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L.- Nuevas visiones sobre el transporte piiblico

Si aspiramos a vivir en entornos sustentables, los modos
de transporte publico que implementemos a futuro deben
re-plantear no solamente el propio concepto de la movilidad,
sino que deben inducir un cambio mucho mas integral res-
pecto a la configuracién de nuestras ciudades.

Consideremos, por ejemplo, el consumo de espacio
de los distintos medios de transporte. Tenemos que: el pro-
medio de espacio demandado por automévil es de 4.32 m?/
persona. En contraste, si nos desplazamos en un autobus,
demandamos solo 0.66 m?*/ persona. De tal manera que si
pudiéramos convertir todo el espacio 6 infraestructura que
demandan los automéviles y sus usuarios en dreas verdes,
tendriamos una ciudad completamente transformada. En la
figura (1) se muestra una comparacion entre el espacio que
ocupa una misma cantidad de personas cuando se moviliza
en automévil, bus, y en bicicleta ¢ a pie; evidencidndose las
ventajas de estas dos dltimas modalidades.

Con similares ventajas que las bicicletas, los pedicabs
pueden desplazar a: un chofer (encargado de pedalear) y un
madximo de dos pasajeros. Por tratarse de vehiculos livianos,
fundamentalmente no motorizados®, tienen practicamente
un nulo efecto en la contaminacién atmosférica y un bajo
consumo de espacio. Adicionalmente, permiten incorporar
una serie de usos y usuarios que podrian no considerar la
bicicleta como una opcién; tales como: adultos mayores, per-

# Cuentan con un motor eléctrico para el arranque y como apoyo op-

cional para el desplazamiento en tramos con pendientes.

tebike.comfsocial.

sonas con dificultades para desplazarse, personas con bolsas
o cargas pesadas, etc. Finalmente otra ventaja muy relevante
es la adaptabilidad de los pedicabs para la instalacién de
recorridos turisticos guiados; en los cuales el chofer puede
hacer las veces de guia, y los pasajeros - sin responsabilidad
en la conduccién - pueden abandonarse al disfrute del paisaje.

La implementacién de soluciones innovadoras basadas
en pedicabs, se ha practicado con éxito en ciudades como
Amsterdam, Barcelona 6 Frankfurt, y han empezado a gene-
rarse también en nuestra cercana realidad Latinoamericana,
como es el caso de la ciudad de México, 6 Rio de Janeiro.

En Chile, sin embargo, no existe un sistema que
articule el transporte publico con el modelo de ocupacién
del suelo y de distribucién de actividades en la ciudad, de
manera de promover el turismo. Adicionalmente, los me-
dios de transporte no-motorizado son subestimados en la
normativa vigente. Esasf como, a pesar de que ésta regula la
existencia y operacién de los distintos modos, existen vacios
legales ¢ dificultades de fiscalizacién que afectan ranto su
implementacién como su operacién®. Por e¢jemplo, se con-
templa una definicién normativa para el trdnsito de medios
no-motorizados, sin embargo las especificaciones de diseno
de ciclo vias se cumplen solo parcialmente; provocando un
riesgo y alta vulnerabilidad para el conductor; quien termina
por ser desalentado en el uso de estos medios.

Este problema no es menor si consideramos que la
tendencia a nivel mundial, es a migrar desde la nocién de
transporte al concepto mds amplio de ‘movilidad’. Es en este
Gltimo término - definido como “un medio para cl acceso a
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Figura (2). Fuente: htip:/{daviding.com/bloglindex.phplarchive/
kobe-chinatown/

»

bienes, servicios y personas...” (Libro Verde, Pdg. 63) — don-
de los sistemas no-motorizados tienen un rol protagdnico.
Consecuentemente, en diversas ciudades consideradas como
ejemplos de movilidad sustentable, uno de los avances mds
destacables ha sido la promoci6n de los medios de transporte
no-motorizados®. Destacan en esta lista: Amsterdam, don-
de el 40% del total del trdnsito es realizado en bicicletas;
Berlin, donde alrededor de 400,000 personas se movilizan
en bicicleta cada dia; Copenhague, donde en comunidades
como Christiania se ha llegado incluso a prohibir el uso del
automévil; Paris que cuenta con 20,000 pedicabs; Portland
que tiene 418 Kilémetros de red para medios no-motori-
zados; y Bogotd, donde existe un programa piloto los dias
domingo, para el cierre de las avenidas principales al transito
de automéviles.

Otros avances importantes en el concepto mds integral
de movilidad son los siguientes: la creacién de la European
Soft-Mobility Network (NETS); un conglomerado de
personas dedicadas a promover - desde el turismo, el trans-
porte y el medio ambiente - acciones conjuntas y redes de
colaboracién. Otra entidad es ECOTRANS, organizacion
no-gubernamental que agrupa a consultores de diez paises
curopeos, y que privilegia el desarrollo regional a partir de
la articulacién del turismo, el transporte sustentable y el
cuidado ambiental. Y por tiltimo, la University of Central
Lancashire, en el Reino Unido que, desde el afio 2008, tiene
un Programa Doctoral articulado en torno al Instituto de
Transporte y Turismo (ITT)*

Cabe sefalar que en el ambito cientifico, las investi-
gaciones sobre transporte urbano y medio ambiente se han
centrado fundamentalmente en el impacto del trifico en
la calidad del aire; y consecuentemente en las implicancias
de este problema para la gestién ambiental. Desde un
enfoque distinto, el presente articulo aborda la temitica en

relacién a la infraestructura viaria y la gestion del transporte
urbano, y su impacto ‘ambiental’ en términos del modelo
de ocupacién y uso del territorio. Dentro del concepto de
medio ambiente se incluyen tanto las variables inherentes a
lo tangible, tales como: el aire, el suelo, los cuerpos de agua
y los seres vivos; como las de cardcter intangible, a saber: la
cultura, los patrones de consumo, las formas de organizaciéon
social y las normas de convivencia, entre otros’. En este
sentido el articulo apunta a, inducir un proceso de desarrollo
sustentable, que revierta las tendencias negativas del modelo
de transporte actual, promoviendo una visién integrada del
turismo y del transporte.

