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Resumen

En las ultimas dos décadas, los procesos de urbanizacion de alcance regional que han tenido lugar
en la macrorregion central de Chile han tensionado tanto los debates tedricos como las escalas
operativas en que se pueden entender dichos procesos sobre «lo urbano». Buscando aportar a
esta discusion, se propone un analisis diacrénico de los patrones metropolitanos de movilidad
cotidiana de la poblaciéon econémicamente activa en este espacio. El propdsito de este ejercicio es
comprender la relacion que presentan los distintos subsistemas metropolitanos entre si a partir
de una propuesta de areas urbanas funcionales y del procesamiento especial de los datos de los
dos ultimos censos de poblacién. Especificar los resultados evidenciardn una baja integracion
funcional de los subsistemas en la region central, donde estaran actuando dos procesos paralelos:
por un lado, un creciente aumento de la influencia centripeta de la metrépoli de Santiago sobre
la macrorregion; y por otro, la consolidacién de dos corredores o subsistemas independientes,
asociados a la interrelaciéon y dinamismo de las areas funcionales de Los Andes-San Felipe y
Valparaiso-Quillota-Calera. Estos hallazgos contribuirian a la discusion tanto conceptual como
operativa respecto de los procesos de urbanizacion de alcance regional en la macrorregion cen-
tral de Chile.

Palabras clave: patrones de movilidad cotidiana; macrorregion central; areas urbanas funciona-
les; crecimiento urbano; Chile.

Abstract

Transformations in daily mobility patterns in new geographies of urbanization. The
case of the central macro-region of Chile

Recent urbanization processes of regional scope in the central macro-region of Chile have put a
strain on both theoric debates and operational scales where said processes around the «urban»
can be understood. In an effort to contribute to this discussion, a diachronic debate on daily mo-
bility metropolitan patterns of economically active population is proposed. The aim of this exer-
cise is to understand the relation among metropolitan subsystems, from a functional urban pro-
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posal and from the special processing of the two last population census. Results will evidence a
low functional intgration of the systems in the central region, where two simultaneous processes
would be taking place: on the one hand, an increase in the centripetal influence of the metropolis
of Santiago on the macro-region; and on the other hand, the consolidation of two independent
subsystems related to the interrelation and dynamism of the functional areas of Los Andes-San
Felipe and Valparaiso-Quillota-Calera. These findings will contribute both to the conceptual and
operational debate around urbanization processes of regional scope in the central macro-region
of Chile.

Keywords: daily mobility patterns; central macro-region; functional urban areas; urban develop-
ment; Chile.

Resumé

Evolution des modéles de mobilité quotidienne dans le cadre des nouvelles
géographies de l'urbanisation. Le cas de la macrorégion centrale du Chili

Ces derniéres décennies, les processus d’urbanisation de portée régionale a lceuvre dans la
macrorégion centrale du Chili ont polarisé aussi bien les débats théoriques que les échelles opé-
rationnelles de lecture de ces processus sur « 'urbain ». Le présent article entend contribuer a
cette discussion en proposant une analyse diachronique des modeles métropolitains de mobilité
quotidienne de la population économiquement active. Cet exercice vise a comprendre le rapport
existant entre les différents sous-systémes métropolitains, sur la base d’une proposition de zones
urbaines fonctionnelles et d’'un traitement spécifique des données des deux derniers recense-
ments de la population. Les résultats obtenus font état de carences dans l'intégration fonction-
nelle des sous-systémes dans la région centrale, o deux processus paralleles sont a loeuvre : d'une
part, 'influence centripéte croissante quexerce la métropole de Santiago sur la macrorégion; de
l'autre, la consolidation de deux couloirs ou sous-systémes indépendants liés a la corrélation et au
dynamisme des zones fonctionnelles de Los Andes-San Felipe et de Valparaiso-Quillota-Calera.
Ces conclusions pourraient nourrir le débat sur les processus d'urbanisation de portée régionale
en cours dans la macrorégion centrale du Chili, aussi bien d’un point de vue conceptuel que pra-
tique.

Mots clés : modeles de mobilité quotidienne; macrorégion centrale; zones urbaines fonction-
nelles; développement urbain; Chili.

1. Introduccion

A partir de mediados de la década de 1970, en Chile se comenzé a desarrollar un proceso que
ha sido calificado como una verdadera revolucion capitalista (Garate, 2012). En lo medular, esta
tendencia preconizé una drastica remercantilizacion de la vida econémica en el entendido de
que tal es el camino idoneo para superar la crisis y agotamiento del modelo keynesiano-fordista,
el mismo que se habia impuesto con posterioridad a la Gran Depresion del 29 para reactivar la
dindmica de acumulacion y crecimiento econdémico. Considerado como un caso especifico de
neoliberalismo realmente existente (Theodore, Peck y Brenner, 2009), el despliegue de lineamien-
tos que guiaron las politicas y reformas implementadas en esos afios marca la devolucion a las
fuerzas del mercado el papel regulador de la vida econémica y social, el mismo que ha logrado
mantener por mas de tres décadas.
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A partir de las reformas postuladas por este nuevo discurso-tedrico ideoldgico, se puso en mar-
cha un proceso signado por diversos cambios econémicos, sociales y politicos, los cuales condu-
jeron a una configuraciéon econdmico-social sustantivamente diferente de la que se habia perfila-
do en la fase anterior. La mayor parte de los estudios dedicados al analisis de esta metamorfosis
coinciden en que en lo urbano emergente incidieron basicamente diversos procesos constitutivos
de esta nueva etapa, caracterizable como de modernizacién capitalista globalizada (De Mattos,
2010). Y ello mas alla de la incidencia de un conjunto de factores politicos, econdmicos y sociales,
entre otros, inherentes a la especifica dependencia de trayectoria de cada lugar, condicionada por
su evolucion histdrica.

En uno de sus aspectos mds notorios, el proceso de urbanizacién imperante a lo largo de las
ultimas décadas ha implicado la ampliacion del campo metropolitano de externalidades (Demat-
teis, 1998), que ha tenido lugar a partir de procesos distintos pero confluyentes: una extendida
descentralizacion desde las grandes ciudades hacia dreas adyacentes, la interconexion de pueblos
preexistentes cuyos territorios quedan integrados por nuevas capacidades comunicacionales, y
el sostenido aumento de la conectividad y la movilidad. En otras palabras, se trata de la dinami-
ca resultante de la compresion tiempo-espacio (Harvey, 2007) bajo el efecto de la incontrolable
intensificacion de la conectividad y de la movilidad provocada por la difusién y adopcion de las
nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacion (NTIC), junto al explosivo aumento de
la utilizacién de los medios motorizados de transporte y, en particular, del automévil. Todo esto
ha facilitado una reduccion del peso de la distancia y del tiempo en las decisiones de localizacion
de las empresas y de las familias, permitiendo su dispersion hacia areas externas. Se ha impulsado
asi la formacion de regiones urbanas de baja densidad y de estructuras policéntricas (o archipié-
lagos metropolitanos) en los que se han desdibujado los antiguos bordes urbanos y han perdido
nitidez las diferencias entre lo urbano y lo rural (Indovina, 2007).

