
centrarse en la socializacion no abarca la
totalidad de interacciones en la infancia, la cual
debiese considerarse “parte permanente de la
estructura social” (10). Qvortrup (1992) expresa
su punto de vista de manera aun mas categodrica
sefialando:

“la idea de que importa el futuro de
los nifio/as es peligrosa desde un punto
de vista ético, porque mide el bienestar
del nifo basandose en su vida futura y no
en su bienestar presente. Esta opinidn
implica no estar interesado en el nifo,
sino, en los adultos” (176).

Pavez (2012) complementa ambos
enfoques al sefialar que si bien los nifio/as
transitan por un desarrollo bioldgico especifico
hacia la vida adulta, éste no basta para
entender la totalidad del fendmeno social que
los infantes representan. Si bien la sociologia de
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la infancia presenta matices claros de identificar
(Fig. 13); existe consenso en la visualizacion de
los nifio/as como objeto de estudio en si
mismos, conformandose en una categoria social
permanente y activa dentro de sus procesos
(Mayall, 2000; Gaitdn, 2006; James & Prout,
2007; Pavez, 2012). Este nuevo enfoque es la
base para la visibilizacién contemporanea de las
dinamicas infantiles dentro de la sociedad y por
consiguiente para abordar el estudio de
fendmenos territoriales desde su perspectiva.

La materializacion del cambio de
paradigma, comienza sensibilizarse a través de
la aparicion de diversos organismos que
abordan la infancia como categoria social. A
nivel internacional, en 1989 se promulga la
Convencion Internacional de los Derechos del
Nifo por parte de la ONU. 25 afios mas tarde a
nivel local, se crea El Consejo Nacional de Ia
Infancia, la cual tiene dentro de sus directrices
que “los nifio/as, nifias y adolescentes de Chile
desarrollen plenamente sus capacidades, vy

participen activamente en la vida social y
cultural” (CNI, 2016, 1). El abordar la infancia de
manera activa dentro de sus procesos de
desarrollo, comienza a incidir en la
materializacién de politicas, planes y programas;
abriendo una nueva area dentro del estudio de
las dindmicas urbanas, incluyendo la movilidad.

Los estudios de DI adquieren relevancia
al ser entendidos como una categoria social
permanente. Gaitan (2006) sefiala que si bien
los miembros de ésta cambian constantemente
“sus relaciones con el grupo social mayoritario
(adulto) contindan, siendo esto un componente
esencial del orden social” (14). Tonucci (2009)
agrega que los nifio/as debiesen ser
considerados bajo sus propias dindmicas, pero
también siendo capaces de reconocerles un rol
activo en la sociedad. Al trasladar el argumento
a la movilidad, se desprende que si bien sus
movimientos en la ciudad se suponen
dependientes del adulto; también los nifio/as
debiesen adquirir una mirada auténoma.

Fig.13 Conceptos asociados al cambio de enfoque de la infancia

p Infancia en la sociologia Sociologia de la infancia
DIMENSION =L e c Ll .
Vision reduccionista Estructural Construccionista Relacional
PERIODO 50's - 80's 90's 90's 90's - 2000
Etapa transitorio hacia la vida X i
, » i Relaciones sociales
adulta, es en elladonde se | Categoria permanente en | Construccién social, .
. ) . generacionales entre
INFANCIA adquiere total capacidady |lasociedad, nocomo fase | se establece como . R
. , o , el colectivo infantil y
aprticipaciéon dentro de la transitoria. fendmeno.
R K las personas adultas.
vida social.
. Co-constructores de la . .
Seres presociales, receptores | . . ) Actor social, ensus | Actor social, dentro
- ! . K infanciay la sociedad, la K . X ,
NINOS de informacidn pasivos, . . propias dimensiones | de parametros de
X dependencia existente X X .
incompletos. L y capacidades. poder minoritarios.
recae en su invisibilidad.
Dirigido al analisis del Reconoce el caracter | Analizar como ellos
Dirigido al proceso de nicho social el cual bioldgico, pero se experimentany
ENFOQUE |socializaciéon, enfoque puesto| conforman, como unidad integraen un entienden sus vidasy
en el adulto en desarrollo. distintay particular de la contexto social y relaciones sociales,
estructura social. cultural. proceso relacional
. o o Etnogréfico o
CARACTER Cuantitativo Cuantitativo 8 L. Y Cualitativo
antropolégico.
AUTORES Parsons, Durkheim Qvuortrup, Wintersberger | Chris Jenks, Allison | Leena Alanen, Berry

Fuente: Elaboracion propia en base a Pavez (2012) y Gaitan (2006).
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La movilidad infantil se define bajo
caracteristicas propias, involucrando
dimensiones que difieren del resto de Ila
poblacion (Fig. 14). Los nifio/as poseen
aptitudes a nivel cognitivo, fisico, emocional y
conductual que condicionan su presencia y
movimientos dentro de la ciudad (Poé et al.,
2005; Roman & Salis, 2010, Sintes, 2009;
Tonucci, 2009). La fuerte dependencia de sus
desplazamientos, radica en el grado de
peligrosidad que representan las ciudades,
principalmente en funcidn de la priorizacion del
automovil; como también dada la jerarquia que
se le consigna al infante dentro de la estructura
familiar (Roman y Pernas, 2009). Los nifio/as
logran desplazarse principalmente existiendo la
disposicion de un tercero, condicion que
disminuye su autonomia de movimiento.

Fig. 14 Factores de la movilidad en nifio/as
y poblacidén en general
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Fuente: Elaboracion propia en base a bibliografia.

La dependencia de la movilidad infantil
recae en la estructura familiar existente, en
donde sus desplazamientos depende de un
tercero, como también el nifio genera traslados
de otros, en torno a sus dindmicas de viaje
(Gutiérrez, 2010). Revilla (2004) argumenta que
la infancia no es considerada en los procesos de
desplazamiento en las ciudades. A lo cual
afade: “Su movilidad es reducida e insegura y la
mayor parte de las veces protegida. A los

nifio/as se les niega su identidad y su libertad ha
disminuido considerablemente” (197). La
subordinacién de los desplazamientos infantiles
cotidianos contribuye a su invisibilizacién dentro
de los estudios de movilidad.

El grado de autonomia en la movilidad
de los nifio/as, es considerablemente menor al
de sus capacidades (Revilla, 2004). Roman y
Pernas (2009) sefialan que a muy corta edad ya
adquieren las habilidades necesarias para
controlar su entorno préoximo. Los nifio/as entre
los seis y doce afios adquieren la capacidad de
resolver problemas de clasificacion, su
pensamiento se vuelve mas légico, flexible y
organizado, en donde el nifio puede operar sus
representaciones del mundo (Piaget, 1978). Su
fuerte dependencia del automdévil en algunos
casos, limita su capacidad de contacto con el
territorio, como también transmite una
sensacion de inferioridad hacia el peatén y los
ciclistas (Revilla, 2004). En este escenario la
caminata se vuelve el modo de desplazamiento
deseable para su desarrollo, considerando su
relaciéon directa con el entorno; contando
ademads, con la posibilidad de entregarle al
infante autonomia en sus desplazamientos.

Le Breton (2015) seiiala: “El caminar es
una apertura al mundo” (Le Breton, 2011, 15),
condicién que para la infancia es clave. Pod et
al. (2005) expone que para su desarrollo
Optimo, se debiese poder lograr que ellos
puedan “explorar, conocer y disfrutar de su
entorno barrial” (392). Los desplazamientos
peatonales adquieren relevancia al lograr que
los nifio/as exploren su entorno, fomentan el
juego, la exploracién y el encuentro con otros
(Tonucci, 2009). ElI CNI (2016) agrega que los
niflo/as “crean lazos efectivos y construyen sus
relaciones, identidades y valores. Los espacios
fisicos son, por lo tanto, un medio que comunica
ideas y un espacio formativo” (7). La caminata
deposita en la escala local el espacio central
donde se desarrolla las relaciones de
proximidad entre los nifio/as y su entorno.
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El territorio de proximidad adquiere una
relevancia mayor en el caso de los nifio/as. Lazo
y Calderdén (2014) exponen las escalas en que
éste se desarrolla. La casa se conceptualiza
como “el primer anclaje (...) un generador de
movimientos hacia otros territorios (...)” (124).
El barrio, como escala intermedia “constituye
un elemento central en entre el territorio de
proximidad (casa y barrio) y la movilidad” (125).
Las caracteristicas del barrio, aspectos formales,
configuracion espacial, representaciones, entre
otros, condicionaran su movilidad (Lazo vy
Calderdn (2014). Para los nifio/as esto conlleva
una connotacidn mayor, ya que no solamente el
espacio de proximidad debe incentivar sus
movimientos; también deber impulsarlos desde
la estructura familiar con la cual se disponga.

El barrio se transforma en el escenario
jerarquico dentro de los desplazamientos
peatonales de los nifio/as. En ese contexto Pod
et al. (2005) sefiala que “resulta importante
desarrollar perspectivas que destaquen las
necesidades especificas de la nifiez en el
transito” (392). La priorizacion del transporte en
la estructura urbana, transforma la calle desde
un espacio de permanencia hacia uno de paso
(Roman y pernas, 2009). Si bien la fuerte pre-
sencia de la velocidad en la escala local limita
los desplazamientos peatonales de nifio/as, no
es el unico factor que los condiciona. La
estructura familiar y experiencias del recorrido
también moldean su movilidad peatonal.

Valenzuela y Talavera (2015), sefalan
gue el barrio adquiere un rol fundamental en
los desplazamientos peatonales. En ellos “la
presencia o no de determinados elementos a lo
largo de las calles, asi como las caracteristicas
fisicas que le son propias” (6) pueden incentivar
o disuadir los viajes peatonales. Seialan que
existen tres enfoques para agrupar los factores
condicionantes de los  desplazamientos
peatonales: 1) peatdn-entorno, 2) peatén -
transporte y 3) mixto. En el primero destacan
factores como la distancia de recorrido y los

usos de suelo. En el segundo, la cantidad de
trafico, mantencién de la acera, iluminacién
entre otros. El enfoque mixto, responde a una
mixtura entre los dos anteriores (Valenzuela y
Talavera, 2015). Bajo un enfoque mixto, la
movilidad de los nifio/as se verad condicionada
por una dimensién territorial, a la cual se le
suma la de la experiencia de recorrido y la
familiar (fig. 15).

Cada dimension identificada adquiere
una relevancia desigual frente a |la
disponibilidad del nifho a desplazarse. La
familiar, como primera etapa agrupa factores
como los recursos, precepcion de seguridad y la
jerarquia que ocupa el nifo frente a los otros
integrantes. La territorial, involucra aspectos
como la distribucidn de actividades en el
espacio, distancias, estado de las calles entre
otros. La dimensién individual se reconoce
como una ultima fase, en donde las capacidades
singulares, experiencias, las percepciones del
nifio y su disposicién frente al barrio son
relevantes.

Diversos  factores como ruidos,
proximidad, contaminacion, presencia de
estimulos, percepcién de seguridad, entre otros,
intervienen cotidianamente en las decisiones
familiares de desplazamiento infantil, bajo un
enfoque mixto. Roman y Salis (2010) agregan un
factor cultural, en donde la autonomia de los
desplazamientos infantiles se ve comprometida:

“El marco de la sobreproteccién tiende a
incrementar la dependencia conforme la
familia tiene mas recursos para pagarla.
De alguna manera, la libertad infantil se
estd asociando con pobreza, marginalidad
o con descuido paterno/materno” (33).

Esta asociacién ha fomentado Ia
ausencia de nifio/as caminando en las calles
como modo de desplazamiento deseable,
derivandola a una opcién asociada a familias
CON Menos recursos.
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Tonucci (1996) refuerza la negatividad
con que se asocia culturalmente que los nifio/as
gue transiten solos por las calles. Asocia esta
situacion a sensaciones de “rechazo, condena y
negacion” (112). Esta condicion fomenta,
cuando es posible, los viajes en medios
mecanizados; condiciébn que evita que los
nifio/as logren ver su alrededor, “organizar su
espacio, construir su ciudad” (Tonucci, 1996,
70). La mirada desfavorable hacia los
desplazamientos peatonales auténomos, limita
las posibilidades de movilidad de los nifio/as y
disminuye la cantidad de viajes diarios que éstos
realizan.