Las vinculaciones entre transporte y turismo se pro-
mueven por dos tipos de razones. En consonancia con el
enfoque del turismo cultural, porque la implementacién
de un sistema de transporte menos invasivo, que permita
el acceso, conocimiento y disfrute de lugares de interés
paisajistico y/o cultural, puede contribuir a fomentar su
conservacién; asi como al desarrollo de emprendimientos
turisticos, y por ende al desarrollo econémico. Viceversa
el desarrollo de rutas paisajisticas y culturales apropiadas
para estos modos alternativos de transporte, constituye un
incentivo para bajar a los usuarios del automévil. Este en-
foque se basa en la experiencia internacional (Libro Verde)
que indica que lograr este cambio cultural requiere de una
multiplicidad de estrategias (incentivos, restricciones, etc.)

IL.- Turismo de patrimonio urbano

Antes de plantear la nocién de un turismo asociado al
transporte urbano y a la planificacién territorial, parece
necesario precisar algunos de los conceptos implicitos en
esta vision.

Una primera evolucién relevante al respecto es aquella
que produce un deslizamiento desde la nocién tradicional de
turismo - usualmente concebido como turismo de masas -
al concepto mds contempordneo de turismo cultural. Uno
de los conceptos relevantes en el surgimiento del turismo
cultural es el de “conservacién integrada”. Este concepto
- que surge a fines de los sesenta - implic6 que los bienes pa-
trimoniales pasaran a ser considerados factores de desarrollo
territorial; y que la Doctrina Internacional abogara por su
integracion a los planes de desarrollo.

La primera evidencia implicita del concepto de con-
servaci6n integrada en la Doctrina Internacional, se produjo
en las Normas de Quito del afo 1967°. En ellas se senala
que “los monumentos de interés arqueolégico, histérico, y
artistico constituyen también recursos econémicos” (...) ¥

> En la reunién sobre conservacién y utilizacién de monumentos y

lugares de interés histérico y artistico
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“consecuentemente, las medidas conducentes a su preser-
vacién y adecuada utilizacién no solo guardan relacién con
los planes de desarrollo, sino que forman o deben formar
parte de los mismos” (Herndndez Pavén, 2003, Pdg. 76°).
En este mismo sentido se manifiesta la Resolucién (68) XII
del Comité de Ministros de 1968, la cual sefiala que la
integracion “..es el medio més eficaz de garantizar su pro-
tecci6n y rehabilitacién..., siendo la planificacién a todos
los niveles el medio mis adecuado para alcanzar esta inte-
gracién.” (Herndndez Pavén 2003, Pdg. 78, no destacada
en ¢l original).

La crisis de fines de los setenta sumarfa el interés de
la doctrina econémica por encontrar un valor econémico
a este nicho. Es asi como diversas resoluciones Europeas
ratifican la visién del patrimonio cultural como factor de
desarrollo territorial y la necesidad de integrar la conser-
vacién dentro de la planificacién®. Este punto de vista ter-
mina de consolidarse con la recuperacién de las economias
desarrolladas a fines de los ochenta. Posteriormente, a fines
del los 90, el 8vo borrador de la Carta Internacional sobre
Turismo Cultural (en adelante CITC) desarrolla aiin mas
esta relacién. Este borrador es adoprado por el ICOMOS
en octubre de 1999°.

En el dmbito Latinoamericano, el ano 1999 se redacta
la Declaratoria y Conclusiones del ler. Congreso Latinoa-
mericano sobre Conservacién, Identidad y Desarrollo, “Re-
' en el cual los participantes
se comprometen a ‘Propiciar la generacién de modelos
alternativos de conservacién del patrimonio, que apoyen a

flexiones hacia el nuevo milenio”

las comunidades en la recreacién de sus tradiciones y en la
bisqueda de nuevos significados ante el futuro.”

En conclusién, el origen del concepto de turismo
cultural — en la doctrina internacional - emerge estrecha-
mente vinculado con el concepto de patrimonio cultural;
y la apreciacién de su potencial econémico. Un segundo
aspecto que se deduce del andlisis es que la explotacién del
recurso patrimonial como factor de desarrollo - a través
del turismo cultural — implica integrar la conservacién del
patrimonio a los planes de desarrollo territorial; y dentro

& Norma V del citado informe

Resolucién sobre la conservacién activa de monumentos, conjuntosy

sitios de interés histérico o arristico dentro del contexto de la ordenacién
del terrirorio.
8 Laprimera ratificacién explicita surge en la Carta de Turismo Cultural
del ICOMOS de 1976. Una segunda ratificacion explicita del valor eco-
némico del patrimonio, se produce en el documento promulgado porlaIV
Conferencia Europea de Ministros responsables del Patrimonio Cultural
de Helsinki (Consejo de Europa, 1996) donde se senala “el patrimonio
cultural como factor de desarrollo sostenible”™ (Castillo, 2003, Pag. 71)

7 Con ocasion de la 12 Asamblea General realizada en México en esa

fecha.
12 Realizado en el Museo Nacional de Antropologia, Ciudad de México,
del 17 al 19 de Noviembre.

de estos a los planes de transporte urbano. El turismo cul-
tural permite - tanto a la comunidad anfitriona como a los
visitantes - comprender el significado del patrimonio en sf
y validarlo en el tiempo; y en segundo lugar, comprender
la cultura que lo sustenta. Adicionalmente, permite la
captacion de recursos que pueden contribuir a financiar los
objetivos educativos y de conservacién, y como contribucién
al desarrollo econémico.