En este contexto, el Area Metropolitana de Santiago (AMS) se transformé en el lugar en que se
localiz6 la mayor parte de las funciones y las actividades que comandaron la articulacion de la
economia chilena en el espacio mundial de acumulacion, lo que redundé en que terminase sien-
do la parte del territorio chileno mas afectada por el conjunto de cambios que entonces comenzd
a producirse (De Mattos, 1999; Utrilla, Vélizy Mora, 2007). Tales tendencias, en este contexto, han
llevado a la emergencia de un nuevo enfoque de gestion publica basado en los principios de sub-
sidiaridad estatal y de asociacion publico-privada, el cual ha sido caracterizado genéricamente
como gobernanza empresarialista (Harvey, 2007). De esta manera, la gestion urbana ha quedado
cada vez mas en manos de las fuerzas del mercado, donde la inversion y los negocios inmobilia-
rios financiarizados han cobrado una ascendente importancia en la actual metamorfosis urbana
(Renard, 2008; Theurillat, 2011). Finalmente, como la otra cara de misma moneda, también se
observa la persistencia de una estructura territorial caracterizada por grandes desigualdades so-
ciales, dando continuidad —aun cuando con modalidades especificas a esta fase— a una tenden-
cia que habia estado presente desde el mismo momento en que Santiago comenzd a expandirse
horizontalmente (De Ramon, 1990; Romero, 1997).

La situacion a la que apuntan los parrafos anteriores ha planteado la discusion acerca de si sigue
siendo pertinente calificar esta nueva forma urbana como «ciudad», o si se debe reconocer que
ella constituye un fenémeno diferente. Nueva crisis epistemologica (Brenner, 2013), lo urbano
como proceso (Schmid, 2014), siete tesis sobre lo urbano (Brenner y Schmid, 2015), nuevas geo-
grafias de la teoria (Roy, 2013), son denominaciones que ponen en evidencia la preocupacion de
diversos autores por establecer lo emergente de esta una nueva forma urbana. En este contexto,
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es importante considerar el aporte de Brenner (2013), quien acuii6 el término geografias de ur-
banizacion, para describir una nueva morfologia y dindimica metropolitana, la cual estaria desdi-
bujando los limites tradicionales de lo urbano. En otras palabras, «a comienzos del siglo XXI, lo
urbano parece haberse convertido en la quintaesencia del significante difuso: sin ninguna clari-
dad en materia de parametros de definicion, coherencia morfoldgica o rigor cartografico, se usa
para referenciar un rango aparentemente ilimitado de procesos, transformaciones, trayectorias,
potencialidades y condiciones socioespaciales contemporaneas» (Brenner, 2013: 44).

En otras palabras, lo urbano que emergio bajo el efecto de estas fuerzas ha llevado a una nueva
configuracién que presenta diferencias sustantivas con la dominante en la fase industrial-desa-
rrollista. Con la evolucion de esta metamorfosis, cobré fuerza la transicion desde la forma urbana
ciudad hacia otra en que se impone lo urbano generalizado, tal como habia sido anticipado por
Lefebvre (1970) varias décadas atras.

Ha sido justamente la generalizacién de esta discusion sobre la metamorfosis urbana a escala
planetaria lo que ha obligado a replantear los criterios para la identificaciéon y medicion de la
nueva configuracion urbana y sus consecuencias socioterritoriales. En el caso de Chile, la aten-
cién ha estado centrada en comprender los procesos del Area Metropolitana de Santiago com-
puesta por 34 comunas, en donde gran parte de los procesos de transformacion socioterritorial,
la redistribucion de la poblacién, la migracién interna y la movilidad cotidiana, etcétera, siguen
entendiéndose —paraddjicamente— solo desde lo que ocurre en el AMS, relegando al resto de los
subsistemas metropolitanos y sus interrelaciones (Rodriguez, Gonzalez y Ojeda, 2009). En este
sentido, las nuevas logicas de urbanizacion plantean el desafio de comprender lo urbano desde
los procesos acontecidos mas alla de la mancha urbana tradicional, incorporando en el analisis la
influencia o campo de externalidades de un entorno regional mayor.

Un acercamiento a esta discusién implica el examen de los procesos de urbanizacion que dis-
tinguen entre la metrdpoli extensa y/o una macrorregion mayor. La primera se relaciona con las
légicas de urbanizacién que destacan el fortalecimiento de los centros urbanos cercanos a una
ciudad principal, los cuales recibirian gran parte de los emigrantes provenientes de la metrépoli.
A través de este proceso se consolidaria un espacio de creciente intercambio tanto de actividades
productivas y econdémicas, como de individuos de un amplio segmento de poblacién que, resi-
diendo fuera de la gran ciudad, se movilizarian todos los dias para trabajar en ella (Rodriguez y
Gonziélez, 2006). Este proceso se relaciona con la migracién neta negativa que experimentaron
grandes ciudades latinoamericanas durante la década de 1990 y que algunos autores denomina-
ron desconcentracién-concentrada (Pinto da Cunha, 2002; Rodriguez y Gonzalez, 2006). En otras
palabras, la ciudad principal seria el nodo de referencia que concentraria la actividad laboral y de
movilidad de la poblacién, aunque no necesariamente del crecimiento demografico.

Ahora bien, una segunda discusion respecto de las nuevas logicas de urbanizacion se vincula a los
procesos que articularia una macrorregion en contraste con las dinamicas de la metrépoli exten-
dida. En este contexto, en una superficie territorial mayor se reconocerian distintos subsistemas
metropolitanos, los cuales presentarian diferentes grados de integracidon o vinculaciéon en el am-
bito productivo, social y vial. En esta nueva escala, la ciudad central perderia centralidad respecto
de esas dimensiones (productiva, social y demografica), pero mantendria la concentracién de
funciones de control y comando del sector publico y privado. A escala nacional, la macrorregion
destacaria en peso y dinamismo en variadas dimensiones (Rodriguez y Gonzalez, 2006). Para el
caso de Chile, la macrorregion central asi constituida ya se evidenciaba en embrionarias inves-
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tigaciones (Centro Interdisciplinario de Desarrollo Urbano y Regional, CIDU, 1971), mientras
estudios mds recientes han denominado este proceso como de constitucién de la inter-region
(Secretaria Regional Metropolitana de Planificaciéon y Coordinacién, SERPLAC, s/f).

Buscando aportar tanto a esta discusion como a las dimensiones y escalas operativas aplicables
a la comprension de estos procesos sobre lo urbano, en este estudio se propone aproximarse a la
naturaleza y los cambios transcurridos en la macrorregion central de Chile mediante el analisis
espacial de los movimientos cotidianos por motivos de trabajo. En concreto se propone un ana-
lisis diacrénico de los patrones metropolitanos de movilidad cotidiana de la poblacion econé-
micamente activa, basado en un procesamiento especial de los dos ultimos Censos de Poblacién
(2002 y 2012) y una propuesta metodoldgica de areas urbanas funcionales para los subsistemas
metropolitanos.

El texto se articulara en cinco apartados. El primero discutira las caracteristicas, virtudes y limites
del estudio de los movimientos cotidianos por motivos de trabajo; el segundo y tercero descri-
biran tanto la metodologia OCDE (Organisation for Economic Co-operation and Development,
2012) de areas funcionales, contextualizada para el caso chileno, como el procesamiento de los
patrones de la movilidad cotidiana utilizado. La tercera y cuarta parte desarrollaran los princi-
pales hallazgos de la investigacion y su contextualizacién con las tendencias de urbanizacién
recientes.