A nivel internacional existen una serie
de iniciativas dirigidas a revertir el abandono
infantil de las calles. En Canadd y Espaiia,
diversas ciudades han adoptado programas para
incentivar el viaje auténomo peatonal de
nifio/as al colegio. Estos platean el objetivo de
disminuir la “contaminacién en la ciudad, la
elevada inactividad de los nifilo/as en edad
escolar, la preocupacion por la seguridad en las
calles y el trafico, entre otros” (CNI, 2016, 24).
Tonucci (1996) resalta la necesidad de los
nifio/as de recorrer peatonalmente la ciudad
para su crecimiento social, como también para
su desarrollo cognitivo. La finalidad de fomentar

los desplazamientos peatonales infantiles va
unida a la busqueda del aumento de su
autonomia y conocimiento de su entorno,
mejorando su desarrollo en las primeras etapas
del ciclo escolar.

La priorizacion de los desplazamientos
peatonales supone la integracion de |las
dinamicas infantiles en las ciudades. Roman vy
Salis (2010) argumentan que debe iniciarse
abandonando la idea de ver a la infancia como
futuros adultos. ElI cambio de paradigma
asociado a los nifio/as es fundamental para este
proceso. Concebirlos como actores sociales
activos en la movilidad, supone entender sus
dindmicas de desplazamiento y los factores que
la condicionan. “El tipo de movilidad infantil en
las ciudades tiene una importante repercusion
en como los nifio/as/as y jovenes entienden y
viven la ciudad” (CNI, 2016, 23). “Ellos viven sus
desplazamientos como una sucesion de
momentos (...), cada uno importante (...), cada
uno digno de pausa, de un asombro, de un
contacto” (Tonucci, 1996, 69). Favorecer el uso
del espacio urbano por parte de los nifio/as,
contribuye positivamente en su desarrollo; pero
también aporta a generar dinamicas saludables
dentro de las areas urbanas.

Fig. 15 Dimensiones y factores asociadas a la movilidad peatonal infantil
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4.2.1 Disgregacion territorial,
globalizacion y nuevas tecnologias
en la movilidad infantil cotidiana

El cambio de paradigma desde
transporte a movilidad va asociado a una serie
de transformaciones profundas que han ido
alterando los modos de vida de las personas. La
consolidaciéon de un nuevo modelo productivo,
con el avance de las tecnologias y |la
globalizacion, derivd en una disminucion de la
dependencia de la cercania para las actividades
(Garcia Palomares, 2008). Al debilitarse la
importancia de la proximidad fisica, se inicio
una dispersion geografica, aumentando las
distancias recorridas y transformando la manera
de concebir los desplazamientos (Miralles-
Guash, 2002).

La necesidad de desplazarse para
concretar actividades o acceder a servicios, se
ve moldeada por su distribucién en el espacio.
Tonucci (2009) plantea que las ciudades han
adquirido una estructura basada en la
especializacion y separacion de actividades.
Profundiza en cdmo las dreas urbanas han
“renunciado a la condicion de lugar de
encuentro y de intercambio generando lugares
diversos para funciones diversas” (147). Revilla
(2004) complementa la idea anterior al
establecer que “las actividades necesarias y
complementarias para la vida de una persona se
separan y con ello se pierde riqueza vy
comunicacion” (194). Los nifio/as se presentan
como un colectivo altamente susceptible a
dicha especializacion, para los cuales se
determinan espacios especificos y acotados
para sus actividades; alejando el espacio publico
como un territorio habilitado para ellos (Aranda
et al., 2010).

Esta dispersion geografica, a raiz del
debilitamiento de la necesidad de proximidad,
ha re-estructurado la distribucién de actividades
en el espacio para las diferentes personas que

habitan la ciudad. Cebollada (2006), Ila
caracteriza como un crecimiento que ha sido
dirigido por las “premisas de la especializacidn

funcional” (115), lo cual ha dado lugar a
sectores monofuncionales (Miralles, 2002),
originando ciudades fragmentadas y

discontinuas (Ramirez, 2009; Jirén y Mansilla,
2014; Roman, 2014). Al estar insertos en areas
urbanas inconexas e interrumpidas, el acceso
por parte de cada individuo se ve condicionado
y limitado por el acceso a la movilidad.

Jiron y Mansilla (2014) reconocen en la
movilidad, especificamente en las practicas de
desplazamiento, el medio por el cual esta
fragmentacién es sorteada, aumentando o
debilitando la inclusién de los individuos en las
diversas actividades urbanas. Es a través de
éstas que los individuo logran sortear el
“impacto del factor distancia”, convirtiéndose
en una variable imprescindible de las ciudades
actuales (Arias & Correa, 2015, 171). Gutiérrez
(2008), advierte en la distribucion territorial una
variable importante, pero no la Unica, en la
forma en que los desplazamientos se
desarrollan.

Garcia Palomares (2008) refuerza la idea
de que no sodlo las condiciones espaciales
moldean e interfieren en la movilidad. Incorpora
las caracteristicas sociales, econdmicas vy
culturales, como fundamentales para entender
los cambios y sus consecuencias en los
desplazamientos cotidianos de cada individuo.
El nuevo enfoque, incorporando la subjetividad
de la experiencia y decisiones de cada viaje,
precisamente se centra en introducir estas
variables y su incidencia en la forma de
materializar los movimientos. Al considerar las
caracteristicas sociodemograficas la apreciacion
de los atributos del territorio varian, en donde
no todas las distancias son equivalentes para
cada colectivo. En el caso de los nifio/as éstas
aumentan no sélo por su menor envergadura
fisica, también debido a que se les permite
desplazarse en dreas acotadas.
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Arias y Correa (2015) exponen el limite
de la movilidad. En éste, el aumentar de manera
constante el consumo del territorio y la
eficiencia del tiempo podria incrementar la
contaminacién y el uso excesivo del espacio
disponible. El plantear la idea de limite en los
movimientos urbanos conlleva incorporar la
importancia de la proximidad; dirigiendo el
enfoque a los micro desplazamientos que se
generan en el entorno préximo (Miralles-Guash
& Marquet, 2014). Esta mirada recae
fuertemente en el colectivo abordado, al cual
no se le permite trasladarse grandes distancias
cotidianamente. Lazo y Calderén (2014) sefialan
gue la movilidad bajo este enfoque recae en dos
dimensiones “por un lado la lentitud y la
proximidad y por otro la velocidad y distancia”
(138).

La mixtura de usos en la escala local, se
expone como un complemento a la movilidad
urbana, en funcién de la disminucion de los
costos para cada individuo y velando por un uso
sustentable del territorio. La proximidad
aparece como una nueva dimensién abordar
dentro de los desplazamientos, en donde la
escala local adquiere relevancia y protagonismo,
en especial para los nifio/as, ya que es en ésta
donde se realizan la mayoria de sus traslados.

Los altos costos sociales y ambientales
asociados a los modos de desplazamientos
actuales no son asumidos de manera
heterogénea por los diversos colectivos
(Miralles-Guash & Marquet, 2014). Jirén et al.
(2010) sefiala que dentro de los estudios
debiese considerarse los aspectos particulares
reconociendo individuos “que se mueven
libremente y quien lo hace restringidamente”
(33). Gutiérrez (2010) complementa que los
grupos sociales construyen y controlan su
territorio en torno a la movilidad de manera
diferente. Se evidencian diversas condiciones
para nifio/as, mujeres, hombre, trabajador o
desempleado, adquiriendo velocidades que
conviven en constante tensidn en el territorio.

No todos los habitantes logran tener la
misma capacidad de movilidad en su entorno
inmediato, debido a que no cuentan con los
mismos recursos y capacidades para afrontar los
diferentes aspectos dentro de la movilidad. Erce
(2009) expone la importancia en cémo se
aborda la movilidad en torno a programas vy
politicas publicas sefialando:

“(...) es la oferta de infraestructura (el
hecho de privilegiar una u otra forma de
desplazamientos) lo que marca el
comportamiento temporal y espacial de la
demanda” (22).

La continua busqueda de la disminucién
de los costos tanto de tiempos, distancia, como
ambientales se centran en el esfuerzo por hacer
sustentables las dindmicas de movilidad
existentes. Lo expuesto recae en reconsiderar
la jerarquizacion adecuada de los medios de
transporte, como también velar por la equidad
en el acceso hacia diferentes formas de
desplazamientos. Erce (2009) sefiala que “el
progreso en el transporte dependiente absorbe
cada vez mds tiempo y ocupa cada vez mas
espacio” (22). Por otro lado, los medios de
transporte no mecanizados involucran una
revaloracion de la proximidad como atributo
urbano positivo.

Para los nifio/as la escala local y los
desplazamientos activos (caminata o bicicleta)
adquieren gran relevancia. Estos al no ser
priorizados en la  jerarquizacién de
infraestructura vial, debilitan la capacidad de
movilidad del colectivo abordado. La
comprensidon del contexto territorial y cultural
en el cual se migra desde el transporte a la
movilidad es esencial para entender los desafios
gue este cambio conlleva. Dentro de los ejes
principales a considerar  estarian la
preocupacion por el uso de recursos en
conjunto con el desarrollo de la ciudad
mejorando las disparidades en la capacidad de
satisfacer las necesidades de cada colectivo.
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5. Movilidad infantil en Macul: Tendencias de los
desplazamientos infantiles (DlI)
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5.1 Seleccion de sectores

La comuna pericentral de Macul se situa
entre las calles Rodrigo de Araya al Norte, Avda.
Vicufia Mackenna al oeste, Avda. Américo
Vespucio al este y Departamental al sur. Se
establece en 1984, albergando un fuerte
caracter industrial. Treinta afios mas tarde, ésta
ha adquirido uno residencial y mixto,
conservando parte de su estructura inicial en el
sector noroeste (Pladeco, 2014).

Al suroriente de Macul se ubican el
campus Universitario San Joaquin y el Estado
Monumental, también se sitla el Zanjon de la
Aguada como hito natural. Esta se divide
longitudinalmente con la calle Macul vy
transversalmente por Isabel Riquelme, Camino
agricola y Las Torres. Dada su estructura vial y
barrial, se divide en seis distritos censales: 1)
Villa Santa Carolina, 2) Lo Plaza, 3) Ignacio
Carrera Pinto, 4) Camino Agricola, 5) Macul y 6)
Pedreros. Cada distrito censal, presenta un
porcentaje variado de nifio/as entre los 8-12
afios segun el total de la poblacién (Fig. 16). La
zona con mayor concentracion se localiza en Lo

Fig. 16 Nifio/as segun distrito censal
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Fuente: Elaboracion propia en base Censo 2002
y EOD 2012.

Plaza al norte, mientras que la con menor se
ubica en el norponiente. Al comparar la
presencia de nifilo/as con la trama urbana
existente se evidencia la relacién entre las zonas
industriales y la baja presencia infantil. Por otro
lado, la mayor concentracién se presenta en
barrios mayoritariamente residenciales con una
granulometria de menor envergadura.

Al espacializar los DI, se ve fuertemente
marcada su presencia en los sectores norte y
sureste (Fig. 17). En una primera aproximacion,
se evidencia un contraste entre la mayor
presencia de nifio/as en cada distrito y la fuerte
presencia de DI. La baja cantidad de traslados
en el sector surponiente, podria recaer en la
cantidad de equipamientos metropolitanos, los
cuales no representan actividades de infantes.
Por otro lado, la baja presencia infantil en el
sector norponiente recae en los usos
industriales, los cuales no desincentivan sus
viajes segln los datos expuestos. La fuerte
concentracién de DI en los sectores 01, 02 y 03
(Fig. 17) se explica por la existencia de
actividades que presentan una fuerte atraccion
para los DI a escala local: colegios, plazas

Fig. 17 DI en la comuna de Macul

Fuente: Elaboracion propia en base Censo 2002 y
EOD 2012.

30



barriales y equipamiento deportivos (canchas),
los cuales explicarian la gran cantidad de
traslados en los sectores sefalados.