Otro cambio relevante es aquel que implica el
desplazamiento desde el concepto de patrimonio como
‘objeto’ hasta la nocién mucho mas reciente del patri-
monio como paisaje; que introduce el factor territorial.
El concepto de ‘paisaje cultural’ surge a mediados de los
80, en paralelo con el afianzamiento del concepto de
conservacién integrada - cuando se estrecha la relacién
entre naturaleza y culeura. El ‘paisaje cultural’ ha sido
definido como “un dmbito geogrifico asociado a un
evento, a una actividad o a un personaje histérico, vy
que contiene, por tanto, valores estéticos y culturales”
(Sabaté, 2004, Pig. 8). La Convencién de Patrimonio
Mundial de la UNESCO de 1992 termina de acufiar el
concepto y se aportan las directrices para la inclusion de
paisajes culturales en la lista de Patrimonio Mundial (Art.
I; en Puche 2003, Pdg. 58)".

La construccién de los circuitos turisticos basados
en medios alternativos de transporte contribuiria no sélo a
hacer mds accesibles estos espacios para la poblacién y los
visitantes; sino a hacerlo a un costo ambiental mucho menor
que mediante alternativas motorizadas.

I1.1- Sobre el concepto de red temtica, ruta y relato

Una red o circuito temdrico, busca conecrar nodos 6 centros
de actividad relevantes de la ciudad; a través de recorridos
que pueden tener diverso cardcter, como por ejcmplo: pa-
trimonial, comercial, escénico, etc. De esta manera, dos
elementos claves de las redes temadticas son:

* El tiempo como condicién privilegiada de acce-
sibilidad

e Los “nodos”, como puntos de convergencia de
flujos de informacién, ademds de centros de
actividad que se interconectan por vinculos de
naturaleza socio-ccondmica °.

"' También, para la UNESCO los paisajes culturales representan el
trabajo combinado de la naturaleza y ¢l hombre son ilustrativos de la
sociedad humana en el tiempo, bajo la influencia de las limitaciones y/o
aportunidades fisicas presentadas por su ambiente natural y sucesivas
fuerzas sociales, econémicas y culturales tanto externas como internas
(Pérez er al pdg., 12)
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En el dmbito del patrimonio, Pérez destaca la fun-
cién de los parques culturales como una de las estrategias
mds poderosas para la defensa y enriquecimiento de la
identidad territorial. Y a las rutas temdticas como uno
de los elementos claves en la estructuracién fisica de
estos espacios (2004, pp. 16 y 18). Uno de los valores
mds destacables de estas rutas es su eficacia para expresar
las vinculaciones entre elementos que pueden estar muy
distantes entre si, pero que histérica y simbdlicamente
estdn estrechamente relacionados; por ejemplo, a partir
de ciertas actividades productivas, eventos histéricos,
formaciones o elementos naturales, entre otros. Un ejem-
plo muy claro de este tipo de relaciones es ¢l caso de las
instalaciones y edificios e infraestrucruras vinculadas a la
actividad minera, en la cual los puentes y las vias ferro-
viarias, as{ como los puertos y los poblados constituyen
un sistema estrechamente relacionado, y que comparte
una misma identidad territorial.

Luego, a partir del desarrollo de las tecnologias de
comunicacién, hoy en dia es posible superponer a la rea-
lidad tangible de los circuitos, otros flujos de informacién
especialmente generados para satisfacer las demandas de
los turistas. En resumen, el tiempo de desplazamiento,
se vuelve un tiempo Gtil, a partir del flujo de informacién
como insumo para la toma de decisiones inmediatas 6
futuras vinculadas al propésito temdtico (compras, entre-
tenimiento, etc.)

Desde esta perspectiva, la ruta se transforma en una
instancia temporal-espacial en la cual se provee al visitante
de informacién de modo sistemdtico; y que por lo tanto
trasciende una condicién funcional de conexién entre origen
y destino (usual en el transporte piblico). Esta utilidad
intermedia adicional es la que provee el relato. El relato es
la instancia, mecanismo 6 herramienta a través de la cual
se provee informacién de modo sistemdtico y asociada a un
perfil temdtico. Este concepto aprovecha el potencial del
patrimonio arquitectdnico de una ciudad — en tanto acervo
de informacién — de ser explotado con fines diddcticos,
revelando desde nociones abstractas (principios de la prdc-
tica, canones estéticos, etc.) hasta anécdotas de naturaleza
menos sofisticada.

Finalmente las posibilidades de arraigo de la informa-
cién que provee el medio 6 entorno se maximizan cuando
existen mecanismos apropiados para la transferencia de esta
(percepcion cognitiva) en este sentido el relato - al contex-
tualizar los atractivos turisticos como parte de un “circuito”
se transforma en una “experiencia de aprendizaje” ’

I1.2.- Dimensiones funcionales del vehiculo: eficiencia y
bienestar

Similarmente a lo planteado en términos del concepto de
circuito, es posible complementar los enfoques y las di-

mensiones de la funcionalidad con las que por lo general
se han abordado y vinculado los vehiculos que proveen la
movilidad. Por ello se propone que el vehiculo satistaga
dos dimensiones:

e el aspecto utilitario primario, donde prevalecen
indicadores de eficiencia como: tiempo, capa-
cidad, costo, cobertura e impacto en el medio
ambiente

* unsegundo aspecto funcional donde aparecen
indicadores de bienestar tales como: ergonomia
y cardcter icénico del vehiculo, ruta y conoci-
miento del medio, ruta y disfrute del paisaje,
ruta y relato, e imagen urbana proyectada, entre
otros.