2. Marco Teorico

Los movimientos de poblacién y las ciudades han sido dos elementos estrechamente vinculados
que se han retroalimentado mutuamente a lo largo de la historia urbana (Portes, 2001). Parte de
esta trayectoria abarca el estudio de los desplazamientos de residencia de la poblacién desde areas
rurales a areas urbanas en la década de los sesenta, hasta los nuevos enfoques centrados en los
movimientos migratorios internacionales o la migracion interna entre asentamientos urbanos.
En esta linea, los movimientos y desplazamientos de poblacién se han relacionado directamente
con los profundos cambios y transformaciones que han experimentado las ciudades latinoameri-
canas en las ultimas décadas (Rodriguez, 2004).

Especificamente, en el analisis de los movimientos cotidianos estos aparecen asociados funda-
mentalmente a tres dimensiones; i) los territorios entre los cuales se realizan estos desplazamien-
tos (en gran parte urbanos); ii) la motivacion tras los traslados (trabajo o estudio); y iii) la tem-
poralidad con que ocurren (diariamente o con cierta frecuencia semanal) (Jiménez, 2009). Este
movimiento de poblacidn -el que se realiza regularmente, a diferencia de otras dinamicas de
movilidad- presenta dos particularidades con fuertes implicancias analiticas. Primero, su tempo-
ralidad puede ofrecer una via para conocer las caracteristicas de los flujos diarios de la poblacién
¥, con ello, el funcionamiento y las dreas de influencia de los sistemas metropolitanos; esto permi-
tiria una aproximacion a la ciudad funcional que se construye diariamente o a la ciudad «de he-
cho». Segundo, este tipo de movimientos constituye una pauta para determinar la relacién entre
la localizacion residencial de los grupos sociales y la ubicacion de las fuentes de trabajo. Estas ca-
racteristicas, vinculadas analiticamente tanto al funcionamiento de los territorios metropolitanos
como al del mercado de trabajo, han permitido entender la movilidad cotidiana como una de las
dimensiones centrales de los mercados locales de trabajo (Casado, 2000; Salom y Casado, 2007)y
de las areas metropolitanas funcionales (OECD, 2012; Feria, 2010, 2008).
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Ahora bien, una de las mas importantes implicancias que tienen estos movimientos de poblacion
en las dinamicas urbanas y territoriales, remite a los fendmenos de creciente expansion y desa-
rrollo de funciones policéntricas que estarian evidenciando actualmente las ciudades latinoame-
ricanas. Indudablemente, tales fenémenos debieran generar un aumento o complejizacion de la
movilidad cotidiana, la cual superaria la relaciéon pendular y bidireccional tradicional entre cen-
tro y periferia, propia de los modelos urbanos compactos y monocéntricos. Actualmente, sin em-
bargo, esta afirmacién, enmarcada en el debate respecto de los procesos de movilidad recientes,
aparece tensionada frente a la evidencia investigativa. Autores como Rodriguez (2008a) sefialan
que hoy en dia, en las ciudades latinoamericanas estarfan actuando dos procesos complementa-
rios. Por un lado, un innegable crecimiento demografico, la expansion fisica y la relocalizaciéon
de infraestructura y fuentes de servicios publicos y privados en un funcionamiento y estructura
urbana policéntrica. Por otro lado, la consolidacion de una nueva plataforma econémica asocia-
da a los servicios y las propias dinamicas del mercado de trabajo que han tendido a una fuerte
concentracion tanto del empleo como de los servicios que les estan relacionados. Esto ha llevado
a afirmar la consolidacién de un monocentrismo extendido asociado a la extension de los distritos
centrales tradicionales de negocios, que ha permitido la beneficiosa relocalizacion de los puestos
de trabajo para los grupos medios y altos con la consiguiente transformacién en sus dindmicas
de movilidad cotidiana.

Especificamente, para el caso de Santiago, la evidencia tampoco es unanime. Rodriguez (2008b)
destaca que tres comunas, Santiago, Providencia y Las Condes, concentran casi la mitad de los
viajes cotidianos, aunque solo reside alli el 10% de los ocupados. Por otro lado, Escolano y Ortiz
(2005) dan cuenta del fortalecimiento de los servicios e infraestructura de los ntcleos periféricos,
como también de la ampliacion y enlace de los tradicionales y de los nuevos centros de negocios.
Finalmente, mediante el andlisis de la infraestructura comercial, Trufello e Hidalgo (2015) cons-
tatan la pérdida de influencia del distrito de negocios y la consolidacién de una estructura urbana
mas cercana al policentrismo. Esta doble velocidad que estaria aconteciendo en el seno de la ciu-
dad de Santiago, pone en el centro del debate la naturaleza y caracteristicas de los movimientos
cotidianos por motivos de trabajo.

Otra de las implicancias de este tipo de movilidad se relaciona con las caracteristicas de los gru-
pos sociales que la desarrollan. En efecto, uno de los enfoques mas comunes para entender tanto
este como otros movimientos de poblacion, se basa en el examen de la capacidad de las personas
para mejorar sus condiciones de vida. En particular, la migracion cotidiana por motivos de tra-
bajo estaria determinada por las expectativas econdmicas que genera el traslado hacia los lugares
donde existan mads posibilidades de encontrar un empleo de mayor y mejor calidad (Rodriguez,
2004). Este supuesto, sin embargo, aparece acotado por la segmentaciéon socioecondémica de la
movilidad cotidiana, que no solo relativiza las expectativas econémicas tras los movimientos mi-
gratorios por razones de empleo, sino también la calidad y cualidad de estos.

Profundizando en lo anterior, tanto la posibilidad de elegir la localizacion del espacio residencial
(Hidalgo y Borsdorf, 2005), como el acceso a los diferentes medios de movilizacién (Rodriguez,
2008a), junto con los diferentes recursos que provee el mercado de trabajo (Kaztman, 2008),
estan mediados por la pertenencia a determinados grupos socioecondmicos. Asi, los grupos de
altos ingresos tienen mayor posibilidad de optar por la localizacién de su residencia; por el con-
trario, los grupos menos favorecidos son relegados y segregados hacia zonas periféricas de la
ciudad. Del mismo modo, si bien los dos grupos presentan largos traslados cotidianos entre la
periferia y los centros de empleo, los primeros acceden al vehiculo privado lo que les permite
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un viaje confortable y menos demoroso (aunque experimentan otras externalidades negativas,
como la congestion vehicular y el costo del viaje), mientras que para los segundos, los trayectos
pueden estar relacionados a largos viajes en condiciones desfavorables. Finalmente, los grupos de
mas altos ingresos se ocuparian principalmente en sectores de alta y mediana productividad aso-
ciados a una nueva economia metropolitana del sector terciario, con altos niveles de seguridad y
calidad del empleo; mientras que los segundos estarian ocupados en empleos con caracteristicas
previsiblemente opuestas.

En suma, la segmentacion socioeconémica de estos movimientos implicaria entenderlos como
otra dimensién mas de los mecanismos de desigualdad socioespacial que estarian actuando en
nuestras ciudades (Delaunay, 2006), con fuertes implicancias para la segregacion residencial (Ro-
driguez, 2001) y disimiles caracteristicas en los desplazamientos cotidianos de los diferentes gru-
pos sociales.