Bajo el contexto expuesto, se
determinan  tres  unidades  territoriales
interesantes de ser abordadas para profundizar
en las dindmicas de DI en la comuna. Villa

Fig. 18 Sectores selecciona

on

Carolina, ubicada al noroeste, Lo Plaza en
conjunto con Ignacio Carrera Pinto en el noreste
y Macul en el sureste (Fig. 18). Los tres
presentan una alta cantidad de DI, bajo
condiciones diferentes en cuanto a su
morfologia urbano-espacial y presencia infantil.
Dichas caracteristicas contribuyen ampliar el
campo de estudio.
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Fuente: Elaboracion propia en base a plano Google Earth.
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5.2 Caracterizacion sectores

5.2.1 Sector 01 - Villa Carolina

Se caracteriza por ser una zona
residencial entre dos dreas industriales que
datan desde los inicios de la comuna (Fig. 19).
Sus limites administrativos se ven fuertemente
marcados en los sectores oeste (Avda. Vicuiia
Mackenna) y este (Macul). Rodrigo de Araya al
norte e Isabel Riquelme al sur, se definen de
forma matizada en donde las traslados de norte
a sur no se ven afectados de forma categdrica.

La configuracidon predial y densidades
responden a los usos residenciales e industriales
principalmente. Su franja intermedia presenta
una granulometria barrial de menor escala,

Fig. 19 Sector 01: Uso de suelo - Altura
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2014.

respondiendo a viviendas de uno o dos pisos.
Ambas zonas industriales ubicadas al este y al
oeste, contienen unidades prediales de mayor
envergadura. Las edificaciones responden a
galpones y fabricas de diversa tipologia, las
cuales se definen en uno o dos pisos. Las
densidades en cada manzana contribuyen a
evidenciar las divisiones internas del sector. El
barrio residencial, se define en densidades
medias, aumentando hacia el limite sur. Las
unidades territoriales al oeste y este, presentan
una baja densidad debido principalmente a su
uso industrial y tipologia predial.

El nivel socioecondmico, se encuentra
en promedio en el grupo C2, principalmente en
la franje residencial intermedia (Fig. 20). Esta
presenta en menor medida predios ABC1 y C3.

Fig. 20 Sector 01: Densidad — GSE
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Las zonas industriales si bien presentan niveles
correspondientes al grupo C2,
mayoritariamente se define como C3.

Los principales hitos identificados, en
funcién de la movilidad infantil, recaen en los
establecimientos educacionales, zonas
deportivas y actividades recreativas ubicadas en
la zona residencial. Al relacionar las principales
caracteristicas abordadas con los DI la sintesis
de la configuraciéon urbano-espacial recae en
tres zonas distribuidas longitudinalmente (Fig.
25). Perceptualmente los limites de cada una
son diferentes. En el sector residencial
intermedio son percibidos de forma gradual,
dada la estructura vial y densidades frente a
ambas zonas industriales. Contrariamente en
éstas ultimas, los limites se definen de forma
abrupta dado la envergadura de Avda. Vicuia
Mackenna al oeste y los cambios de uso y
velocidades percibidas de la calle Macul al este.

5.2.2 Sector 2 - Lo Plaza + Ignacio Carrera
Pinto

Se caracterizan por ser una zona
residencial rodeada perimetralmente por usos
mixtos de diferente envergadura (Fig. 21). Dicha
condicidon se ve reforzada por sus limites. La
Avda. Américo Vespucio al este, define
categdricamente un quiebre hacia la comuna de
Pefialolén. Rodrigo de Araya al norte, adquiere
un rol similar. Esta aumenta su envergadura en
este tramo, incrementando las velocidades vy
distancias en el limite superior hacia la comuna
de Nufioa. Al oeste la calle Macul, enmarca
cambios de uso y alturas en las edificaciones, lo
cual contribuye a su percepcién de limite dentro
del sector.

La configuracion predial responde a
usos residenciales y mixtos principalmente de
baja y media altura. La zona interior se
caracteriza por una granulometria predial de
menor escala, aumentando gradualmente hacia
el sector este y sur. Las densidades en cada

manzana contribuyen a evidenciar subsectores
dentro del paiio abordado (Fig. 22). Se evidencia
una zona de alta densidad al sector noroeste,
correspondiente a viviendas unifamiliares. Al
este también presenta una densidad similar,
definida en cambio por vivienda de baja altura.
El sector sur, responde a una de menor grado
caracterizando una tercera area territorial.

El nivel socioecondmico, se define en
promedio en C3 en gran parte de la unidad
territorial analizada, exceptuando los sectores al
oeste y sureste (Fig. 22). Estos ultimos son
principalmente C2, incipientemente presenta
algunos casos de predios definidos como ABC1.

Fig. 21 Sector 02: Altura — Uso de suelo
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Los principales hitos, en funcion de los
DI, recaen en establecimientos educacionales,
zonas deportivas, centro de salud y actividades
recreativas ubicadas. Estos se emplazan de
manera heterogénea, concentrandose al
noreste y este, correspondientes al limite con la
calle Macul (Fig. 21).

Al relacionar las principales
caracteristicas abordadas con los DI, la sintesis
de la configuraciéon urbano-espacial recae en
cuatro zonas (Fig.25). Perceptualmente cada
una se ve conformada por una tipologia de
edificacién diferente en cuanto a alturas y
densidades. La trama vial interior no presenta
dimensiones que fomenten un flujo en alta

Fig. 22 Sector 02: Densidad — GSE
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velocidad, lo cual contribuye a que los limites
entre cada unidad sean percibidos de manera
gradual. Los hitos identificados, refuerzan la
idea anterior, generando actividades que son
comunes, incentivando los desplazamientos
entre cada subunidad identificada.

5.2.3 Sector 03 - Macul

Se caracteriza por ser wuna zona
preferentemente residencial rodeada por usos
mixtos de diferente envergadura (Fig. 23). La
calle Avda. América Vespucio ubicada al este,
dada sus dimensiones y flujo define un limite
claro entre Macul y Pefialolén. Al oeste, la calle
Macul contribuye en menor grado a generar el
mismo efecto, en donde su carga vehicular y
velocidades asociadas marcan un limite claro. Al
norte, esta caracteristica es menos categérica.
La calle Isabel Riquelme, si bien tiene una
jerarquia mayor a la trama vial al interior del
sector, no influye de manera tan protagonista
en los desplazamientos de sur a norte.

La configuracion predial responde a
usos de vivienda y comercio, principalmente de
baja altura. Al interior presenta granulometria
predial de menor escala, exceptuando pafios
especificos de gran envergadura en el centro,
aumentando gradualmente su tamafo hacia el
sector sur. Las densidades en cada manzana
contribuyen a evidenciar subsectores dentro del
area (Fig. 23). Presenta baja densidad en el
norte, correspondiente a viviendas
unifamiliares. Al sur la realidad territorial es
diferente, presentando tipologias de vivienda en
altura y densidades notoriamente mayores.

El nivel socioecondmico, se encuentra
en promedio en el grupo C2 (Fig. 24). Los
sectores definidos como C3 se presentan de
forma aislada en el territorio. A diferencia de las
unidades territoriales anteriormente
caracterizadas, éste presenta en mayor
proporcién al grupo ABC1, principalmente
ubicados en el area norte.
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Los principales hitos, en funcion de los
DI, recaen en establecimientos educacionales,
centro de salud y actividades recreativas. Estos
se emplazan de manera heterogénea en el
territorio, concentrandose en las unidades
ubicadas al este, correspondientes al limite con
la calle Macul (Fig. 24).

Al relacionar las principales
caracteristicas abordadas con los DI, la sintesis
de la configuraciéon urbano-espacial recae en
tres zonas, cada uno con caracteristicas
similares (Fig. 25). Perceptualmente el sector

Fig. 23 Sector 03: Altura — Uso de suelo
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abordado se ve fuertemente fragmentado por la
trama vial interna. La calle Las torres de oeste a
este y el Libano se presentan como limites
interiores definidos, agrupando a las tres
subunidades territoriales identificadas. Si bien
en relaciéon a la altura de las edificaciones, el
sector 03 presenta condiciones bastante
similares en su totalidad, las densidades
comienzan a adquirir jerarquia y presencia
heterogénea. Las actividades se ubican
principalmente hacia el oeste, influyendo en
que los desplazamientos se acentuan hacia el
interior de la comuna.

Fig. 24 Sector 03: Densidad — GSE
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5.3 Tendencias de DI: Sector 01, Sector 02 y
Sector 03

Al analizar las preferencias de DI con las
caracterizaciones urbanas realizadas
previamente (Fig. 25), se pueden reconocer
ciertas  relaciones. Los DI, realizados
cotidianamente hacia la actividad escolar, como
actividad preponderante, se realizan
principalmente de forma peatonal (Fig.26).
Dicha condicion se evidencia en los sectores 01
y 02, mientras que en el 03 esta condicién es
distinta. En éste, las preferencias cambian,
siendo desplazados los DI de forma pedestre
por el bus de acercamiento (operado por la
Corporacién de Desarrollo Municipal) y el
automovil particular en menor medida.

El sector 03, a diferencia de los otros,
tiene una trama vial interna que permite una
mayor fluidez vehicular, lo cual podria contribuir
a disuadir la tendencia hacia los traslados
peatonales por parte de los nifio/as. Sumado a
la idea anterior, la presencia en mayor medida
de edificaciones en altura asociada a las vias
principales, también podria ser un factor que
contribuye negativamente a la caminata.

Si bien los modos de traslados varian
segln sector, las preferencias infantiles se
evidencian de forma homogénea frente a la
caminata. Alrededor del 70% de los nifio/as
encuestados sefiala que si le agrada caminar
para llegar a diferentes lugares cercanos a su
residencia. Esta tendencia se presenta pareja a
pesar de las diferencias evidenciadas en el
andlisis urbano. Si bien en una segunda etapa
ellos son capaces de reconocer condiciones
positivas y negativas en sus experiencias, en una
primera aproximacién éstos disfrutan de
caminar independientemente de las
caracteristicas de su entorno préximo.

De manera generalizada, los infantes no
suelen movilizarse fuera de la residencia para
realizar actividades luego de la jornada escolar

(Fig. 28). A mayoria no sale a realizar ninguna
actividad fuera del horario de colegio. Como
segunda tendencia, la recreacion es el motivo
principal de sus traslados, dejando muy
postergada las actividades en torno a las
compras, visita de algun familiar u otros.

El modo de viaje recae fuertemente, de
forma mas categérica que en sus traslados esco-
lares, hacia los desplazamientos peatonales (Fig.
29). Dentro de los que si realiza alguna actividad
posterior a la jornada escolar, sobre el 45%, se-
fala que la caminata es el modo de trasladarse.

Fig. 25 Sintesis caracterizacion por sector
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La evidencia expuesta, se relaciona fuertemente
con la distribucién de espacios para actividades
infantiles cercano a la residencia. Los nifio/as se
desplazan sin la ayuda de un medio
mecanizado, por lo tanto las distancias
recorridas deben ser acotadas. Los otros medios
de transporte como el auto, la bicicleta o el
transporte publico se ubican muy por debajo de
las preferencias, no alcanzando el 20%. Si bien
los nifio/as ven disminuidos sus viajes luego del
colegio, cuando les es permitido, su autonomia
es mayor, disminuyendo su dependencia hacia
los adultos para trasladarse.

Fig. 26 Modo de desplazamiento por sector
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Fuente: Elaboracion propia en base a trabajo de
cambo.

Fig. 27 Preferencias infantiles frente a
los desplazamientos peatonales
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La relacién entre las distancias de las
actividades infantiles y la residencia se
evidencia al analizar los modos de DI semanales
y la realidad territorial de cada area abordada.
El sector 02 presenta una fuerte concentracion
de usos recreacionales en torno a una alta
densidad de poblacién. La condicion expuesta
podria contribuir positivamente a que a los
nifio/as se les permite realizar actividades fuera
de su hogar después de la jornada escolar. Por
otro lado el sector 01, presenta zonas
industriales que no se definen como actividades
de atraccion para los DI.

Fig. 28 Actividades realizadas durante la semana
(exceptuando la escolar)
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Fuente: Elaboracion propia en base a trabajo de
campo.

Fig. 29 Modos de desplazamientos durante
la semana (exceptuando la escolar)
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En el caso de los DI los fines de semana,
las tendencias muestran diferencias frente a la
realidad semanal expuesta anteriormente (Fig.
30). Si bien el porcentaje de nifio/as que no
realiza ninguna actividad fuera de la residencia
continda siendo alto, alcanzado en promedio el
28%, es desplazado por las actividades en torno
a la recreacién en todos los sectores. La
cantidad de viaje aumenta considerablemente,
por lo que los traslados por motivos de compras
y visita algun familiar, también se ven
incrementados frente a su realidad semanal.