En principio, la articulacién de estas dos dimensiones
puede lograrse a través de un proceso de hibridacién de
diversas caracteristicas que le permitan tener, por lo menos,
tres capacidades funcionales estratégicas: a) ser un medio
de movilidad; b) ser un medio de interconectividad de
acceso a una red secundaria (ej.: internet, a través de wi-
fi); y ©) ser un medio de comunicacién social, a través de
publicidad ‘mévil’, la cual puede tener un espectro amplio
de aplicaciones: desde campaias de educacién y concien-
tizacion, hasta marketing para el consumo de productos
y servicios sustentables.

Las herramientas de intermediacién tales como
los vehiculos 6 modos que se utilicen para hacer turis-
mo son de la mayor relevancia y deben partir por una
conceptualizacién “ergonémica” (percepcién sensorial,
percepcién emocional). Los medios permiten, en prin-
cipio, la “accesibilidad” a estos recursos de atractivo
para la poblacién, pero no son sélo facilitadores sino que
forman parte de la propia experiencia de hacer turismo.
En este sentido, los medios de transporte pueden ser
en si mismos parte del “patrimonio” de las ciudades.
Ejemplos notables son, los paseos en “géndola” por los
canales de Venecia, el city-tour en los “double-decker” en
Londres, y de historia mds reciente, los tours en bicicleta
en Amsterdam.

En los apartados siguientes se desarrolla a modo
de ejemplo una posible implementacién de una nueva
red transporte, surgida a partir de la identificacién y
clasificacién de los atractivos existentes en la ciudad
de Concepcidn; tanto del patrimonio construido como
natural. El trazado de circuitos temdticos incorpora
tanto las bicicletas como el uso de pedicabs de tltima
generacién con capacidad para visibilizar la actividad
turistica y ser elementos emblemdticos del desarrollo
sustentable.
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IIL.- El potencial turistico del paisaje y el patrimonio en el
territorio Concepcion-San Pedro

La ciudad de Concepcién forma parte del Area Metro-
politana de Concepcidn, la cual estd formada por diez
comunas'?. De estas se ha tomado como drea de estudio
el casco central de la comuna de Concepcién y la zona
mds oriental de la comuna de San Pedro. Se ha conside-
rado esta zona fundamentalmente porque es aqui donde
se concentran los atractivos de mayor significancia civica
a nivel de la metrépolis — a partir de la importancia de
Concepcién como capital regional - , y por tratarse de
las dreas mds cercanas al rio Bio Bio, como el elemento
natural mis distintivo.

HL1.- Caracteristicas generales de la cindad que facilitan
la implementacion del circuito

El drea de estudio posee innumerables condiciones
favorables que permitirian el desarrollo de un trans-
porte activo asociado al turismo. En primer lugar,
Concepcidn es el centro de la segunda conurbaciéon mds
grande del pais'? con un total de 874.619 habitantes, y
forma parte de una regién eminentemente exportadora
e industrial que se sustenta a partir de variadas dreas
de actividad econdémica como la manufactura, y los
rubros forestal, agricola y pesquero”. Esto tiene un
impacto concreto en el alto flujo de personas que llegan
a la ciudad por negocios, capacitaciones o congresos.
Otro factor gravitante es su reconocida trayectoria en
la formacién universitaria'® que tiene como icono el
Campus de la Universidad de Concepcién, referente
Latinoamericano del desarrollo de la Arquitectura
Moderna en Chile".

2 De norte a sur: Tomé, Penco, Talcahuano, Hualpén, Concepcidn, San

Pedro de la Paz, Chiguayante, Coronel, Hualqui y Lorta.

% Segin Censo de 2002, Instituto Nacional de Estadisticas de Chile.
INE.

" Segiin datos del Primer Informe Calidad de Vida Urbana Gran
Concepcidn, perfodo 2011-2012 del Observatorio Metropolitano del
Gran Concepcidn.

'» Esra vocacién industrial se debe en gran medida a “las politicas im-
plementadas por Corfo, a fines de los afos 40, con el fin de crear un polo
productivo industrial en el Gran Concepcién” (Aliste, 2012:38-39)

16 Acrualmente cuenta con 4 universidades tradicionales, 10 universi-
dades privadas, y 10 institutos profesionales

"7 La Universidad de Concepeidn inaugura en 1921 la tipologia del
Campus Universitario en Chile y su respectivo Plan Regulador hecho
por Karl Brunner en 1931. Posteriormente, en 1957 Emilio Duhart
(Premio Nacional de Arquitectura 1977) desarrolla basindose en los
principios tedricos del Urbanismo Moderno, un segundo plan Regu-
lador que “encontré un doble significado: por una parte, justificé la
fundamentacién conceptual de la “universidad integrada” y, por otra,
comprometié su distribucién funcional en torno a valores espaciales y
simbdlicos de la nueva universidad.” (Fuentes, 2007:132)

Desde el punto de vista geomorfolégico, la ciudad
se emplaza en el Valle de la Mocha; entre planicies lito-
rales y la Cordillera de la Costa. Esta condicién permite
que su casco central se desarrolle sobre una superficie
relativamente plana y confinada por variados elementos
geogrificos que la caracterizan, como: cerros, lagunas
y rios.
de estudio cualidades inmejorables para instaurar un
atractivo sistema de transporte activo asociado al paisaje.
De esta forma Concepcién colinda al poniente con el rio
Biobio, y al nororiente con el rio Andalién. Un tercer
elemento relevante es el Estero Nonguén, que nace en la
Reserva Nacional Nonguén'®, valioso enclave natural de
bosque nativo emplazado a sélo 12 kilémetros del cen-
tro de la ciudad. En Concepcidn existen ademds cinco
lagunas urbanas: Lo Méndez (52.000 m2), Lo Custodio
(34.000 m2), Lo Galindo( 40.000 m2), Las Tres Pascua-
las (58.950 m2) y Laguna Redonda (4,1 hectdreas)” (Fig.
3). Adicionalmente, en la ribera sur del Rio Bio-Bio, en
la comuna de San Pedro de la Paz se ubican las lagunas
Chica y Grande; rodeadas de balnearios, parques y zonas
de humedales. Cabe mencionar que segtin el Primer
Informe Calidad de Vida Urbana Gran Concepcién, la
extensién de los bordes de rios, esteros, y lagunas urbanas
en contactos con la ciudad asciende a 66,62 Km. linea-
les®, y el 58,9 % de los encuestados plantea que lo que
mds valora de su ciudad estd relacionado con los conceptos
naturaleza-biodiversidad-paisaje”.