3. Metodologia

La metodologia de dreas urbana funcionales (FUA, por sus siglas en inglés), desarrollada por la
Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémico (OECD, 2012) permite identificar
y delimitar el alcance de un drea urbana mediante criterios funcionales, aunando en el analisis
la densidad de poblacién y los desplazamientos cotidianos por motivo de trabajo (commuting).
Aunque la finalidad primera de la metodologia FUA fue realizar comparaciones entre las dreas
urbanas de los paises miembros de la OCDE, a través de ella también se busca construir una pers-
pectiva multidimensional sobre diferentes atributos de «lo urbano». Ahora bien, para contex-
tualizar esta metodologia al caso de la macrorregion central de Chile, se utilizaron los siguientes
criterios desarrollados por Fuentes y Pezoa (2016):i) Se identifican dreas urbanas, consideradas si
consideran un area como urbana si posee una densidad superior a 1500 hab/km* (umbral utili-
zado en este estudio: 1000 hab/km?); ii)Se identifican aglomeraciones urbanas, las cuales corres-
ponden a un conjunto de areas urbanas que agrupen a mas de 50.000 habitantes; iii)Se identifican
nucleos urbanos, identificados si mas del 50% de la poblacién vive en una aglomeracion urbana.
Un ntcleo urbano puede estar formado por una o mas comunas; iv)Se identifica el hinterlando
area de influencia del nucleo urbano con aquellas comunas que no cumplen con las condiciones
para ser consideradas parte de un nucleo urbano, pero a pesar de ello envian mas del 15% de su
poblacion residente empleada a trabajar a uno de estos nucleos.

Utilizando estos umbrales se reconocieron nueve areas funcionales (Santiago, Valparaiso, Los
Andes, Quillota, La Calera, San Antonio, San Felipe, Rancagua, Melipilla)®, las cuales permiten
operacionalizar la macrorregion central contribuyendo no solo a delimitar un area de analisis
mas extensa y compleja que la tradicional AMS, sino también a proponer una definicién para
cada uno de los subsistemas metropolitanos de la macrorregion central.

3. Las comunas por cada una de las areas urbanas funcionales son: FUA Rancagua: Rancagua, Machali, Donihue, Graneros,
Olivar. FUA Valparaiso: Vina del Mar, Valparaiso, Quilpué, Villa Alemana, Con-Coén, Limache. FUA Quillota: Quillota, La Cruz.
FUA Calera: Calera. FUA Los Andes: Los Andes, Rinconada, Calle Larga, San Esteban. FUA San Felipe: San Felipe, Putaendo,
Santa Maria.. FUA San Antonio: San Antonio, Santo Domingo, Cartagena. FUA Melipilla: Melipilla, FUA Santiago: Comunas per-
tenecientes a la Provincia de Santiago, mas Buin, Calera de Tango, Padre Hurtado, Pefiaflor, San Bernando, Puente Alto, Talagante,
Curacavi, El Monte, Isla de Maipo, Lampa, Paine, Pirque, San José de Maipo, Til-Til, Colina.

m| Creative Commons Reconocimiento-No Comercial 3.0 e-ISSN 2340-0129



CARROZA ATHENS, N. (2017). Transformaciones en los patrones de movilidad cotidiana...
Cuadernos Geogrdficos 56(3), 207-227 214

4. Procesamiento de la movilidad cotidiana

El analisis operativo de la movilidad cotidiana presenta importantes singularidades y exige pre-
cisiones metodoldgicas para su desarrollo. Segun Jiménez (2009), una de las mas relevantes se
relaciona con la definicién de la escala o nivel de agregacion territorial en que se desarrollara el
analisis, debido a que esto acotara el tipo de movilidad que se busca entender o estudiar.

En el contexto de esta investigacion importan los desplazamientos de poblacion de gran escala.
Primero, interesa conocer los movimientos que se realizan entre los diferentes subsistemas que
componen la macrorregion central, lo cual permite entender el grado de integracion funcional
que ella presenta y determinar si ha cambiado a lo largo de la dltima medicion censal. Segundo,
importa entender la estructura de la movilidad cotidiana en los diferentes subsistemas, especi-
ficamente la magnitud y tipos de movimientos cotidianos que se realizan al interior de las areas
urbanas consideradas.

En este contexto, el analisis operativo de la migracion en Chile se ha realizado principalmen-
te entre las distintas escalas politicas administrativas —regiones, provincias y comunas—, a las
cuales hay que agregar la migracion entre paises. Estas agregaciones territoriales se constituyen
como el insumo bdsico para entender el fenémeno migratorio en Chile, abordado principalmente
a partir de los datos del Censo de Poblaciéon y Vivienda. Es importante sefialar que la medicién
de la migracién cotidiana es posible a partir del Censo 2002, y que dicha informacién también
consta en la consulta censal realizada el afio 2012*, la cual es aplicada a la poblacién mayor de 15
afos independiente de su condicién laboral. Una de las ventajas de esta fuente de informacioén es
que registra este tipo de migraciéon tanto espacialmente como mediante un conjunto de variables
sociodemograficas’.

El analisis de la movilidad se desarrolla mediante dos metodologias aplicadas en los estudios de
movimientos y traslados de poblacion: la matriz origen y destino, y la elaboracion de tipologias
por condicién migratoria.

La matriz origen y destino consta de un cuadro de doble entrada donde la poblacién que es diaria-
mente «recibida» por la comuna (o unidad territorial seleccionada) se cruza con la poblacion que
diariamente es «enviada» por la comuna (o unidad territorial seleccionada) (Rodriguez, 2008).
En términos operativos, esta matriz es el resultado del cruce de dos variables a nivel de personas
registradas en el Censo: el lugar de residencia habitual y la comuna o pais donde estudia o trabaja;
vale decir que muestra el contraste entre el lugar de residencia y la direccién donde se movilizan
cotidianamente para trabajar o estudiar. Este cuadro permite entender los flujos absolutos de
traslado diarios de la poblacion; a la vez que posibilita la realizacion de calculos asociados a la
movilidad bruta y neta, proporciéon de movil cotidiano enviado y recibido por cada unidad terri-
torial seleccionada, entre otros aspectos. En suma, esta matriz permite entender tanto el volumen
como la direccionalidad de los flujos migratorios cotidianos entre subsistemas metropolitanos al
interior de la macrorregion central.

La segunda metodologia, elaboracion de tipologias por condicion migratoria, es complementaria
a la anterior y tiene como propdsito conocer la estructura de la movilidad al interior de las dreas

4. Se considera Consulta Censal (y no Censo), debido a una serie de problemas, dificultades y controversias detectadas en su desa-
rrollo por dos comisiones fiscalizadoras y una auditoria. Para ver en detalle sus limitaciones vease http://historico.ine.cl/canales/
chile_estadistico/familias/censos.php

5. Existen otras fuentes de informacién como la Encuesta de Origen y Destino (EOD) realizada por el Ministerio de Transporte.
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urbanas funcionales. Para ello se propone una tipologia migratoria basada en la condicion de
movilidad de la poblacién econdmicamente activa. Con base en otros ejercicios investigativos
(Rodriguez, 2004; Valenzuela, 2009), en el contexto de esta investigacion y tal como sefala el
cuadro 1,se propone caracterizar cuatro grupos de mdviles: i) no migrantes; ii) migrante desde
otra comuna de la misma area urbana funcional (FUA); iii) migrante desde comuna de otra FUA
de la macrozona (MZ) central; iv) y migrante desde comuna fuera de las FUA de la MZ central.