Fig. 30 Actividades realizadas en el fin de
semana
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Fig. 31 Modos de DI durante el fin de

semana
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Al interiorizarse en los motivos de los DI
tanto semanales, como de Sabado y Domingo,
se evidencia que las diferencias territoriales en
cada sector, repercuten en menor medida. Si
bien las tres unidades territoriales abordadas
presentan diferencias en cuanto a sus
condiciones socio-espaciales, las tendencias en
torno a motivos de viaje muestran resultados
similares. Esta tendencia evidencia la similitud
presente en los infantes como colectivo, los
cuales se trasladan hacia las mismas actividades
de manera regular.

Los modos de DI los fines de semana se
ven fuertemente marcados por la disposicién de
automovil en la residencia, las preferencias de
los adultos y las distancias recorridas. Los
sectores 01 y 03, muestran una clara
preferencia por este medio de movilizacién en
contraste con el sector 02. Al comparar los
niveles socioecondmicos la zona diferenciada
muestra un nivel menor por lo que Ia
disponibilidad de optar a un medio mecanizado
propio disminuye. En contraste, el transporte
publico adquiere relevancia en el sector 02,
situdndose por sobre la caminata en las
preferencias en este sector.

Al abordar los modos de DI de Sabado y
Domingo, se evidencia una fuerte relacion entre
éstos y las preferencias adultas (Fig. 31). Los
dias de semana, éstos realizan actividades sin la
necesidad de la presencia de los padres, por lo
gue los desplazamientos peatonales aumentan.
De manera contraria, sus movimientos los fines
de semanas son por sobre un 90% en todos los
sectores, realizados en compaifiia de por lo
menos un adulto. Las distancias también son un
factor importante dentro de las preferencias en
los modos de DI los fines de semana. Estas
aumentan, las actividades que se realizan
corresponden a trayectos mds largos, alejados
de la residencia en la mayoria de los casos.
Dichas condiciones aumenta las preferencias
por trasladarse a través de un medio
mecanizado.
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6. DI cotidianos por unidad territorial acotada
(UTA) a1l km
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6.1 Seleccion de UTAs

Dentro de los hitos identificados los
establecimientos educacionales se sitian como
actividades atractoras de DI. Estos representan
un motivo clave dentro de sus traslados. La
actividad escolar, es la Unica que realizan
diariamente y que inherentemente involucra un
desplazamiento fuera de la residencia. A
diferencias de otros focos de atracciéon de la
movilidad infantil, como areas de recreacién o
deportivas, los colegios representan una rutina
diaria e ineludible para los infantes.

Se determind cada establecimiento
como el mayor punto de atraccion de los DI en
cada sector. Alrededor de ellos se trazé un
radio de 1 km para delimitar la superficie

territorial a analizar. Esta condicion esta dada
principalmente por las distancias que un nifio
puede recorrer diariamente sin ser excesivas
para su capacidad fisica. Es en ella donde los
nifio/as interactian con la configuracidn
urbano-espacial predominantemente y son
capaces se trasladarse autéonomamente
reconociendo hitos y condiciones familiares de
sus entornos proximos.

Las unidades territoriales acotadas al
exponerse de forma comunal, se ven
sobrepuestas en el sector norte, entre los
establecimientos EJBS, LMR y EM (Fig. 32).
Dicha condiciéon evidencia ciertas zonas de
influencia comunes, las cuales para efectos de la
investigacion se abordardn de manera
independiente.

Fig. 32 Areas abordadas y establecimientos educacionales
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Fuente: Elaboracion propia
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6.2 Caracterizacion de los DI en las UTAs

6.2.1 Liceo Julio Montt (UTA-LJM)

Fig. 33 Presentacion UTA-UUM
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Fuente: Elaboracion propia

La trama vial de la unidad territorial en
torno al establecimiento Julio Montt (Fig. 33) se
estructura en torno a la calle Macul de norte a
sur y Las Torres en el sureste. Esta condiciéon se
genera debido a la envergadura de ambas,
velocidades percibidas y presencia de
transporte publico troncal (Fig. 34). De menor
relevancia se define la calle Camino Agricola de
oeste a este con la presencia de recorrido de
buses de acercamiento. Pedro de Valdivia, El
Libano, Exequiel Fernandez y Sergio Vieira de
Mello completan la estructura vial de norte a
sur.

La morfologia urbano-espacial se define
principalmente en edificaciones de baja altura,
con estructuras de uno o dos pisos. Las Unicas
que sobrepasan los 15 pisos se encuentran en
el limite norte, las cuales no tienen mayor
interaccidn con los origenes y destinos de los DI
hacia el LIM.

Los lugares de origen de los DI
muestran una fuerte concentracién en el sector
centro oeste (Fig.35). Sin embargo esta
concentracién no pre-define una preferencia
marcada a simple vista, dividiéndose entre

traslados peatonales, bus de acercamiento y
auto particular principalmente. La principal
condicidon expuesta sitla predominantemente
los origenes de movimientos infantiles divididos
por una via de alto trafico. Las calles Camino
Agricola al norte y Sergio Vieira de Mello al sur,
delimitan la agrupacién expuesta, presentando
una menor jerarquia. La disposicién geografica
de los DI situa la calle Macul como principal
barrera en los traslados peatonales infantiles.

Fig. 34 Recorrido transporte publico —
Velocidades percibidas en la trama vial

Fuente: Elaboracion propia
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6.2.3 Liceo Manuel Rojas (UTA-LMR) La trama vial de la unidad territorial en
torno al establecimiento Manuel Rojas se
Fig. 36 Presentacién UTA-LMR estructura en torno a la calle Macul de norte a

sur y Rodrigo de Araya de oeste a este (Fig. 36).
Esta condicion se genera debido a las
velocidades percibidas y la presencia de
transporte publico troncal y recorrido de buses
de acercamiento respectivamente (Fig. 37). De
menor relevancia se define la calle Los Olmos y
El Libano, las cuales si bien tienen presencia de
transporte publico, no interactian en mayor
medida con los origenes de desplazamientos
infantiles en la zona abordada. Al no haber
residencias fuera de los limites mencionados,
las velocidades no interfieren de manera directa
Fuente: Elaboracién propia en las decisiones de modos de los DI, ya que los

Rodrigo de Araya Liceo Manuel Rojas

Los Platanos

42



q

n’-‘ll;’ It 3, WP

v iﬁ‘.ﬂ F’t .I—-.-

=ma = _-'_ -‘.,

oz &
Hﬁ::l. m

L

s

S =gy

i |MEm

AT
’#. .

£ N
N\ v
" W
2 I'~.

LN

=ag,
L=

Fuente: Elaboracion propia en base a plano Google Earth

trayectos se definen en distancias cortas y
dentro de la trama Dbarrial bajo una
configuracion predial de menor envergadura.
Las condiciones urbano-espaciales presentes en
la UTA_LMR fomentan los DI peatonales, los
cuales se concentran mayoritariamente en este
caso.

La morfologia urbano-espacial se define
principalmente en edificaciones de baja altura,
las cuales presentan un aumento hacia el oeste,
al acercarse a la calle Macul. Las estructuras se
caracterizan por ser principalmente viviendas de
uno o dos pisos. Los lugares de origen de los DI
muestran una fuerte concentracién en el centro
del drea en un radio acotado, correspondiente a
cuatro cuadras aproximadamente (Fig.38). Estos

definen una preferencia marcada hacia los
traslados peatonales. Esta no presenta
divisiones o fuertes fragmentaciones que
pudiesen interferir con las preferencias de
modos de traslados.

Bajo la situacion expuesta, los otros
modos de DI son desestimados, tanto el
transporte publico, bus de acercamiento como
el furgén escolar no se presentan como
preferencias en este sector. El auto, se utiliza en
casos puntuales, disminuyendo fuertemente en
comparacion con otros sectores. La proximidad
entre las residencias y la jornada escolar en este
caso, juego un rol fundamental, fomentando la
camina auténoma como acompafiada por parte
de los nifio/as.
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Fig. 37 Recorrido transporte publico — Velocidades percibidas en la trama vial
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6.2.2 Escuela Basica José Bernardo
Suarez (UTA-EBJBS)

Fig. 39 Presentacion UTA-EBJBS
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Fuente: Elaboracién propia

La trama vial de la unidad territorial en
torno al establecimiento Escuela Basica José
Bernardo Suarez se estructura principalmente
en torno a la calle Pedro de Valdivia de norte a
sur y a Rodrigo de Araya de oeste a este (Fig.
39). Esta condicion se genera debido a que
ambas presentan velocidades percibidas
mayores al resto de la trama existente en la
UTA- EBJBS (Fig. 40). De menor relevancia se
definen Los Olmos de oeste a este y la calle

Marathon. Estas si bien presentan una mayor
envergadura que el resto de las vias, no generan
fuertes segmentaciones en este tramo.

La morfologia urbano-espacial se define
principalmente en edificaciones de baja altura,
las cuales presentan un aumento hacia el este,
al acercarse a la calle Macul. Estas se dividen en
una estructura de vivienda en el centro y norte.
Los sectores este y oeste si bien presentan una
altura no mayor a 2 pisos, presentan mayores
dimensiones prediales.

Los lugares de origen de los DI se
muestra de manera dispersa en el radio
abordado  (Fig.41). Estos definen wuna
preferencia hacia los traslados peatonales, los
cuales se presentan en un didmetro menor en
torno a EBJBS, como también en los sectores
norte y sur cercano al limite de la UTA. Los
desplazamientos en auto particular también
muestran una preferencia, aunque menor a la
peatonal, existente dentro del area. Estos se
realizan a pesar de existir una distancia
abarcable peatonalmente entre el origen y
destino de los DI. Los traslados realizados en el
transporte publico se concentran al norte del
area abordada.
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Fig. 40 Recorrido transporte publico — Velocidades percibidas en la trama vial

Fuente: Elaboracion propia

Fig. 41 Modos de traslado y origenes de los DI - EBJBS
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6.2.4 Escuela Millantu (UTA-EM)

Fig. 42 Presentaciéon UTA-EM

i

La trama vial de la unidad territorial en
torno al establecimiento Escuela Millantu (Fig.
42) se estructura en torno a Avda. Américo
Vespucio al este, la calle Grecia al noreste y
Rodrigo de Araya al norte. Esta condicion se
genera debido a las velocidades percibidas y
envergadura de las vias sefialadas, en conjunto
con la presencia del metro Grecia en la
interseccion de las tres calles y la presencia de
recorridos troncales en Grecia y Avda. Américo
Vespucio (Fig. 43). De menor relevancia se
define la calle Ignacio Carrera Pinto que cruza la
UTA de noroeste a sureste. El resto de la trama
vial se define principalmente en \vias
secundarias de menor tamafo. La calle Ramdn
Cruz, presenta recorrido del transporte publico
local.
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Fig. 43 Recorrido transporte publico — Velocidades percibidas en la trama vial

Fuente: Elaboracion propia

La morfologia urbano-espacial se define
principalmente en edificaciones de baja y me-
diana altura. La tipologia preponderante corres-
ponde a viviendas de uno o dos pisos. En el
perimetro de las vias principales, mayoritaria-
mente en el sector noreste, se ubican residen-
cias multifamiliares de cuatro y cinco pisos las
cuales contribuyen a conformar un limite.

Los lugares de origen de los DI
muestran una concentracién en el centro del
area, en conjunto con una agrupacion de menor
tamafio al oeste (Fig.44). Estos definen una
preferencia marcada hacia los traslados
peatonales, los cuales son mayoritarios en este
caso. El bus de acercamiento adquiere mayores
preferencias en el sector sur este, marcado
fuertemente por la presencia de la Avda.
Américo Vespucio como via de alto trafico y
mayor envergadura. Estas si bien presentan
distancias acotadas hacia el establecimiento
escolar, prefieren el uso de un medio
mecanizado para realizar los DI diarios. El auto
junto al furgdn escolar no presenta marcadas
preferencias como en otras UTAs existiendo
solo dos casos en los cuales se opta por estos
modos.