En la intercomuna de Concepcién, la proporcién

Todas estas caracteristicas le confieren al drea

de viajes peatonales es notable, llegando a representar
el 34% del total de Viajes/Persona/Dia ®, esto revela en
un sentido las oportunidades que otorga la escala, confi-
guracién y patrén de usos del suelo de la ciudad, para el
trdnsito no-motorizado. Sin embargo, las oportunidades
para la movilidad en otros medios no-motorizados como
la bicicleta 6 pedicabs no es aprovechada por la carencia
de infraestructura, cultura vial, escasa integracion a otros
modos de transporte y paradigmas derivados del consu-
mismo y valores asociados al status social.

% Posee una superficie total de 3.055 hectireas de bosque nativo, que

corresponde ala formacion vegetal ‘Bosque Caducifolio de Concepcion’
y no se encuentra en ninguna otra drea protegida del pais.

¥ Datos de superficie de acuerdo a Programa para la reconstruccién de
la region del Bio-Bio, Eula, Universidad de Concepcién. Consultael 2 de
Noviembre de 2012. Disponible en htep:/fwww.eula.cl/lagunas_urbanas/
doc/lagunas_urbanas.pdf

@ Segun datos del Primer Informe Calidad de Vida Urbana Gran
Concepcion, periodo 2011-2012 del Observarorio Metropolitano del
Gran Concepcion. Pag. 26. Disponible en: htrp://leu.servicios.ubiobio.
clfobservatorio/?page_id=163
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Para el periodo 2011-2012, realizado por el Observatorio Metropo-
litano del Gran Concepcion. Pig. 9
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CUERPOS DE AGUA ATRACTIVOS CULTURALES AREAS OE ESPARCHAENTO Y NATURSLES
01 CATEDRAL
PLAZA INDEPENDENCIA.
ARIC 8i0 BiD A ZOMAS DE PROTECCION
BLAGUNA GRANDE PASHCANN S SADRARK - ECOLOGICA Y PAISAJE
C LAGUNA CHICA 02 INTENDENCIA REGIONAL
D LAGUNA REDONDA 0 r*g’am Ns;%f;mosi mcamm S AREAS DE RIESGO OE
UNALE D ¥

gmmyé P&czums bl - : RENAJES Y QUEBRADAS
OLLA&WE "‘mmmm 08 GALERIA DE LA HISTORIA

OBIGLESIA SAN AGUSTIN AREAS VERDES

07 IGLESIA SAN JOSE

08 IGLESMA BANTO DOMINGO

09 PARQUE ECUADOR Y CERRO CARACOL

10 MURAL PRESENCIA DE AMERICA LATINA UteC

11 MUSEQ DE MISTORIA NATURAL

12 TEATRO DEL LICED ENRIQUE MOLINA

13 PARGUE LAGUNA GRANDE

Fig. (3) Atractivos natuvales y culturales del drea de estudio. Se destacan los cuerpos de agua,
espacios abiertos, y atractivos culturales” en torno al casco central de comuna de Concepcion.
Elaboraco a partir de planos de zonificacion de los Planes Reguladores Comunales de San
Pedro y Concepeion™.

Por otra parte, una de las principales barreras culturales que existen entre
los habitantes de Concepcién para trasladarse en bicicleta es la lluvia. Segin el
Anuario Climatolégico de la Direccién Meteorolégica de Chile®, Concepcién
registré 98 dias con precipitaciones durante el ano 2010, cifra inferior a los 113
dias™ de Copenhague donde mds de un tercio de la poblacién uriliza la bicicleta
como medio de transporte.

>

= Segin Catastro Sernatur 2012
= Dibujo: Gustavo Burgos, estudiante de la carrera de Arquitectura, UBB.

* heepd//164.77.222.61 /climatologial
* heep//climatedata.eu

r
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H1.2.- Demanda turistica o
potenciales usuarios

A escala regional, la Regién del Bio Bio
presenta dos sefales que permiten augurar
el éxito de una estrategia de desarrollo tu-
ristico basada en recorridos patrimoniales
y culturales (Krag, 2010).

En primer lugar, que con 454 mil
pasajeros al afo, es la regién que recibe
mds turistas nacionales; superando
incluso a la Regién Metropolitana®.
Mais atin, a esta cifra se suman los apro-
ximadamente 39 mil turistas extranje-
ros®’; y un nimero no determinado de
personas que se hospedan en casa de
familiares y amigos, y que por lo tanto
no estdn incluidas en las estadisticas®.
El destino principal de estos visitantes
es la ciudad de Concepcidn, la cual
recibe unas 240.000 personas al afo
(48% del total).

Una segunda senal auspiciosa, es
que el turismo ha experimentado un
crecimiento constante desde el afio 2001;
de un promedio de un 7,4% anual para
el periodo 2001 y 2008%.