Cuadro 1. Tipologia de condicion de movilidad

Residencia habitual Movilidad cotidiana
No migrante Comuna «x» de la FUA Comuna «x» de la FUA
Migrante desde otra comuna de la misma FUA Comuna «x» de la FUA Comuna «y» de la misma
FUA
Migrante desde comuna de otra FUA de la MZ central Comuna «x» de la FUA Comuna «y» de otra FUA
Migrante desde comuna fuera de las FUA de la MZ Comuna fuera de la FUA Comuna «x» de la FUA
central

En el contexto de esta investigacion, si la matriz de origen y destino pone el acento en los flujos
migratorios entre areas funcionales, la tipologia de condicion migratoria permitira complementar
este analisis, comparando y ponderando los movimientos entre areas funcionales con los movi-
mientos al interior de las mismas.

Finalmente, es importante sefialar las dificultades y limites que impone una fuente como los
registros censales para el analisis de la movilidad cotidiana. Si bien es posible complementar o
suplir sus datos con algunos procesamientos especiales basados en sistemas de informacién geo-
graficos (SIG), ademas de otras fuentes, el Censo de Poblacién y Vivienda carece de informacién
que es clave para analizar los movimientos de poblaciéon por razones laborales. Por ejemplo, no
registra la forma de movilidad, distancia, tiempo, horario, comodidad y recursos econémicos
involucrados en tales desplazamientos (Rodriguez, 2008a). Otra de las limitaciones de esta fuente
se vincula a la divergencia entre la escala territorial de origen y la de destino del flujo migratorio,
puesto que entregan datos acerca del nivel microterritorial (manzana) desde donde se genera el
movimiento, pero solo informan sobre el destino del desplazamiento hasta nivel de agregado
(comuna). En el contexto de esta investigacion, y debido a las distintas escalas que se analizan, es
importante considerar esto ultimo debido a que ciertas magnitudes intracomunales de los movi-
mientos investigados podrian no mostrarse por la diferencia entre la escala territorial de origen y
la de destino, a lo cual se hace referencia mas adelante.

Ahora bien, pese a las limitaciones apuntadas, tanto por su representatividad como por su vin-
culacién a variables sociodemograficas y alcance territorial, actualmente el Censo es una de las
fuentes de informacion mas utilizadas para entender los procesos de movilidad cotidiana.

5. Resultados

Las dindmicas de crecimiento demografico y movilidad cotidiana son algunas dimensiones ope-
rativas que permiten aproximarse al analisis de las geografias de la urbanizacién. Su utilidad
analitica —tal como se menciond— radica en la determinacién de propiedades asociadas tanto al
mercado de trabajo como a los territorios metropolitanos, en el marco de decisiones individua-
les con fuertes implicancias espaciales: la localizacion residencial, la localizacion de las fuentes
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de empleo y/o servicios, el acceso y disponibilidad de trabajo y la dindmica de movilidad por la
ciudad, entre otras aproximaciones relevantes.

La macrorregion central de Chile representa cerca del 50% de la poblacién total del pais, con un
total de aproximadamente 8.500.000 habitantes en el afio 2012. La macrorregion esta compuesta
por nueve subsistemas metropolitanos, entre los cuales destaca, por su concentracion demogra-
fica, el area funcional de Santiago que acumula el 78% de poblacién de la macrorregion, con casi
7.000.000 de habitantes para el afio 2012. El resto de la poblacion se distribuye en tres rangos de
concentracion demografica de menor escala que Santiago: por un lado, el subsistema de Valpa-
raiso, el cual concentra alrededor de 1.000.000 de habitantes y se consolida como el segundo de
mayor importancia para la macrorregion; sigue el subsistema de Rancagua, que representa una
escala intermedia de 350.000 habitantes; finalmente, el resto de las areas funcionales concentra
menos de 100.000 habitantes. Este ordenamiento o jerarquia demografica no ha tenido grandes
cambios durante las tltimas tres décadas.

Cuadro 2. Distribucién espacial de la poblacion y tasa de crecimiento demografico por areas urbanas
funcionales. Macrorregion central de Chile

IN N o~ © © =
2 S = g g g g2 |22 |2¢
= o o T2y |[52a |8y |82y |[S8a |88
S S S 268 | 285 | 285 |€£E8 |&8ES |sEg
8 8 8 SEQ | SEQ | SEQ [SeQ |S5¢eq | €89
5 5 5 285|282 (288 |238 |fe2 |38
o o o f52 |f5& |f62 |[Es2 E3R |32
Santiago 5.158.188 | 6.164.047 | 6.918.294 | 1.8 1,2 1,5 16,3 10,9 254
Valparaiso | 797.880 889.862 989.377 1,1 1,1 1,1 10,3 10,1 19,4
Los Andes | 77.525 95.048 107.489 2,1 1,2 1,6 18,4 11,6 27,9
Quillota 77.778 91.997 107.823 17 1,6 1,6 15,5 14,7 27,9
La Calera 45.776 51.307 54.345 1,1 06 0,9 10,8 5,6 15,8
San Antonio | 96.282 115.567 124.060 1,8 0,7 1,3 16,7 6,8 22,4
San Felipe | 78.972 94.926 103.516 1,9 0,9 1,4 16,8 8,3 237
Rancagua 259.839 309.290 344.422 18 1,1 1.4 16,0 10,2 24,6
Melipilla 80.255 98.062 112.193 2,0 1,4 17 18,2 12,6 28,5
Macrorregion | 6.672.495 | 7.910.106 | 8.861.519 | 1,7 1,1 1,4 15,6 10,7 24,7
Chile 13.348.401 | 15.116.435 | 16.634.603 | 1,2 1,0 1,1 1,7 9,1 19,8

Fuente: Elaboracion propia a partir de Censos de Poblacién y Vivienda 1992, 2002 y 2012.

Como es de esperar, el subsistema de ciudades que componen la macrorregion ha tenido distintos
ritmos o velocidades de crecimiento demografico, tal como sefiala el cuadro 2. Un primer apunte
es que la macrorregion central presenta un mayor ritmo o velocidad de crecimiento demografico
que el total nacional. Esta tendencia, ya anunciada en estudios anteriores (CIDU, 1971), atestigua
la consolidacion de este proceso para el afio 2012. Del mismo modo, es importante destacar las
disparidades en la velocidad de crecimiento entre el decenio 1992-2002 y 2002-2012. Este altimo
periodo experimenta un significativo decaimiento en todas sus escalas —nacional, macrorregion
y subsistemas metropolitanos—, destacando entre los subsistemas las ciudades de La Calera, San
Antonio y San Felipe que de manera inédita y por primera vez presentan una tasa intercensal
de crecimiento menor a los dos digitos. Como contraparte a este proceso, los subsistemas de
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Quillota, Melipilla, Los Andes y Santiago exhiben para este periodo una tasa de crecimiento por
encima de la media nacional y de la macrorregién, aunque menor que en periodos anteriores.
Estos hallazgos son complementarios a los de diversas investigaciones sobre el tema, las cuales
daban cuenta de dos tendencias paralelas presentes durante la década de 1990: por un lado, una
fuerte primacia urbana y concentraciéon demografica de Santiago respecto del total nacional; y
junto a ello, un significativo crecimiento demografico de ciudades intermedias (Martinez, 2002;
Rodriguez, 2004; Rodriguez y Gonzalez, 2006; Rodriguez y Villa, 1998). Los datos actualizados
a partir del ultimo censo confirmarian la continuidad de estos procesos, al registrar una fuerte
concentracion demografica y crecimiento tanto del area funcional de Santiago como de Quillota,
Melipilla y Los Andes.