6.3 Analisis de las
tendencias de DI en las UTAs

principales

Al agregar los datos de desplazamientos
de las cuatro UTAs, las preferencias se ven
fuertemente marcadas hacia los DI peatonales.
Dentro del radio de 1 km, éstas evidencian
categdricamente una tendencia a los traslados
peatonales superando el 60% (Fig.45). Los otros
modos de DI se ubican por debajo del 15%, en
donde sobresale levemente el bus de
acercamiento. El furgdén escolar junto con el
transporte publico son los modos con menor
cantidad de preferencias, debido
principalmente al costo de los mismos y a las
distancias recorridas que hacen posible no
elegir un medio mecanizado. Fuera del radio, las
opciones modales muestran resultados parejos
(Fig. 45). El bus de acercamiento muestra una
leve preferencia alcanzando resultados cercanos
al 25% de los casos, seguido por el auto
particular, furgén escolar y transporte publico
respectivamente. Los traslados peatonales se
perfilan por debajo del 15% fuera del radio,
siendo el con menos preferencias al aumentar
las distancias hacia los establecimientos
escolares.
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Fig. 45 Modos de DI agregados
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Los resultados expuestos evidencian que
los desplazamientos peatonales infantiles se
enmarcan en aproximadamente 10 cuadras.
Una distancia mayor hace que se determinen
otro tipo de opcidn modal. Paralelamente, no se
evidencia un modo mecanizado que sea
preferente para los DI. De verse desestimada la
opcidn de caminar por parte de los padres, se
opta segun las posibilidades familiares por otro
medio de transporte. De manera agregada, los
traslados peatonales enfrentan una primera
barrera en funcién de las distancias entre los
origenes y destinos de los motivos de viaje de
los nifio/as.

Dentro de las UTAs los nifio/as que no
caminan evidencian estar dispuestos a
movilizarse sin la ayuda de un medio
mecanizado (Fig. 46). Cerca del 70% seiala que
le gustaria irse al colegio peatonalmente. Esta
caracteristica demuestra que ellos ven entre la
residencia y el recinto escolar una distancia
posible de realizarse por este medio. Evidencian
en los traslados peatonales un modo atractivo,
superior al modo de desplazamiento que
utilizan con regularidad. El que exista voluntad
por parte de los infantes de caminar y una
distancia apropiada para desplazarse por este
medio, indica que existen otras condicionantes
gue determinan cémo finalmente éstos se
movilizan por el barrio.

Fig. 46 Nifio/as en las UTAs que accederian a
caminar a la jornada escolar
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Fuente: Elaboracion propia

Si bien la lejania entre la residencia y los
lugares de destino es un factor clave en los DI,
no es el unico. Al examinar las distancias medias
dentro y fuera del radio abordado, esta
afirmacion se refuerza (Fig.47). La diferencia
entre los diferentes modos no es sustancial. Se
evidencia que el transporte publico suple las
mayores distancias en ambos casos, diferencia
gue no supera las 3 cuadras dentro del radio
como tampoco las 5 fuera de éste. Llas
distancias media de los DI peatonales también
muestran discrepancias frente a la longitud del
recorrido como Unico factor a considerar. Estas
si bien muestran las menores distancias dentro
del radio, el auto se enmarca como la opcidn
para trayectos en promedio mas cortos fuera
de éste.
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Fig. 47 Tabla de distancias medias en los DI

Datos Establecimiento |Hasta1km (m)| Fuera1km (m)
Enteramente a pie 412 1782
Auto 558 1614}
Distancia |Furgén escolar 633 1800
media Transporte publico 719 2349
Bus de acercamiento 658 1882
Otros 630 2362,

Fuente: Elaboracion propia

Fig. 48 Porcentaje de DI dentro y fuera del radio

Datos Establecimiento  [Hasta 1km (m)| Fuera1km (m)
EBJBS 52,46 47,54
% Dentro |LUM 40,35 59,65
del radio |LMR 74,47 25,53
EM 72,31 27,69

Fuente: Elaboracién propia

Al desagregar los datos en cada UTA la
distribucidon de la muestra dentro y fuera del
radio es desigual (Fig. 48). Los establecimientos
LMR y EM presentan cerca del 75% de los
encuestados dentro del radio acotado, mientras
que en la EBJBS y LJM los nifio/as dentro de éste
recaen en el 52% y 40% respectivamente.

En el radio acotado se mantiene Ia
tendencia de la caminata de manera
predominante a excepcién del caso del UM (Fig.
49). En éste, el bus de acercamiento adquiere

cerca del 40% de las preferencias. Al comparar
ambos modos de desplazamientos, se obtienen
ventajas similares. El costo es inexistente en
ambos casos y los tiempos de traslado son
similares dadas las distancias recorridas. La
principal diferencia recae en que la dependencia
hacia los adultos u otro integrante de la familia,
la cual se hace mayor en el caso de las
caminatas. Si bien esta condicionante es
abordada en otros casos con la compaiia de
hermanos mayores y/o amigos, en este caso esa
posibilidad se ve desestimada. Al interiorizarse
con las principales caracteristicas de la UTA-LIM
se advierta que los origenes y destines se ven
segmentados por dos vias de alto transito. Esta
particularidad condiciona la seguridad
entregada hacia los padres, lo cual recae en que
se decidan por un medio mecanizado para que
éstos se desplacen a pesar de realizar distancias
caminables.

Los modos de desplazamientos fuera del
radio acotado muestran una clara preferencia
por el auto y el bus de acercamiento (Fig. 49). La
UTA-EM es la excepcion mostrando una
preferencia por el transporte publico. La
presencia de una estacibn de metro, en
conjunto con una red de Transantiago que
conecta vias de gran envergadura, incentiva que
los padres utilicen este medio para el
desplazamiento de sus hijos.

Fig. 49 Modos de DI por UTA
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Las tendencias de DI en las UTAs mues-
tran diferencias segin género (Fig. 50). Los
nifio/as y nifias no se trasladan bajo las mismas
condiciones. Dentro del radio acotado, la
caminata se presenta por sobre el 55% de las
preferencias en ambos. El resto de los modos de
DI se advierten en forma pareja en ambos casos.
Al interiorizarse en la forma en la que se les
permite realizar los traslados peatonales, se
advierten diferencias (Fig.51). Si bien en ambos
casos la mayoria de los movimientos se realizan
en compaiiia de un adulto, en las nifias recae en
el 100%. A ninguna se le confiere autonomia en
sus desplazamientos peatonales. Dentro del
rango de edad abordado, los nifio/as presentan
una leve disposicién a adquirir autonomia en
sus desplazamientos a mas temprana edad que
las nifas.

Fuera del radio acotado, las diferencias
en los modos de DI se aprecian en el transporte
publico principalmente. Los nifio/as tienen una
mayor posibilidad de realizar sus desplazamien-
tos en este medio, mostrando mayores prefe-
rencias, alcanzando el 25% (Fig.50). A las nifas
en cambio, se les permite trasladarse peatonal-
mente o en furgdn escolar bordeando el 20% de
las elecciones en cada uno, en vez de utilizar un
medio mecanizado publico el cual no alcanza el
5% de las preferencias. El auto se evidencia de
forma pareja, manteniéndose ligeramente por
sobre el 20% en ambos casos.

Las diferencias evidenciadas podrian su-
poner un numero de viajes mayor en los
nifio/as, dada la mayor libertad que éstos pre-
sentan. Al enfocarse en sus traslados fuera de la
jornada escolar, dicha afirmacion se ve desmen-
tida (Fig. 51). Si bien los nifio/as presentan una
mayor autonomia en sus movimientos, son las
nifias las que realizan el mayor numero de
actividades fuera de su residencia.

Fig. 51 Preferencias y motivos de los DI
por género
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Fuente: Elaboracion propia

Fig. 50 Modos de DI por género
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7. Experiencias e interacciones entre los Dl y la
morfologia urbano-espacial
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7.1 Estrategias de eleccion en torno a
los modos de los DI

Las experiencias en los DI se ven
definidas en parte por las estrategias familiares.
Sus movimientos se enmarcan mayoritaria-
mente en lo que se les permite. Los nifio/as si
bien tienen preferencias hacia el modo en que
desean desplazarse, reconocen que dependen
de la disponibilidad de un adulto en muchas
ocasiones (Fig. 52). Ana (8 afios) sefiala: “Me
gustaria venirme caminando pero mi mama no
puede porque tiene que cuidar a mi hermano”.
Caroline (12 afios) también reconoce la depen-
dencia en sus traslados: “Preferiria venir
caminando para ver el paisaje, pero tengo que
venirme en bus, porque mi mama no puede
venir”. Los padres generan diversas estrategias
para los desplazamientos de sus hijos. Ellos
privilegian ciertos modos en funciéon de sus
tiempos y disponibilidad. Elizabeth expone su
situacién:

“Nosotros no vivimos en la comuna, a
ella la va a dejar el papa, pero no
siempre puede, entonces las otras
veces nNos vamos en micro, siempre
uno tiene que acompanarla, ya que
aun es muy chica como para dejarla
que vaya sola, tenemos que hacernos
el tiempo. Prefiero eso a ir
caminando no es lejos, pero es a tras
mano” (Mama de Paloma, 9 anos).

El hecho que los padres se coordinen
para los DI es algo frecuente. “Por un tema de
comodidad, nos turnamos, mi hermano va en la
tarde, yo los voy a dejar en la mafiana (Claudio,
papad de Dafne, 8 afios)”. Tamara (Mama de
Catalina, 11 afios) también expresa una
situacion similar: “A veces vamos los dos, a
veces el puro pap3a, nunca va sola. Tenemos que
coordinarnos.” Cuando no existe la posibilidad
de acompaiiar a los nifio/as entre los familiares
comienzan a priorizarse otros modos de
desplazamiento. Valeria (Mama de German, 11
afios) sefiala:

“Prefiero que se vaya en el bus, es que
hace poco me diagnosticaron una car-
diopatia, me complica ir a dejarlo, me
canso, es muy complicado. Estoy muy
agradecida que lo traigan, yo estoy
muy contenta con que pueda acceder
al bus, ha sido muy beneficioso”.

Para Maribel (Mama de Fernanda, 12 afios)
la situacion es similar:

“Mire otros afios le pagdbamos el
furgdn, ahora nos decidimos por el
bus, me quedo mas tranquila. Yo no
puedo ir a dejarla tengo un pequeno
de tres afios con problemas, entonces
me es imposible acompaiiar a la Fer al
colegio, para mi el bus es genial ya que
me la deja en la esquina de la casa”.

Fig. 52 Aspectos positivos dentro de los DI

Fuente: Caroline, 10 aios

Fuente: Jeferson, 8 afios
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En otros casos, las estrategias para los DI
radican en la comodidad y horarios de los
padres. Antonia (Mama de Natalia, 12 afios)
sefiala que le es conveniente llevarla en auto,
“la paso a dejar y me voy a trabajar, es mas
rdpido, si fuese caminando tendria que ir y
volver, no alcanzaria”. Sus desplazamientos se
ven subordinados a los tiempos y disponibilidad
que presenten sus padres.

Frente a las caminatas, las estrategias
que se generan cuando no se tiene la disponi-
bilidad de poder acompafarlos recaen en la po-
sibilidad de generar grupos con otros nifio/as.
Para Valeska (mama de Soleydy, 9 afios), esta
condicién esta dada por la hermana mayor. “Ella
va con la hermana, van al mismo colegio, como
es mas grande, entonces la cuida”. En otros
casos que se trasladen en compaiiia de amigos
resulta aceptable. “Este afio lo dejamos venirse
a la vuelta caminando con el Benja y Felipe, que
viven al lado, en la misma cuadra, entonces es
mas facil (Trinidad, mama de Martin, 12 afios)”.

Las estrategias de DI adoptadas van defi-
niendo las experiencias de viaje de los nifio/as.
Es-tas se deciden principalmente en funcién de
la disponibilidad de recursos, tiempo vy
percepcion de seguridad que presenta el
entorno. Los nifio/as reconocen que sus
traslados se realizan cotidia-namente en
compaiiia de un tercero. Aspecto que resaltan
como algo positivo en algunos casos ya que se
sienten mas seguros.