En tercer lugar, que existe un
creciente interés por el turismo de
patrimonio natural y cultural. Es
asi como respecto a los destinos
preferidos y el perfil del turista que
llega a la regién, las cifras permiten
deducir que los destinos tales como
parques y reservas han crecido en
promedio un 17% entre los afios 2002
y 2008%. Es asi como, de acuerdo a
una encuesta realizada por Adimark

26 Un 92% de los turistas son nacionales.

¥ Segun cifras del afio 2008
A diferencia de los que pernocrar en hoteles
u otro tipo de alojamiento similar

¥ Fuente: Informe anual de rurismo 2008,
INE. Las estadisticas del turismo en Chile con-
sideran como turistas a rodos los visitantes que
pernoctan por lo menos una noche en el lugar
visitado. Por lo ranto, los visitantes por el dia,
o0 que visitan familiares en la zona, o que estdn
de paso, no son registrados en las estadisticas
oficiales, por el hecho de no permanecer en un
establecimiento de alojamicnto.

% Datos obrenidos de visitas realizadas al
Parque Nacional Laguna del Laja y las Reservas
Nacionales de Isla Mocha, Los Huemules de

Niblinto, y Nuble y Ralco.
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GFK - SERNATUR?, la mayoria de los visitantes in-
ternos sefialan dentro de los principales atractivos a los
rios y lagos®. Adicionalmente, entre las actividades que
el turista realizé y le gustaria volver a realizar, un 49%
prefiere las actividades culturales y un 34% las deportivas
y recreativas®™. Finalmente, si se pregunta por los lugares
turisticos de mayor interés, un 17%, sefiala los recorridos
patrimoniales.

A partir de las estimaciones de Krag (2010) la deman-
da de turistas interesados en rutas patrimoniales en Con-
cepcidn al afio 2008 era de 40.227 personas; y de visitantes
interesados en actividades culturales de 115.948 al ano;
incluyendo visitantes tanto nacionales como extranjeros.

3! Estudio citado en Politica publica regional de turismo, Gore Biobio.

2 Junto con las playas, el campo, la montana, y lugares turisticos tales
como las Termas.

3 Otras actividades que siguen como atractivas son Huasos o del cam-
po (41%), Montana (41%), Deportivas y recreativas (34%) y Aventura

(22%).

Figs. 4, 5y 6. Las lagunas Grande San Pedro de la Pazy Los Custodio y Lo Galindo en Concepcion. Coleccion propia, captadas en noviembre del 2012.

CUADRO NUMERO 1

Fuente: Adaptado a partir de Krag (2010)
Luego al proyectar el crecimiento del flujo ruristico
hacia la regién entre los anos 2001 y 2008, se podria esperar

para el afio 2015 una demanda potencial de 191 mil personas
(Ver Cuadro No2)*.

CUADRO NUMERO 2

Fuente: Adaprado a partir de Krag (2010)

¥ Cifraala cual se debe agregar los visitantes que no pernoctan en hoteles
u otros alojamientos pagados, mds los excursionistas, es decir habitante
de la regidn que son turistas por el dfa.
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III3.- Identificacion y caracterizacion de los recursos de
infraestructura y turisticos:

En cuanto a la infraestructura existente, a partir del 2005 se
lograron importantes avances a través del proyecto Biovias®
que contemplé la construccién de 21 kilémetros de ciclo
rutas en el Gran Concepcién®. De estas, aproximadamen-
te 9 Km. se construyeron en la comuna de Concepcién y
6 Km. en San Pedro de la Paz. Desafortunadamente, los
esfuerzos desarrollados posteriormente a nivel municipal,
para consolidar el uso de la bicicleta, no centaron con
los recursos ni el apoyo politico que permitiese concretar
nuevas rutas dentro del 4rea de estudio.

A fines del 201277 se firmé un convenio de coopera-
cion entre la Municipalidad de Concepcién, las Universi-
dades y organizaciones locales pro-bicicleta para crear la
Oficina Ciudadana de la Bicicleta (OCBI), idea propuesta
por Bicichile conjuntamente con la Universidad del Bio-
Bio* durante el Taller participativo “Concepcién Avanza
en biciclera” organizado por la Asesoria Urbana en noviem-
bre de 2011. Esta inédira iniciativa en Chile que tiene como
objeto instalar al interior de la administracién municipal
una instancia inclusiva que garantice la incorporacion de
los propios usuarios en la toma de decisiones, ha generado
un nuevo impulso en el tema, creando un escenario pro-
picio para concretar proyectos de calidad y demandar la
voluntad politica que se requiere para redistribuir el espacio
publico disponible. Esto se suma a la inversién realizada
por la Secretaria de Transporte (SECTRA) que adjudicé
recientemente la licitacidon de disefio de un Plan Maestro
de Ciclorutas para el Gran Concepcién y Los Angeles,
el cual se encuentra en la primera etapa de estudio. Este
contempla el trazado de 70 KM de ciclo-rutas en el Gran
Concepcién, 30 de ellos con diseno de ingenieria de detalle.

En este contexto es clave considerar que para consoli-
dar una red de ciclo-rutas vinculada al atractivo paisajistico
y turistico de la ciudad, se debe tener especial cuidado en

Proyecto para invertir US$130 millones que se inicia el ano 2003
con el objetivo de crear un "Sistema Integrado de Transporte Urbano
del Gran Concepcién” elaborado en conjunto por los ministerios de
Planificacién y Cooperacién; Obras Priblicas; por el Servicio de Vivienda
v Urbanizacién VIII Regién, por las municipalidades de Tomé, Penco,
Talcahuano, Concepcidén, Chiguayante, Hualqui, San Pedro de la Paz,
Coronel y Lota, y por la Secretaria Ejecutiva, Sectra. Disponible en: www.
subdere.cl/paginas/legislacion/08.-%20Biobio()/ TOMO %2011/

*  Vale decir en las comunas de Concepcidn, Talcahuano, Chiguayante
¥ San Pedro de la Paz.