Una segunda dimensién significativa para analizar las dinamicas y alcances de los procesos de
urbanizacién en la macrorregion central se desprende del analisis longitudinal de los movimien-
tos cotidianos de la poblacién econdmicamente activa. Tanto la magnitud como la direccién y
los posibles cambios en el tiempo de los flujos de mdviles cotidianos reflejan la complejidad y
naturaleza de la interrelacion de los diferentes subsistemas urbanos de la macrorregion.

Una primera aproximacion a dicha interrelacion es el registro de la movilidad bruta o magnitud
de los mdviles cotidianos que se vincula directamente al peso demografico de los subsistemas o
areas funcionales desde donde se originan o destinan estos movimientos. Para el afio 2012, la ma-
crorregion central de Chile presenta un flujo de casi 119.000 méviles por motivos de trabajo que
se desplazan diariamente entre areas funcionales, de las cuales Santiago y Valparaiso concentran
alrededor del 50% de los viajes. En otras palabras, estos dos subsistemas promueven alrededor de
62.500 viajes diarios, el primero con casi el 33% del total o 40.000 méviles, doblando al segundo
en términos de magnitud. El resto de las dreas representan el 50% de flujos, con magnitudes que
van desde las 3.500 a las 10.000 personas que se movilizan diariamente entre areas funcionales.
Estas proporciones han permanecido sin mayores modificaciones entre los afios 2002 y 2012.

Una segunda aproximacion se relaciona con la movilidad neta, la cual da cuenta de la ganancia
o pérdida de moviles cotidianos por cada area funcional, tal como indica el cuadro 3 y 4. Dicho
de otra forma, permite entender si son mas lo que salen o los que llegan a cada uno de los subsis-
temas, establecer las dreas funcionales mas atractivas como destino para estos movimientos, y si
esto ello ha cambiado o no en el tiempo.

Cuadro 3. Matriz de movil cotidiano (MC) de la poblacion econdmicamente activa (PEA) por areas
urbanas funcionales. Macrorregion central de Chile 2012

MC enviado | MC recibido | Mo poviidad e e
Valparaiso | 15.595 6.620 -8.975 22215 5,3 23
LosAndes | 3.779 6.612 2833 10.391 11,0 19,2
Quillota 6.628 3.661 -2.967 10.289 21,0 16
La Calera 2543 3.267 724 5.810 20,4 26,2
San Antonio 1.773 1.822 49 3.595 4.8 49
SanFelipe | 5.497 2.301 -3.196 7.798 16,8 7.0
Rancagua 4.747 4.981 234 9.728 45 48
Santiago 13.673 26.607 12.934 40.280 0,6 11
Melipilla 5.248 3.612 1636 8.860 14,3 9.8

Fuente: Elaboracioén propia a partir de Censo de Poblacion y Vivienda 2012.
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Cuadro 4. Matriz de movilidad cotidiana (MC) de la poblacién econémicamente activa (PEA) por areas
urbanas funcionales. Macrorregion central de Chile 2002

MC enviado | MC recibido Movilidad Movilidad e MC L MC
neta bruta enviado Recibido
Valparaiso 9.925 5.784 -4.141 15.709 4,2 2,4
Los Andes 2.950 3.665 715 6.615 11,0 13,7
Quillota 4.290 3.417 -873 7.707 17,1 13,6
La Calera 2.471 2.281 -190 4752 21,8 20,1
San Antonio 1.416 1.569 153 2.985 5,0 5,5
San Felipe 3.550 2.054 -1.496 5.604 13,4 7,8
Rancagua 3.772 3.11 -661 6.883 4,2 3,5
Santiago 9.912 17.159 7.247 27.071 0,5 0,9
Melipilla 3177 2.423 -754 5.600 11,7 8,9

Fuente: Elaboracion propia a partir de Censo de Poblacion y Vivienda 2002.

El anilisis longitudinal de la movilidad neta, segtin el cuadro 5, permite entender tres tendencias:
i) areas funcionales que en las dos ultimas décadas censales experimentan una consolidacion de
su atractivo para este tipo de movimientos; ii) areas funcionales que si bien presentaban para el
decenio 2002 un saldo negativo, registran una reconversion de esta tendencia, con un saldo posi-
tivo para el afio 2012; iii) areas que consolidan una pérdida de su atractivo para estos movimien-
tos, con un saldo negativo entre el decenio censal®. Para explicar estas tendencias es importante
complementar el analisis con la direccionalidad de los distintos flujos de mdviles cotidianos.

Cuadro 5. Analisis de migracion cotidiana de la de la poblacion econémicamente activa (PEA) por
areas urbanas funcionales. Macrorregion central de Chile 2002-2012

Movilidad neta
Area Funcional Tendencia

Censo 2002 Censo 2012
Santiago + + Consolida una fuerte ganancia de moviles cotidianos
Los Andes + + Consolida una fuerte ganancia de moéviles cotidianos
San Antonio + + Estable
La Calera - + Se transforma de un saldo negativo a uno positivo
Rancagua - + Se transforma de un saldo negativo a uno positivo
Valparaiso - - Consolida fuerte pérdida de méviles cotidianos
Quillota - - Consolida fuerte pérdida de moviles cotidianos
San Felipe - - Consolida fuerte pérdida de moviles cotidianos
Melipilla - - Consolida fuerte pérdida de moviles cotidianos

Fuente: Elaboracion propia a partir de cuadros 3 y 4.

El drea funcional de Santiago se consolida entre los afios 2002 y 2012 como el principal articu-
lador de movimientos cotidianos para la macrorregion central. Si bien ya comenté la magnitud
de sus flujos (cerca de un 30% del total), como también la consolidacién de su atractivo para este

6. Es interesante destacar que no se reconocieron areas funcionales que hayan presentado una «reconversion negativa», es decir,
saldo positivo para el afio 2002 y saldo negativo para 2012.
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tipo de movimientos, es importante entender la influencia que ejerce esta area funcional en el
total de la macrorregion.

El drea funcional de Santiago recibe méviles cotidianos desde todas las areas urbanas funcionales
pertenecientes a la macrorregion central. Sus magnitudes superan las 1000 personas (a excepcion
del caso de La Calera), llegando inclusive al caso de Valparaiso donde se movilizan 10.700 per-
sonas diariamente. Destacan ademas, en términos de magnitud, Rancagua con 4400 méviles, y
Melipilla con 4600. Estos movimientos son indicativos tanto de la atraccién que ejerce Santiago
sobre la macrorregion central, como de la diversificacion del origen de este tipo de viajes.

Santiago es también un drea desde donde se originan importantes flujos en la macrorregion cen-
tral, destacandose los movimientos hacia Rancagua, Melipilla, Valparaiso y Los Andes. Sin em-
bargo, en contraste con los movimientos que se dirigen hacia Santiago, los movimientos que se
originan desde esta area presentan una menor diversidad de destinos y una menor magnitud
en términos absolutos. En este contexto, destacan los casos de Rancagua, Melipilla y Los Andes
como los destinos donde mas ha aumentado el envio de méviles cotidianos en el ultimo decenio
censal.