7.2 Proceso de socializacion en los DI

Los nifio/as van generando impresiones y
experiencias propias en sus DI. Se advierte que
para ellos estas dindmicas involucran fuerte-
mente un proceso de socializacién. En ésta se
relacionan con el entorno inmediato como tam-
bién con sus familiares y amigos. Estos, cumplen
un papel clave, independientemente del modo
que ocupen para movilizarse dentro de Ia
ciudad (Fig.53).

Dentro de su experiencia de recorrido, el
ir con otras personas es un factor importante.
Bastian sefiala: “Lo bueno es que comparto con
mi mam4d, nos vamos hablando todo el camino
en el auto (11 afios)” o bien Pamela comenta:
“Lo bueno de irme al colegio es poder hablar de
tu dia, de las cosas que te pasan (12 afios)”. Los
traslados se presentan como un tiempo en don-
de ellos pueden expresarse. Otro aspecto posi-
tivo de ir acompafiado que los nifio/as
evidencian es la posibilidad de recreacidon que
les entrega. El tiempo transcurrido entre sus
residencias y destino de viaje se presenta como
una oportu-nidad para divertirse e idear
diversos juegos.

Las diferentes opiniones de los nifio/as
re-fuerzan el uso de la imaginacién vy la
interaccién con otros dentro de sus recorridos.
“Lo bueno es que uno se divierte caminando,
con chistes y juegos (José Miguel, 11 afios)”,
“Lo mejor es que me voy conversando y jugando

Fig. 53 Aspectos positivos identificados por nifio/as en sus desplazamientos

Fuente: Emily, 12 aiios

Fuente: Antonella, 10 ailos

Fuente: Francheska, 10 afios
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en elcamino con mis compafieros (Emily, 12
afios)”, “Lo bueno es que me puedo ir jugando
con mis amigos (Rodrigo, 12 afios)”. Las
consideraciones positivas de sus
desplazamientos recaen en condiciones ajenas
al espacio fisico propiamente tal. Se centran en
las relaciones con otras personas con los cuales
comparten sus recorridos.

Los aspectos negativos que los nifio/as
indican en sus traslados también presentan
condiciones de socializacién. Al comparar
ambas imagenes realizadas por Francheska (10
afios), se evidencia que el hecho que sus
traslados sean agradables recae en condiciones
internas al medio de transporte y a las personas
con las cuales comparte el recorrido y no del
entorno que los soporta (Fig. 53 y 54). Pia (8
afios) refuerza la idea anterior: “Lo que no me
gusta del camino al colegio es que a veces peleo
con mi hermano”, en conjunto con Andrés (9
afios) que sefala: “Lo malo de mi camino hoy

ln

fue que me vine peleando con mi mama”.

Los padres en menor medida también
reconocen en los DI una instancia de interaccidn
y comunicaciéon con sus hijos. Patricia sefiala:
“Cuando vamos al colegio hablamos harto,
tenemos nuestro momento para conversar y
que ella me cuente de su dia (Mama de Denisse,
12 afios)”. Tanto nifio/as como algunos adultos
les otorgan a los tiempos de traslado un valor
agregado, en donde se genera un proceso de
socializacién entre las personas involucradas.

7.3 Interacciones y relaciones con el
territorio en funciéon del modo de DI

Las interacciones con el territorio mues-
tran diferencias segun las preferencias de trasla-
do. Los nifio/as que se movilizan en medios
mecanizados tienden a reconocer en menor me-
dida elementos del entorno (Flg. 55). Al realizar
sus recorridos a través de un medio activo co-
mienzan a ser capaces de asimilar caracteris-
ticas y lugares dentro del espacio por el cual
transitan (Fig. 56). Zonas de juegos, edificios,
tiendas y particularidades de su entorno proéxi-
mo comienzan a formar parte de sus viajes.

Los padres reconocen como algo posi-
tivo que los nifio/as se interioricen con el
espacio urbano préximo. Si bien no todos
deciden que sus  hijos se trasladen
peatonalmente, advierten en los DI |la
oportunidad de generar un proceso de
aprendizaje. Claudio expone su experiencia:

“Siempre les recalco, que tienen que ir
mirando el camino, les digo que no me
voy a ir por donde siempre, que ellos
tienen que ir diciendo por donde nos
vamos para que vayan aprendiéndose
las calles (Papa Dafne, 8 afios)”.

Los nifio/as reconocen en la caminata un
mo-do que les entrega mayor interaccion con el
territorio. Lo asocian a sensaciones de mayor
libertad y tranquilidad. Octavia sefiala: “Lo bue-

Fig. 54 Aspectos negativos identificados por nifio/as en sus desplazamientos

Fuente: Francheska, 10 afios

Fuente: Antonia, 11 afios
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no de caminar es que me voy mas tranquila.
Cuando camino no me da flojera (10 afios).”
Armando también opina: “Me siento mas libre
caminando, asi veo a mis compafieros, conozco
gente, me saludan. Me gusta que podamos co-
nocer lugares y a veces pasar a ver a mi tia (11
afios).” Al desplazarse peatonalmente logran
interactuar con personas y espacios de su entor-
no proximo; Incluyendo lo que les resulta mas
atractivo, la oportunidad de ir descubriendo
nuevo lugares.

De forma generalizada, los adultos asimilan
la necesidad de que los nifio/as conozcan el
cami-no a la casa o bien ciertos sectores dentro
del barrio. Elizabeth particulariza: “Es positivo
que la Paloma conozca, eso lo conversamos vy
ella se ubica, tiene claro los puntos de
carabineros, la posta, las cosas principales
(Mama de Paloma, 8 afios)”. Maribel lo asocia
con un proceso paula-tino de autonomia: “Ella
conoce ciertos lugares, a veces el fin de semana
sale en bicicleta por aca cerca, que empiece a
conocer también, uno la estd mirando claro, la
cuida (Mama de Fernanda, 12 afos)”.

7.4  Principales consideraciones territo-
riales en los desplazamientos
peatonales infantiles

Los nifo/as que se desplazan
peatonalmente reconocen caracteristicas
territoriales que contribuyen negativa o

positivamente en sus experiencias de viaje.
Dentro de éstos, Fernanda (12 afnos) comenta:
“Me gusta ir caminando, porque veo casas o
edificios lindos”. Claudio (8 afios) agrega: “A mi
me gusta ir viendo el paisaje, los arboles y los
pajaros”, o bien Martin (12 afios) sefiala: “Lo
bueno de caminar que cuando me levanto salgo
y veo la plaza que no estd cochina, porque a
veces la gente la deja toda cochina”. Los
factores identificados responden a aspectos
espaciales, que recaen en las condiciones de las
calles, la arborizacién existente o bien Ia
limpieza del lugar por donde transitan (Fig. 57).

Los elementos territoriales negativos, se
asocian a la velocidad y a los medios de
transporte mecdnicos. Se relacionan con
accidentes al no respetar la sefializacion, al

Fig. 55 Relacidn entre modos mecanizados y entorno

Fuente: Andrés, 9 ainos

Fuente: Alejandro, 11 afos

Fuente: Matias, 9 afios

Fig. 56 Relacion entre modos activos y entorno

Fuente: Sergio, 12 afos

Fuente: Samuel, 8 afios

Fuente: German, 9 afios
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polvo que levantan o bien al ruido que emiten
los camiones o los autos (Fig. 57). Josefa cuenta
su experiencia al trasladarse con sus hermanos:

“Yo me voy con mis hermanos al
colegio y no me gusta tanto porque
nunca me hacen caso, siempre les
voy diciendo “vénganse al rincén,
vayan con cuidado” porque la calle es
chica y una vez mi hermano se cayé y
tuve que ayudarlo, entonces me
pasaron a llevar el brazo, un auto,
porque los autos nunca para y no
miran, entonces para que no pasen
accidentes (Josefa, 9 afios).”

Los padres también reconocen la
velocidad como un factor relevante que
disuade los traslados peatonales. Esta,
repercute en su sensacion de seguridad,
identificdndola como una dificultad que se

debe sortear para los desplazamientos
peatonales de sus hijos. Valeria expone su
temor frente a la problematica expuesta:

“De aqui para alld (en relacion al
colegio), en el cruce de la calle Macul,
estd peligroso, porque a veces los
tiempo de cruce son muy rapidos, y
uno no alcanza a cruzar y me da
miedo por Germancito, a parte que a
veces pasan muy rdpido los autos y
las micros, entonces imaginese que
Germancito vaya solo, no alcance a
cruzar y le pase algo (Mamd German,
11 afios)”.

Los tiempos de espera y trdnsito peatonal
también son un aspecto que los nifio/as re-
conocen como conflictivos para su experiencia
de recorrido. Los cruces se advierten como
elementos peligrosos dentro de la caminata

Fig. 57 Consideraciones negativas en los DI

Fuente: Jonathan, 11 afios
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para los infantes. Benjamin (12 afios) sefiala:

“Lo que no me gusta es cuando el
semaforo de las personas estd en
rojo, porque se tarda mucho en
cambiar a verde, lo bueno cuando
estd en verde, aunque sea cortito y a
veces cambia muy rapido y uno no
alcanza a cruzar tranquilo.”

Otro factor negativo recae en la escala de la
infraestructura, presentdndose como un desa-
fio. Los nifio/as no son normalmente conside-
rados en el disefio de ciertas soluciones para los
traslados peatonales. Caroline cuenta: “No me
gusta cruzar por la pasarela, porque es muy alta
y me da miedo (8 afios)”. Como ella Nicolas
expone: “Lo que no me gusta es la pasarela
porgue es alta y se mueve (10 afios)”. Este tipo
de infraestructura se aleja de la escala en la cual
ellos se sienten cédmodos y se definen como
elementos del recorrido que tratan de evitar.

Los elementos positivos que los nifio/as
identifican en sus desplazamientos peatonales
se advierten como elementos que les entregan
mejores experiencias en su recorrido (Fig 58).
Christel (11 afios) sefiala a través de su dibujo
como la proximidad entre actividades
contribuye a mejorar su experiencia de viaje en
sus caminatas. Reconoce como positivo que vive
cerca de una amiga, por lo cual se puede ir con
ella caminando o pasar a su casa después del
colegio (Fig. 58).

Otros elementos considerados positivos
recaen en el respeto de los cruces peatonales y
la posibilidad de juego que entrega el transitar
por calles tranquilas para los nifio/as. Felipe (11
afios) sefiala: “Me gusta cuando me voy
caminando y me voy cantando con mi amigo,
como hay pocos autos no nos molestan”.
Fernanda (11 afios) expone: “Me gusta venirme
caminando porque pasamos por un parque y
puedo ir pisando las hojas del suelo”.

Fig. 58 Consideraciones positivas en los DI

Fuente: Nohely, 10 aiios
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7.5 Autonomia en los DI

La autonomia en los desplazamientos peato-
nales infantiles se ve disuadida o bien incentiva-
da por factores territoriales y sociales. Los
nifo/as y los padres reconocen ciertos aspectos
negati-vos y positivos en los traslados sin
supervisién adulta. Para los infantes el poder
caminar sin la compaifiia de sus padres resulta
atractivo en algunos casos. Fernanda expone:
“Me gustaria ir sola a varios lados, me encanta
caminar y ver el paisaje. Me gustaria ir sola con
mis primos algunos dias (9 afos)”. Pablo
también sefiala: “Me gustaria mas venirme solo,
pero recién al otro afo puedo (10 afos)”. Jorge
agrega: “Pre-fiero caminar solo, pero no puedo
porque no me dejan, pero me gustaria un dia
caminar solo (12 afios)”.

Los nifio/as advierten una preferencia por
des-plazarse peatonalmente sin la supervisiéon

de sus padres. Sus progenitores por otro lado,
sefialan que no sienten la seguridad necesaria y
prefieren esperar a que sean mayores. Valeria
cuenta su situacién:

“Quizas lo tengo muy encerrado, a
veces me dice puedo ir aqui o all3a, al
almacén y le digo que no, no lo dejo
por la seguridad, tengo que cuidarlo
(Mama German, 11 aiios)”.