28 de octubre,

*  Este hecho se deriva de la experiencia reunida a parrir de dos eventos
simultdneos, el Bici Congreso convocado por Bicichile junto a Ciclo-
rurismo Bio-Bio, Greenpeace Bio-Bio y la Escuela de Diseno Industrial
de la Universidad del Bio-Bio en noviembre del 2011 y por otro lado la
investigacion de la Universidad del Bio-Bio “estudio empirico y diagnds-
tico del actual sistema de ciclovias en Concepcién” DIUBB 111702 3_1
(2011-2012).

que ademds de la calidad paisajistica del paseo, se conecten
en forma directa y segura diversos polos generadores de viaje.
Es decir, se debe privilegiar siempre la condicién de quien
pedalea con el objetivo de trasladarse prontamente, invir-
tiendo el minimo esfuerzo posible, de un lugar a otro™, Una
buena prueba de que este modelo funciona en nuestra ciudad
es la ciclo via del Parque Ecuador, que aunque posee varias
deficiencias de disefio registra mds de 600 pasadas diarias®.
Esto se explica en gran medida porque es la ruta escogida
por muchos estudiantes que se dirigen a la Universidad de
Concepcion y a la Universidad del Bio-Bio cada dia.

IV. Propuesta de circuito turistico patrimonial que
relacione los puntos de interés identificados

En términos de la accesibilidad y conexién con elementos dis-
tintivos del paisaje se observa que la red de ciclo vias existentes,
conecta entre si las lagunas Chica y Grande (en la comuna
de San Pedro de la Paz); el rio Bio Bio (el cual es atravesado
por ciclo-ruta en puente Llacollén); la laguna Redonda; y
el Parque Ecuador (Ver Fig. 7). Sin embargo - al permitir
Gnicamente accesos puntuales tanto al rio como a las lagu-
nas - desaprovecha el potencial de las riberas fluviales y de los
bordes lacustres como lugares de paseo y disfrute del paisaje.

Con respecto a la conexién con polos gencradores de
destino relevantes, se observa que el sistema actual permite
aproximar a usuarios provenientes de San Pedro y del Ba-
rrio Lorenzo Arenas (tramo I-F en Fig. 7), al campus de
la Universidad de Concepcién; sin embargo deja fuera del
circuito otros dos importantes polos de destino universita-
rios, tales como: la Universidad Catélica de la Santisima de
Concepcién (UCSC), ubicada al costado norponiente de la
Laguna Lo Méndez; y la Universidad del Bio Bio (UBB);
cercana al rio Andalién y al Estero Nonguén.

Finalmente, con respecto a los atractivos culturales se
observa que el circuito existente no acerca a los visitantes a
los sectores mds céntricos de Concepcion, que es justamente
donde se concentran los espacios urbanos mads significativos y
diversos atractivos culturales; tales como la Catedral, la plaza
delaIndependencia y el mural de la Intendencia, entre otros®.

¥ Estos principios bdsicos se desprenden de la revisién de distintos ma-
nuales internacionales de disefio de ciclo-rutas y de diferentes encuentros
sostenidos con organizaciones pro-bicicleta chilenas. Proyecto DIUBB
111702 3_1, de los académicos Herndn Ascui y Claudio Araneda.

" La empresa Tecnologfa Sustentable, representante en Chile de la em-
presa francesa Eco-counter, realiza conteos especificos de flujos de ciclistas
con equipos de Gltima generacion especialmente disefiados para este fin.
Como parte del encuentro que sostuvo con la OCBI el 18/10/2012,
realizé un conteo durante todo el dia en la cilcovia del Parque Ecuador
con Calle Lincoydn.

@ Ademis de diversos inmuebles de valor patrimonial reconocidos en

¢l Plan Regulador de Concepcidn.
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Fig. (7) Ciclo vias exisientes en el drea de estudio. Elaboracidn propia
a partiy de datos extraidos en terreno, 20127

Por lo tanto, se propone desarrollar nuevas rutas (Ver
Fig. 8) que cumplan con los fines culturales y turisticos
abordados en este articulo.

Un primer objetivo de la propuesta es mejorar la accesi-
bilidad a las riberas de todos los cuerpos de agua presentes en
el drea de estudio; incluyendo: las riberas del rio Bio Bio, los
bordes de las lagunas Grande y Chica, y los de otras lagunas de

“ Dibujo: Gustavo Burgos, estudiante de la Carrera de Arquitectura,

UBB.

menor superficie. Esto se lograrfaa partir de la implementacién
de ciclo rutas riberefias que aprovechen el potencial paisajistico
de estos elementos. Estas ruras deberian complementarse con
zonas de detencién en puntos clave, equipadas para: deporte,
contemplacién (miradores), juegos, etc. Se observa que el acceso
publico de estas dreas estd amparado por el Articulo 13 del
Decreto Ley N© 1939 de 1977, el cual sefala que los propieta-
rios de terrenos colindantes con estos cuerpos de agua deben
garantizar libre acceso para fines turfsticos y de pesca cuando
no existan otros caminos pablicos al efecto ©*.

# www.leychile.cl
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Fig. (- 8) Ciclo vias existentes y propuestas en el drea de estudio.
Elaboracion propia

Sin embargo, diversos vacios legales impiden la apli-
cacion prictica de esta norma. Es asi como actualmente el
acceso a los bordes de las lagunas de San Pedro es extrema-
damente limitado, dada la ocupacién parcial con espacios
de esparcimiento privados y/o la falta de vias de acceso,
que en la prictica genera una privatizacién de los bordes
lacustres (Fig. 9).

“  Dibujo: Gustavo Burgos, estudiante de la Carrera de Arquitectura,
UBB.