Es interesante plantear aqui un proceso complementario al atractivo del area funcional de Santia-
go. Como la otra cara de la misma moneda, mientras se consolida el atractivo migratorio del area
central, en paralelo se debilitan otras areas como Valparaiso y Melipilla, las cuales presentan una
fuerte pérdida de maviles. En otras palabras, Valparaiso perdié 4500 moviles en el ultimo decenio
censal, los cuales tuvieron como destino principal Santiago. En suma, se consolida un creciente
aumento y diversificacién de su drea de influencia centripeta sobre la macrorregion central, rela-
cionada también al debilitamiento del atractivo cotidiano de otras areas funcionales.

Por otro lado, si bien el tnico indicador que da cuenta fehacientemente de la capacidad atractiva
o no atractiva de un drea urbana en el mediano y largo plazo es el analisis de la migracién neta, los
alcances proporcionados hasta aqui permiten una aproximacion al debate respecto de las fuerzas
centripetas o centrifugas de las dreas urbanas. Para Santiago y la Regién Metropolitana, existen
dos posiciones explicativas de estos procesos. Por un lado, debido a las grandes transformaciones
econdmicas y productivas con fuertes implicancias territoriales acontecidas desde la década de
1970 en nuestro pais, Santiago se ha consolidado como la metrépoli articuladora de una nueva
fase de modernizacion capitalista, lo que ha permitido atraer, desarrollar y desplegar los eslabo-
nes modernos de la economia a nivel nacional y latinoamericano concentrando las actividades
econdmicas, de infraestructura y de servicios funcionales a este proceso (De Mattos, Riffo y Re-
yes, 2001). Por otro lado se plantea el creciente atractivo de ciudades intermedias que son parte
de regiones dindmicas asociadas al sector primario exportador como la mineria, silvicultura y
piscicultura, lo que ha fortalecido la posicidon de estas emergentes areas, dilatando tanto demo-
grafica como econdmicamente las regiones tradicionales (Daher, 1994). Los hallazgos hasta aqui
expuestos estarian mas cercanos a la primera de las posiciones, es decir, la persistencia de las fuer-
zas concentradoras de Santiago en relacion con la macrorregion central de Chile. No obstante,
ello no implica que el resto de los subsistemas urbanos que también componen la macrorregion
central no presenten atractivo para este tipo de movimientos; por el contrario, significativos al
respecto son los casos de Los Andes y La Calera.

Los Andes, entre los afios 2002 y 2012, ha consolidado y acrecentado su atractivo como polo de
migraciones cotidianas, en gran parte por la contribucion que han hecho tanto San Felipe como
Santiago, destacando el primero (3800 mdviles) sobre el segundo (1800 moviles). Esto ha per-
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mitido conformar un verdadero «corredor» entre los subsistemas de Los Andes y San Felipe, el
cual se ha fortalecido en la tltima década censal. Mientras el afto 2002 el intercambio entre Los
Andes y San Felipe era de 1 a 1, para el aflo 2012, mientras 1 mdvil se dirige hacia San Felipe, 3 se
dirigen hacia Los Andes. Al igual como se describi6 para el caso de Santiago, la consolidacion de
Los Andes como area atractiva para estos movimientos de poblacion presenta, como contracara,
la pérdida de atractivo o dependencia del area de San Felipe.

Mapa 1. Flujos de méviles cotidianos. Area funcional de Santiago
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Fuente: Elaboracién propia a partir de Censo de Poblaciéon y Vivienda 2012.
Nota: Solo estan representados los intercambios que tuvieran una magnitud superior a 1000 moviles.

Otra area que ha sufrido una significativa transformacién en la ultima década censal, ha sido
La Calera. Para el afio 2002 presentaba un saldo negativo que fue revertido en 2012, transfor-
macion explicada principalmente por el aumento de méviles desde las areas de Quillota (con
un crecimiento de casi 1000 moviles). En este contexto, es interesante destacar como las areas
de Valparaiso-Quillota-Calera conforman un segundo «corredor» de intercambios entre mdviles
cotidianos, donde las dos primeras areas se caracterizan por fuertes pérdidas o saldos negativos,
vinculados a la influencia de Santiago en el caso de Valparaiso, mientras La Calera consolida un
proceso de ascendencia respecto de su par Quillota. Este corredor permitio el intercambio de casi
10.000 moviles cotidianos entre estas tres areas para el afio 2012.

En otras palabras, los analisis longitudinales permiten entender la consolidacién de dos procesos
concomitantes de interrelacion funcional: por un lado, el aumento en magnitud y diversificacién
del drea de influencia centripeta de Santiago sobre la macrorregion central (véase mapa 1); y por
otro, la consolidacion de dos corredores de areas funcionales: Los Andes-San Felipe y Valparaiso-
Quillota-Calera (véase mapa 2).
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Mapa 2. Flujos de mdviles cotidianos. Corredor Los Andes-Melipilla y Valparaiso-Quillota-Calera

Fuente: Elaboracién propia a partir de Censo de Poblacién y Vivienda 2012.
Nota: Solo se han representado los intercambios que tuvieran una magnitud superior a 1000 méviles.

Ahora bien, para entender los alcances de los hallazgos anteriores es imprescindible contrastar-
los con otro tipo de movilidad por cada una de las areas funcionales. (Grafico 1). Una primera
aproximacion, la cual se desprende del analisis de la estructura de la condicién migratoria es
que los movimientos cotidianos entre dreas urbanas funcionales son minoritarios en términos
porcentuales respecto de otras formas de movilidad. Un caso significativo de esta tendencia esta
representado en Santiago que evidencia en términos absolutos la mayor magnitud de mdviles
entre areas funcionales para la macrorregion, aunque en términos relativos representan en su
estructura interna apenas el 0,5%. Esto permite entender no solo este tipo de movimiento como
un flujo emergente para la macroregion central, sino también que la estructura de movilidad
mayoritariamente se explica por los movimientos que presentan un origen y destino al interior
de cada area funcional.

Finalmente, otro elemento relevante es que, a excepcion de Santiago, cuya poblacion presenta
una estructura de condiciéon de movilidad diversa, en las dreas restantes se da un porcentaje sig-
nificativo de la tipologia no méviles, la que se estima sobre el 60% para las areas funcionales. Tal
como se menciond en apartados anteriores existe divergencia entre la escala territorial de origen
y la de destino: se puede conocer a nivel microterritorial desde dénde se genera el movimien-
to, pero solo hasta nivel de agregado el destino del desplazamiento. El andlisis de la movilidad
cotidiana en areas funcionales que se componen de la agregacion de un conjunto limitado de
comunas, plantearia la singularidad de que ciertas magnitudes de movimientos intracomunales,
podrian no estar siendo mostradas por la divergencia de la escala territorial de origen-destino.
Asi, se podria estar omitiendo importantes movimientos intracomunales en dreas funcionales

M| Creative Commons Reconocimiento-No Comercial 3.0 e-ISSN 2340-0129



CARROZA ATHENS, N. (2017). Transformaciones en los patrones de movilidad cotidiana...
Cuadernos Geogrdficos 56(3), 207-227 222

donde el distrito atractivo para estos viajes coincide con la misma comuna donde reside mayori-
tariamente la poblacion.

Todos estos elementos permiten tanto ponderar los hallazgos y alcances de esta investigacion
como también tensionar metodolégicamente la forma en que se operacionaliza la medicion de la
movilidad en ciudades intermedias.