La percepcion de seguridad por parte de los
padres, resulta clave para que los nifio/as
puedan transitar de forma auténoma. En la
medida que ésta aumenta, su permisividad
frente a los desplazamiento peatonales de los
nifio/as también. Maria Cristina agrega a la
problematica planteada:

“No, a esta edad no lo dejo que cami-
ne solo, soy mas aprehensiva en ese

Fig.59 Consideraciones sociales en la autonomia de los DI

neipp

——

_Pa ral_e;_o 4

A T—

O | i';'l’ o L i

v/
{1
\ %

|

oty \
1Y 4 f - 4/: i
VAN LT
{ /i ‘t\

7

I e . T B T B et - — Py (i ~ = -

Fuente: Jeferson, 8 afos

Fuente: Sebastian, 12 afnos

Fuente: Moira, 10 aiios

Fuente: Martin, 12 aios

&?f'tw

o el

‘V,r' AP 53 A
lé‘/’? i &, ‘

. o ‘vjl
|
Fuente: Constanza, 11 afios

58



sentido, solo que salga a una cuadra
de la casa, principalmente por un
tema de seguridad, cuando sea mas
grande puede ir hacia otros lugares
(Mama Tomas, 9 afios)”.

En algunos casos los nifio/as también
incorpo-ran los temores de sus padres frente a
sus tras-lados peatonales. En su discurso
algunos reco-nocen que la compaiia de un
adulto es nece-saria. Advierten una serie de
peligros asociados a la  delincuencia
principalmente (Fig. 59). Briseth sefala:
“Prefiero irme acompanada, porque de repente
nos pueden robar o hacer al-go malo (9 afios)”.
Sergio también cuenta: “Lo malo es que cuando
voy solo y me persiguen porque veo que me van
asaltar (12, afios)”.

Si bien no existen fuertes diferencias en
torno al género, en los temas expuesto con
anterioridad en lo respecta a la autonomia éstas
se incrementan. Las nifias muestran una ten-

dencia mayor a sentir que necesitan a un adulto
en sus desplazamientos para aumentar su
percepcion de seguridad en sus recorridos.

Los aspectos sociales no son los Unicos
factores que determinan la posibilidad de auto-
nomia y la experiencia del recorrido en los DI
(Fig. 60). Fernanda reconoce elementos del te-
rritorio que condicionan sus modos de traslado:
“Me gustaria venirme caminando, pero a mi
mama le da miedo por la cruzada en Macul,
pasan mucho autos y micros y no siempre paran
(11 afios)”. Los padres también advierten aspec-
tos del entorno como condicionantes para el
traslado de sus hijos. Elizabeth (Mama de
Paloma, 8 afos) expone sus temores:

“Se necesita mas seguridad en todo
sentido no soélo la delincuencia, el
trafico también influye, la velocidad
de los autos y las micros, no nos
sentimos seguros.”

Fig. 60 Consideraciones urbanas en la autonomia de los DI
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Existen factores que entregan una mayor
confianza en nifio/as y padres. Los aspectos que
incentivan la seguridad recaen en aspectos
fisicos y sociales. Constanza (11 afios), reconoce
la presencia de carabineros como un aspecto
que contribuye positivamente a su percepcion
de seguridad en sus desplazamientos peatona-
les y en su relacion con el entorno (Fig. 59).
Valeria, también sefiala: “He notado muy poca
presencia policial, al menos en la mafana me
gustaria que estuviesen patrullando (Mama
German, 11 afios)”.

La cercania entre residencias y actividades
también es relevante para los padres. Cuando
las distancias son acotadas y existe la posi-
bilidad de compartir los traslados con otros
nifio/as, la autonomia aumenta. Este aspecto
disminuye la necesidad de contar con la
disponibilidad de un adulto para los DI,
aumentando las posibilidades de viaje de los
menores. Rosa argumenta:

“Lo que pasa es que como vivimos al
lado, entonces se puede, le queda
mds cerca y no hay tanto problema
gue se vayan solas las dos caminando
(Mama Denisse, 10 afios)”.

Silvia también expresa cémo la cercania de
otros companeros ha facilitado tanto los despla-
zamientos peatonales como la cantidad de viaje
que realiza su hija:

“Primera vez que esta cerca de la ca-
sa (el colegio), me gusta que los com-
pafieros estén cerca, antes me com-
plicada mucho, ahora es mas benefi-
cio, puede salir mas (Mama Natalia,
12 afios)”.

La presencia de otros nifio/as en las cer-
canias, contribuye positivamente a que los pa-
dres aumenten la percepcién de seguridad. Los
nifio/as presionan ante la posibilidad de com-
partir sus viajes con pares, ganando espacio y
autonomia en su movilidad. Su rol en sus trasla-
dos aumenta, ganando la posibilidad de elegir
diferentes rutas e idear juegos en sus recorridos
(Fig.61). El hecho de que los nifio/as puedan
transitar en compafiia de pares, posibilitan sus
traslados peatonales. Valeria comenta:

“En grupo si no tendria problema,
me daria mas confianza, por aqui no
tiene mucho con quien se pueda ir
porque todavia no conoce a nadie.
De conocer a mas nifio/as si no
habria ninguin problema que se
fuese solo, asi entre todos se van
cuidando. (Mama German, 11
anos)”.

La posibilidad de que los nifio/as
aumenten sus desplazamientos activos recae
fuertemente en que se les permita la autonomia
en sus movimientos urbanos.

Fig. 61 Consideraciones positivas de los nifio/as en sus desplazamientos auténomos
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8. Tensiones, oportunidades y experiencias de
recorrido en los DI
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8.1 Consideraciones generales: Singulari-
dades de los DI

Siendo Macul un caso particular, el estudio
entrego resultados que podrian considerarse va-
lidos para otras zonas. Los nifio/as de Macul se
desplazan en una realidad territorial singular, la
cual presenta condiciones particulares como so-
porte fisico y sociodemografico. El cémo ellos se
relacionan con el territorio urbano y el rol de la
familia en dichos movimientos responden a
caracteristicas generalizadas para el colectivo
abordado.

Los DI adquieren caracteristicas
singulares que los distinguen. En concordancia
con lo planteado por Gutiérrez (2010) vy
Miralles-Guash  (2003), en donde |las
capacidades de movilidad del individuo
adquieren  relevancia, evidenciar dichas
diferencias es clave. Sus interacciones con la
configuraciéon urbano-espacial se moldean en
torno a éstas, las cuales adquieren con-
notaciones diferentes al resto dado el rango de
edad abordado. Las principales caracteristicas
evidenciadas, que definen los DI se agrupan en
torno a su caracter colectivo, cdmo se perciben
los costos y como estan subordinados a las
decisiones de los adultos.

El cardcter subordinado de los DI ad-
quiere jerarquia frente a sus posibilidades de
movilidad. Ellos si bien evidencian preferencias
en torno a motivos y modos de viaje, el cémo
finalmente acceden a diferentes actividades
depende mayoritariamente de los que se les
permita. La percepcidén de seguridad por parte
de los padres es un factor clave. Sus traslados
dependen de las disposiciones familiares, como
también las condiciones territoriales tanto
fisicas como sociodemogréficas.

Los costos asociados a los DI adquieren
un rol diferente al de los adultos. Estos no
simbolizan un gasto diario asociado a una
pérdida de tiempo al tener que movilizarse para

realizar diversas actividades. Forman en si
mismos parte de un proceso de socializacién,
incorporandose dentro de su desarrollo. Poo et
al. (2005) en conjunto con Tonucci (2009),
reconocen en la movilidad infantil Ila
oportunidad de explorar, encontrarse con otros
y disfrutar de su entorno barrial. Dichas
condiciones se recogen en el estudio: Los
nifio/as utilizan sus traslados y principalmente
las caminatas para comunicarse con otros,
aprender de otros y del entorno en el cual se
desenvuelven.

Las condiciones de interaccion entre los
nifio/as y las personas con las cuales realizan
sus traslados son relevantes dentro de su
experiencia de viaje. No perciben sus traslados
como una accion individual, sino que evidencian
un proceso colectivo con amigos o familiares.
Los nifio/as generalmente se trasladan en

compafia. Esta condicion contribuye a su
marcada diferenciacion del resto de los
traslados. Los modos de desplazamientos si

bien adquieren un rol secundario, la caminata
incrementa las posibilidades de juego,
interaccion con otros niflo/as y aumenta las
relaciones con el espacio préximo.

8.1.1 Factores que disuaden o fomentan
los DI

En torno a la pregunta general: {De qué
manera se expresan las tensiones, oportunida-
des y percepciones en la experiencia de los DI
en las areas urbanas? Se evidencia del estudio
que los factores que fomentan o disuaden los
viajes de nifio/as se ven moldeados segln
aspectos agrupados en tres dimensiones:
1)Familiar 2)Territorial e 3)Individual, las cuales
definen las posibilidades de movilidad de los
infantes.

Las tensiones se engloban
principalmente en la dicotomia de las
priorizaciones en funcién de la movilidad infantil
entre adultos y nifos (Fig. 62). Para los infantes,
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la experiencia en el recorrido adquiere un rol
principal. Ellos priorizan la posibilidad de
conocer nuevos lugares, jugar con pares, ver el
paisaje y la posibilidad de hacer ejercicio en sus
traslados peatonales.

Los padres en cambio centros los
desplazamientos de sus hijos en la eficiencia.
Para ellos lo principal recae en la seguridad, la
rapidez y la comodidad. La divergencia en am-
bos discursos revela una disociacién entre el rol
de la movilidad para los nifio/as y las
posibilidades de accesibilidad en la ciudad que
se les confiere.

En concordancia con lo expresado por
Tonucci (2009) se evidencia la importancia de
que los nifio/as sean considerados,
otorgandoles un rol activo en las dindmicas
urbanas y autonomia en sus desplazamientos.
Ellos por un lado logran expresar dentro de la
configuraciéon urbano-espacial aspectos que
disuaden sus viajes de manera similar a los
adultos. Los asaltos, la velocidad de los autos
y/o la peligrosidad del recorrido, definen el
como prefieren movilizarse. Por otro lado las
divergencias en torno a las priorizaciones en los
viajes contribuye a que se invisibilicen los
aspectos positivos para los nifio/as,
entorpeciendo las posibilidad de intervenciones
eficientes y localizadas.

Las oportunidades en la movilidad
infantil se centran en la proximidad de
actividades, la experiencia de viaje como un
proceso de aprendizaje y en la colectividad de
sus traslados. Un factor relevante en incentivar
sus viajes recae en la presencia de nifio/as en el
entorno urbano. Tanto la posibilidad de
compartir trayecto como el hecho de que otros
nifio/as se desplacen visiblemente, incrementan
las posibilidades de movimiento y accesibilidad.
El poder encontrarse con pares en el entorno
barrial contribuye positivamente a aumentar el
grado de libertad que presentan los nifio/as al
movilizarse. La cantidad de actividades que
realizan fuera de la casa se ve estimulada con la
presencia de otros nifio/as en el barrio.

Las proximidades entre las residencias y
las actividades también se evidencian como
oportunidades para aumentar la inclusion de los
nifo/as. Los padres se presentan dispuestos a
permitir los traslados auténomos siempre que
éstos sean acotados y dentro de la escala
barrial. La experiencia de recorrido también se
presenta como una oportunidad para que los
nifio/as a-prendan de su entorno y a movilizarse
disminuyendo los riesgos. Aranda et al. (2010)
refuerza esta idea sefialando la importancia que
los nifio/as vayan adquiriendo conocimiento,
confianza y capacidad de reacciéon aumentando
la sensacién de seguridad en sus recorridos.

Fig. 62 Esquema de principales temas asociados a de los DI segtin los nifio/as y padres
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8.2 Consideraciones particulares:
Principales factores en los DI en Macul

La primera aproximacién a la tematica
abordada indicaba una peculiaridad en Macul
frente a los DI. En ésta, de manera discrepante
al resto del sector sureste, los nifilo/as no se
movilizaban mayoritariamente a pie. A través
del estudio la premisa expuesta se ve
desmentida. Esta discordancia puede deberse
principalmente a dos factores. Roman & Salis
(2010) sefialan que a medida que la situacidn
socioecondmica de las familias aumenta, los DI
en medios mecanizados incrementan. Por este
motivo, podria existir una diferencia en funcién
de la realidad de los colegios abordados y la
totalidad de nifio/as en la comuna (Véase
capitulo 3).