Ante esta dificulta el Municipio local ha buscado
lograr el acceso a los cuerpos de agua a través de una
combinacién de dos estrategias; por una parte a través de
la designacion - en el Plan Regulador Comunal - de una
franja perimetral no edificable en ambas lagunas; en la cual
se prohiben todo tipo de usos, salvo los equipamientos de
deporte y de esparcimiento, por ser zona de riesgo (ZE-3).
Adicionalmente, la implementacién de un circuito perime-
tral de vias peatonales y ciclo-rutas que se ubiquen —a modo
de muelles - en el cuerpo de agua.

De una manera similar, pero con matices diferentes, en
el caso de Concepciodn la dificultad que se deberia superar, es
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Fig. (9) Se observa la intensa ocupacion a través de muelles priva-
dos del borde de la laguna grande. Fuente: Google Earth, consulta-
do diciembre 2012

también la ocupacion parcial del borde la Laguna Las Tres
Pascualas; en este caso con infravivienda (Fig. 10).

El segundo objetivo es conectar el sistema de ciclo-vias
existente con las lagunas ubicadas hacia el nororiente del drea
de estudio: Las Tres Pascualas, Lo Méndez, Lo Galindo y Lo
Custodio. Para ello se propone un sub-circuiro conformado
por los siguientes tramos de ciclo-rutas:

e Tramol: Las Tres Pascualas /Lo Méndez
e Tramo 2: Lo Méndez/Lo Galindo
¢ Tramo 3: Lo Galindo/Lo Custodio/Las Tres

Pascualas.

Uno de los desafios para lograr este segundo objetivo es
superar importantes barreras urbanas. Estas son las siguien-
tes: en sentido oriente/poniente las avenidas interurbanas de
alto trafico: Paicavi y 21 de Mayo; y en un sentido norte/
sur la via ferroviaria ubicada a lo largo de Avda. Vicuna
Mackenna la cual tiene una mayor altura con respecto a las
calles circundantes. Un segundo desafio es encontrar vias lo
suficientemente anchas como para incorporar las ciclo-rutas
yasea en el espacio de la vereda o en la calzada (ciclo-bandas),
que - en ese ultimo caso - tenga una intensidad de trafico
vehicular que permita su uso por parte de los ciclistas. A
partir de estas consideraciones se propone como alternativa
la calle Janequeo (paralela a Avda. Paicavi hacia el oriente).
Si bien esta via no tiene una gran jerarqufa espacial, ofrece
la ventaja de tener una intensidad de trdfico moderada y un
ancho suficiente de vereda. Adicionalmente, al ubicarse al
costado oriente de la Avda. Paicavi se evita el cruce de esta
importante via inter-comunal. Para resolver los otros puntos
de cruce de las mencionadas ‘barreras urbanas’ se propone:
habilitar dos cruces bajo nivel en la via férrea aprovechando

la diferencia de cota; y habilitar una ciclo-via en el paso sobre
nivel existente que cruza la Avda. 21 de Mayo.

El tercer objetivo es acercar a los usuarios a los
atractivos culturales y a los servicios ubicados al centro de
Concepcidén (en torno a la Plaza de Armas). Para ello se
propone implementar ciclo-bandas a lo largo de las avenidas

Diagonal y O’Higgins.

V. Conclusiones

A partir de la propuesta se verifica que existen una serie
de objetivos que pueden ir generando lo que podria ser
un circuito integrado de vias que aprovechen las cuali-
dades paisajisticas y el potencial turistico patrimonial de
la ciudad. En el caso de Concepcidn estas cualidades se
relacionan fundamentalmente con la presencia de diversos
bordes fluviales y lacustres, asi como dreas verdes y cerros
vegetados que se configuran como limites urbanos. Luego,
para aprovechar estas cualidades se pueden identificar dos
importantes desafios.

En primer lugar sortear las dificultades de accesi-
bilidad. Esto implica buscar estrategias para sortear - o
modificar - el patrén actual de distribucién del espacio
publico y privado en estas dreas; asi como instalar meca-
nismos concretos (fisicos) que permitan acceder a dichos
lugares.

En segundo lugar, reemplazar la nocién de puntos de
inicio y de destino, por la nocién radicalmente distinta de
recorrido y nodos, en la cual cada nodo es a la vez inicio y
destino; y por lo tanto los recorridos entre nodos, se alimen-
tan de los flujos que provienen tanto de los polos adyacentes;
como de todos los polos de la red.

Por otra parte, se observa que mas alld de la instalacién
de la infraestructura apropiada (ciclo-vias, y servicios de
apoyo); uno de los principales aportes de esta estrategia es la
habilitacién de cruces que garanticen la fluidez del circuito,
en puntos claves donde existen barreras urbanas.

En sintesis, se confirma que generar y resolver estos
problemas demanda un trabajo integrado y colaborativo
entre los encargados de generar politicas de uso del suelo,
de manera de asegurar el acceso piblico a los bordes flu-
viales, asi como los encargados de generar los disefios de
las vias - especialmente aquellas que tienen importancia
interurbana - y aquellos encargados de generar las politicas
de transporte piblico.

A este respecto, consideramos que el principal desfase
en el paradigma actual chileno, parte por abordar el tema de
la movilidad en categorias auténomas: usos del suelo por un
lado, infraestructura de transporte por otro, operacién
y regulacién del sistema por otro, etc.; advirtiéndose en
general pocas instancias de contacto entre estos temas
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Fig. (10) Se observa la laguna Las Tres Pascualas con sus riberas
parcialmente ocupadas con infravivienda; fuente coleccion propia,
captada en noviembre 2012.

Fig. (11) La cualidad paisajistica y el potencial turistico parrimonial
de Concepcidn se relaciona tanto con la presencia de diversos boreles
fluviales y lacustres, como con dreas y relieves verdes considerados como
limites urbanos. Laguna Redonde y vio Bio Bio (alfondo). Concepcidn.
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