Gréafico 1. Tipologia por condicion de movilidad de la PEA por areas urbanas funcionales

Melipilla
Santiago
Rancagua
San Felipe
San Antonio
Calera
Quillota

Los Andes

Valparaiso

0% 10% 20% 30%  40%  50% 60% 70%  80% S0%  100%

® No migrante B Migrante desde otra comuna del mismo FUA

M Migrante desde comuna de otro FUA de la MZ central M Migrante desde comuna fuera de los FUA de la MZ central

Fuente: Elaboracién propia a partir de Censo de Poblacién y Vivienda 2012.

6. Conclusiones

La discusién sobre la metamorfosis urbana a escala planetaria ha obligado a replantear los cri-
terios a partir de los cuales realizar el analisis y medicion de la nueva configuracién urbana y de
sus consecuencias socioterritoriales. Para el caso de Santiago, las nuevas logicas de urbanizacion
ponen el acento sobre los concomitantes procesos de las nuevas formas urbanas implicadas fuer-
temente por las caracteristicas, procesos y dinamicas de su entorno regional.

Buscando aportar tanto a esta discusion como a las dimensiones y escalas operativas para enten-
der los procesos que inciden sobre lo urbano, se examina la naturaleza y los cambios ocurridos en
la macrorregion central de Chile mediante el analisis espacial de los movimientos cotidianos por
motivos de trabajo, los cuales permiten entender la relacion funcional que presentan los distintos
subsistemas metropolitanos.

Los resultados del analisis espacial de los movimientos cotidianos de la poblacion entre los afios
2002 y 2012 en la macrorregion central y en los subsistemas que la conforman, presentan mas
continuidades que rupturas en su patrén de distribucion. A partir del analisis longitudinal de la
movilidad es posible reconocer la consolidacion de tres procesos que ya se venian anticipando a
comienzos del siglo XXI, pero que debido a la imposibilidad de contar con nuevas mediciones
eran imposibles de anticipar. En primer lugar, en el area de Santiago se da un creciente aumento
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y diversificacion de su area de influencia centripeta sobre la macrorregion central, lo que también
se relaciona con el debilitamiento en el atractivo de otras areas funcionales. Luego, la consolida-
cién del corredor entre los subsistemas de Los Andes y San Felipe presenta como particularidad,
la intensidad de los intercambios desde el segundo hacia el primero. Por tltimo, un segundo co-
rredor se robustece en las areas de Valparaiso-Quillota-Calera, destacando este ultimo como un
importante destino de estos intercambios junto a la influencia que ejerceria Santiago sobre este
corredor.

No obstante lo anterior, el andlisis de la estructura por condicién migratoria muestra que los
movimientos cotidianos entre dreas urbanas funcionales son todavia marginales en las dindmicas
de movilidad de la macrorregion central, lo que permitira comprenderla desde el punto de vista
de estos tipos de intercambios y movimientos de poblacién como territorio funcional débilmente
integrado.

Estos hallazgos complementarios, pero contradictorios, contribuyen a la incipiente discusion
conceptual de los procesos de urbanizacion de alcance regional en la macrorregion central de
Chile. El analisis diacronico de los procesos de movilidad cotidiana de la poblacién econémi-
camente activa dard cuenta de manera entrelazada tanto de procesos asociados a las fuerzas de
la metrdpoli extendida, como de la consolidacion de una macrorregion mayor. En otras pala-
bras, las nuevas logicas de urbanizacion han fortalecido el area de Santiago como nodo de la
actividad laboral, la cual recibiria un creciente numero de poblacion que residiria fuera de ella
pero que trabajaria ahi; y simultaneamente, la consolidacion de distintos subsistemas metropo-
litanos interconectados por la poblacién mévil. Estos hallazgos invitan a polemizar respecto de
las particularidades de los procesos de movilidad cotidiana, la superposicion de los procesos de
desconcentracion-concentrada con los de desconcentracion genuina (Rodriguez, 2008b), aunque
para poder afirmar fehacientemente lo anterior, se necesitaria complementar el presente estudio
con otro tipo de analisis’.

Finalmente, es importante destacar que en el analisis de la movilidad cotidiana en areas funcio-
nales menores, debido a la divergencia de la escala territorial de origen-destino, podrian estar
omitiéndose importantes movimientos intracomunales. Esto ultimo es significativo, si se quiere
profundizar en los patrones de desplazamiento en el resto de los subsistemas metropolitanos.
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8. Anexo
Matriz de migracion cotidiana. Macrorregion Central. Censo 2012
Sistema Urbano Funcional Movilidad Cotidiana
o k) o
(72} c o ]
g g 8 © *8 K > & =
T < ° s < w 8 £ 3
3 2 3 3 g g S s T
3 S <] o n » 4 » =
Sistema Valparaiso 277.724 | 587 2.343 688 582 218 343 10.776 58
Urbano Los Andes 107 30.605 | 18 13 3 1.398 | 158 2.056 26
Funcional
Residencia | Quillota 2.690 136 24.898 2326 | 18 92 54 1.294 18
Habitual La Calera 527 133 1.105 9.917 | 9 34 52 664 19
San Antonio 177 14 5 2 35.419 5 49 1.338 183
San Felipe 160 3.818 | 17 30 4 27.228 | 50 1.406 12
Rancagua 75 107 3 6 50 10 99.970 | 4.448 48
Santiago 2.842 1.800 | 166 194 692 531 4.200 2.323.026 | 3.248
Melipilla 42 17 4 8 464 13 75 4.625 31.531
Matriz de migracion cotidiana. Macrorregion Central. Censo 2002
Sistema Urbano Funcional Movilidad Cotidiana
o » [ ©
o
s S e - °o| B 5 S L
© < s S S w 8 3 2
] 2 3 e § £ g 5 5 3
S S 3 O h < ) @ » =
Sistema | Valparaiso 228.980 | 401 1.906 681 389 257 170 6.024 97
Urbano 1) ' Andes 96 23.886 | 24 27 14 1.240 93 1.452 4
Funcional
R Quillota 2.019 69 20.763 | 1.335 | 18 58 28 760
Habitual ) . calera 642 71 1161 | 8858 | 16 53 33 494 1
San Antonio 132 4 5 4 26.927 | 23 28 1.036 184
San Felipe 162 2.184 53 30 12 22882 | 30 1.071 8
Rancagua 72 65 7 10 33 21 85.057 | 3.533 31
Santiago 2.611 867 257 193 800 400 2.689 | 1.973.920 | 2.095
Melipilla 50 4 4 1 287 2 40 2.789 23.937

Variacién Intercensal. Matriz de migracion cotidiana. Macrorregion Central. Censo 2012 y 2002

Sistema Urbano Funcional Movilidad Cotidiana

o
o (7] c Q ©
Q.
S 2| = £ 3 5 S o
S < o s < L 3 2 3
3 g E < g 5 5 S 5
> 4 () O n N 14 N =
Sistema Valparaiso 48.744 | 186 437 7 193 -39 173 4.752 -39
Urbano
Funcional Los Andes 1 6.719 -6 -14 -11 158 65 604 22
Residencia | Quillota 671 67 4135 991 0 34 26 534 15
Habitual
La Calera -115 62 -56 1.059 | -7 -19 19 170 18
San Antonio 45 10 0 -2 8.492 | -18 21 302 -1
San Felipe -2 1.634 -36 0 -8 4.346 20 335 4
Rancagua 3 42 -4 -4 17 -1 14.913 915 17
Santiago 231 933 -91 1 -108 131 1.511 349.106 1.153
Melipilla -8 13 0 7 177 11 35 1.836 7.594
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