Un segundo factor recae en la forma en
que se desarrolla la encuesta EOD 2012. Esta no
presenta un enfoque dirigido especialmente a
los nifio/as. Dicha condicion podria recaer en
una subvaloracién de sus viajes. Este aspecto
evidenciaria que tanto la metodologia utilizada
podria no estar incorporando a los nifio/as de
manera adecuada, como también los padres
consultados no considerarian como dignos de
mencionar los traslados de los menores. Por
esta razon, al disminuir la escala de analisis, ésta
pierde representatividad y podria entregar
resultados altera-dos frente a la realidad
comunal.

En torno a la pregunta especifica de
investigacion: ¢De qué manera se expresan las
tensiones, oportunidades y percepciones en la
experiencia de los DI dentro de la configuracién
urbano-espacial en la cual se desenvuelven en la
comuna de Macul? Los DI se ven limitados por
las opciones de modos de transporte vy
distribucion de actividades en el territorio,
como también deben ser autorizados por un a-
dulto. Las tensiones y oportunidades en sus
traslados se expresan dentro de la configuracion

urbano-espacial principalmente en funcion de la
cantidad de viajes realizados y en las
preferencias en los modos que se utilizan.

La principal tension dentro de las
tendencias de DI en Macul recae en la
priorizacion de los modos mecanizados. Roman
& Pernas (2009) lo expresan como la
peligrosidad que conlleva el aumento de las
velocidades para los nifio/as. Una de las
principales barreras dentro de la comuna recae
en la estructuracion de la calle Macul. Esta al ser
una via jerarquizada dentro de la comuna,
presenta un alto flujo vehicular y velocidades
gue no son consideradas seguras para los DI
auténomos. Si bien para la conectividad de
Macul frente al resto de la ciudad presenta
ventajas sustantivas, para los nifio/as resulta
una amenaza en sus desplazamientos. Esta
condicién advierte las divergencias que existen
entre las necesidades de los nifio/as frente al
resto de la poblacién en relacién a la movilidad.

La falta de espacio dentro de Ila
infraestructura vial para los nifio/as contribuye
negativamente para que éstos puedan
integrarse satisfactoriamente dentro de las
areas urbanas. Sus recorridos se ven
fragmentados, imposibilitando la priorizacién de
modos de desplaza-miento como la caminata.
Aspectos como la presencia de arborizacidn,
delincuencia, estado de las calles y edificaciones
y atractivos dentro del recorrido, entre otros,
adquieren un rol secundario. Si bien son
aspectos que contribuyen a mejorar la
experiencia de viaje, no represen-tan factores
decisivos para sus traslados.

Las oportunidades se expresan a través
de la fuerte relacidn entre los modos de Dl y las
posibilidades de desarrollo e inclusion de los
nifio/as en las dindmicas urbanas. La caminata
como modo de desplazamiento auténomo, les
entrega mayores posibilidades de socializacién y
aprendizaje. Nifio/as como padres, advierten
ven-tajas al desplazarse de manera peatonal, si
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bien no siempre se opta por este medio. Los
infantes que utilizan un medio activo, logran
reconocer mayores caracteristicas de su
entorno proximo, evidencian una mayor
independencia y claridad frente a los factores
positivos y negativos de sus viajes y generan
espacios de libertad y creatividad.

La cantidad de DI evidencia tensiones y
oportunidades principalmente en las opciones
de actividades infantiles dentro del entorno
préoximo. Aranda et al. (2010), presenta la espe-
cializacion de los espacios urbanos como un as-
pecto negativo para la movilidad infantil. El
estudio evidencidé que los nifio/as reconocen en
el recorrido una actividad en si misma,
entregando  oportunidades de juego vy
recreacion con pares al moverse por su entorno
proximo. Al establecer lugares exclusivamente
habilitados para los nifio/as, se les quita la
posibilidad de apropiarse del entorno barrial.
Estos se ven condicionados a la existencia de un
espacio destinado y habili-tado exclusivamente
para ellos. En los casos donde no se presenta
dicha condicidn, los nifio/as se ven recluidos,
limitando sus actividades de recreacién dentro
de la residencia. Se evidencia que una mayor
cercania entre las viviendas de los nifio/as,
aumenta sus traslados peatonales. El hecho que
ellos sientan una mayor libertad de desplazarse,
aumenta su cantidad de viajes, contribuyendo a
gue éstos se apropien de espacios dentro del
barrio, lo cual desencadena la presencia de mas
nifio/as en el espacio publico.

Los antecedentes planteados afirman la
hipdtesis expuesta. La movilidad de los nifio/as
presenta barreras que se asocian a factores tan-
gibles e intangibles. Se evidencia la importancia
de las caminatas para su introduccion nifio/as
en el espacio urbano. En éstas ellos adquieren
los primeros conocimientos del entorno e
inician un proceso de apropiacion del territorio.
Si bien la priorizacion del auto, la poca
conectividad entre motivos de viaje vy
residencias limita la integracion de los nifio/as al

espacio urbano, el cdmo los diferentes modos
de desplazamientos interfieren en su relacidn
con el espacio es trascendental. A medida que
los nifio/as se movilizan en modos activos, su
apropiacién y relacién con el territorio aumenta,
logrando interiorizarse de manera temprana
con las dindamicas urbanas. En donde su
accesibilidad se ve entorpecida por una trama
urbana que no incorpora sus necesidades, pero
si entrega aprendizajes en torno a sus procesos
de traslado a las diferentes actividades que
realizan cotidianamente.

La autonomia en los DI se ve
entorpecida por variados factores. Esta no recae
sola-mente en aspectos sociales, también los
urbanos juegan un rol importante. La cercania
entre la vivienda y actividades infantiles es un
elemento clave para permitir que ellos transiten
peatonalmente sin la supervisién adulta. La
estructura del barrio también resulta relevante.
En los que se presenta una configuracion en
base a calles acotadas sin grandes vias que
fragmenten las circulaciones peatonales, los
nifio/as presentan una mayor tendencia a

trasladarse sin la ayuda de un medio
mecanizado.
8.3 Limitaciones

El trabajo de campo y metodologia
utilizada para la investigacion presenta
limitaciones frente al alcance de la informacién
recolectada. En una primera instancia se plantea
la busqueda de factores tangibles e intangibles
en torno a los DI. Durante el desarrollo de la
investigacion se interiorizd principalmente en
las experiencias de traslado de los nifio/as en
donde estos factores fueron relevados a un
segundo plano. Durante el transcurso del
estudio se visibilizan los principales alcances
que la movilidad moldea en torno al sujeto de
estudio, en donde su apropiacidn con el espacio
urbano no depende principalmente de factores
fisicos y en donde su relevancia recae
fuertemente en cémo los diferentes modos de
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movilizarse afectan y definen el cémo los
nifio/as interiorizan la configuracién urbana
cotidianamente. Este proceso de aprendizaje en
torno a la ciudad es clave para el rango de edad
abordado y en él recae fuertemente el
desarrollo de la investigacion y resultados
obtenidos. Bajo este contexto no resulta
relevante para la investigacion el desglose de
elementos territoriales puntuales que pudiesen
interferir en su movilidad, debido
principalmente al descubrimiento que ésta
involucra un proceso abstracto en torno a la
integracion de los nifio/as con su territorio y
entorno barrial.

8.4 Recomendaciones

Al igual que los nifio/as, existen
diferentes colectivos a los cuales se les
presentan mayores barreras para su movilidad.
Las politicas urbanas debiesen ir dirigidas a
garantizar la equidad e inclusién de la
poblacién. El estudio evidencia cdmo no se han
abordado de manera correcta las implicancias
de la movilidad infantil. El no incorporar sus
singularidades los excluye de obtener una
relacion amigable con el espacio urbano y las
oportunidades que éste podria entregarles en
su desarrollo. Pensar la movilidad en la ciudad
desde los nifio/as presenta un desafio
metodoldgico importante. Sus caracteristicas se
alejan del funcionamiento de un ciudadano
promedio, como también sus intereses no son
los mismos. En ellos la eficiencia de sus
desplazamientos no es prioritaria y sus
preocupaciones escapan de lo que normal-
mente se aborda para enfrentar la movilidad en
las ciudades.

Considerando que los nifio/as en la
etapa estudiada estan adquiriendo los primeros
aprendizajes en funcién de la movilidad, resulta
coherente plantear que los modos activos
debiesen priorizarse para generar conductas
saludables. Para la OMS (2011), su ejecucion
mejora la salud, disminuye los costos directos y

ambientales de trasladarse y aumenta las
interacciones entre los individuos y de éstos
mismos con el territorio. Para la movilidad
infantil la escala local es clave. Sus trayectos se
definen en distancias y espacios acotados, por
lo tanto es en ella desde donde es posible
realizar mejoras sustantivas. Segun la
problematica abordada se sugiere:

1) Reevaluar la fuerte priorizacién de los me-
dios mecanizados en el espacio urbano. Se
plantea la necesidad de complementar los
diversos usos, habilitando espacios para las
diferentes necesidades y velocidades de los
individuos en donde se prioricen medios de
desplazamientos activos.

2) Implementar programas locales que
fomenten los traslados peatonales
infantiles de manera segura. Fortaleciendo
las redes internas de los barrios o bien
evaluando circuitos de recorridos
colectivos.

3) Promover la participacién infantil en la
escala local. Al interiorizarlos con los
problemas dentro de su entorno se logra
adquirir informacion desde la perspectiva
de la infancia, como también se fomenta
gue los nifio/as se involucren de manera
activa en ellos.

4) Incrementar los estudios urbanos dirigidos
a la problematica del acceso de los nifio/as
a la ciudad. En la medida que se fomente la
discusidon en torno a las dificultades en la
accesibilidad infantil, se fortalecen los
argumentos en funcién de su visibilidad en
las tematicas urbanas.

8.5 Consideraciones Finales

La investigacidon abordd la problematica
de la movilidad infantil en las areas urbanas
evidenciando fuertes desafios a futuro. A través
del caso de estudio se logré interiorizar con las
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tensiones, oportunidades y percepciones en la
experiencia de recorrido que presentan los DI
en la escala local. Estos se distancian de la
priorizacion de movilidad actual, en donde la
velocidad resulta un factor que disuade la
autonomia de los desplazamientos peatonales
infantiles. Al igual que otros colectivos
minoritarios, como discapacitados o ancianos,
las politicas en torno a la infraestructura vial
han repercutido negativamente en sus
posibilidades de accesibilidad dentro de las
areas urbanas.

Los nifio/as se desplazan
mayoritariamente dentro de lo que se les
permite. Su accesibilidad a las dinamicas
urbanas estd condicionada a la visién de los
adultos. Este estudio buscé discutir y evidenciar
cdmo los infantes expresan las tensiones vy
oportunidades dentro de sus desplazamientos y
como éstas no siempre se presentan en
concordancia con la visién adulta. La movilidad
del colectivo abordado depende fuertemente
tanto de los adultos que conforman su nucleo
familiar, como de los adultos que planifican y
disefian los espacios urbanos por los cuales se le
permite transitar. Frente a la evidencia
expuesta, se intenta expresar la necesidad de
involucrar activamente a los nifio/as, en funcion
de lograr concebir ciudades mas inclusivas que
fomenten un aumento considerable del uso del
espacio urbano por parte de ellos. Las dindmicas
en torno a la movilidad que entregan espacios

accesibles para los nifio/as, se presentan como
soluciones que complementan usos con los
demds colectivos, contribuyendo hacia Ila
movilidad universal en las dreas urbanas.

Los desplazamientos peatonales se
evidencian como promotores de una mayor
inclusion de los nifio/as en las ciudades. El
caminar entrega oportunidades beneficiosas
para los nifio/as como también para el resto de
la comunidad. Presentan la posibilidad de
encuentro con pares, recreacion y desarrollo de
los menores, en funcién de una mejora
sustancial de su relaciéon con el entorno vy
disminuyendo los costos habituales asociados a
la movilidad. ElI fomentar la presencia de
nifio/as en las calles, juego un rol fundamental
en la busqueda de equidad en el espacio
urbano.

Finalmente se expresa la necesidad de
continuar profundizando en las relaciones de la
movilidad infantil y la ciudad, aumentando el
debate en torno a los alcances, beneficios vy
dificultades de los infantes en sus
desplazamientos. En la medida que se fomente
una complementariedad de usos en los espacio
urbanos, incorporando las necesidades de los
diversos colectivos que se trasladan por las
ciudades, se contribuye desde la movilidad, en
este caso, a mejorar la calidad de vida de sus
habitantes.
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