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RESUMEN: La proximidad espacial a alimentos
saludables se condice con las realidades de
sobrepeso u obesidad, asociado al sedentarismo y la
mala nutricion en Chile. El estudio considera la
accesibilidad a supermercados vy ferias libres en las
comunas del Gran Concepcidn, a través del Indicador
de Accesibilidad de Oportunidades Acumuladas
evaluando la proximidad desde el propésito de viaje
hacia los servicios alimentarios por medio de la
selecciéon de casos especificos (muestras de
origenes). Los resultados muestran diferencias entre
las comunas ubicadas en el centro del Gran
Concepcion, las cuales poseen una mayor atraccion
de viajeros y cantidad de servicios alimentarios,
respecto de las comunas de la periferia, debido a dos
factores: la ubicacion espacial y la carencia de
cobertura de los servicios alimentarios de acuerdo a
las necesidades de los viajeros, evidenciando
patrones de desigualdad y exclusion espacial.

PALABRAS CLAVES: Accesibilidad — Servicios
Alimentarios - Viajeros — Desigualdad — Exclusion
social

SUMMARY: The spatial proximity to healthy foods is
consistent with the realities of overweight or obesity,
associated with sedentary lifestyle and poor nutrition
in Chile. The study considers the accessibility to
supermarkets and street markets in the communes of
Greater Concepcidn, through the Accumulated
Opportunities Accessibility Indicator, evaluating the
proximity from the purpose of travel to food services
through the selection of specific cases (samples of
origins). The results show differences between the
communes located in the center of Greater
Concepcion, which have a greater attraction of
travelers and quantity of food services, compared to
the communes on the periphery, due to two factors:
spatial location and lack of coverage of food services
according to the needs of travelers, showing patterns
of inequality and spatial exclusion.

KEY WORDS: Accessibility - Food Services - Travelers -
Inequality - Social Exclusion

T El siguiente estudio se enmarca en el Proyecto FONDECYT N°1171113, el cual propone: identificar y
comprender el papel de la movilidad de las personas en sus patrones de accesibilidad a alimentos, de acuerdo a
sus propdsitos de viaje (hogar-trabajo-estudio), en el contexto chileno, teniendo presente que la movilidad hace
referencia a las actividades y viajes que realizan en su vida diaria (incluyendo sus modos), asi como sus
practicas durante el viaje, considerando los patrones alimenticios como la dieta, lugares y usos en torno al
acceso de alimentos que podrian ser importantes para la salud de las personas.
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INTRODUCCION

El analisis geografico considera la vida cotidiana y los flujos dentro de la ciudad,
permitiendo la realizacién de estudios de factores asociados a la movilidad de las personas, que en
este caso consideran las caracteristicas de origen en virtud de una demanda, del destino en
relacién a una oferta y el viaje mismo, no como un paréntesis en la vida urbana de una persona
(Vanninip, Budd, Fisker, Jiron y Jensen, 2012) sino como expresién social. En este escenario los
estudios de accesibilidad a los alimentos cobran relevancia, por su relaciéon con las condiciones de
salud de la poblacién, en este caso la alimentacién como causa de enfermedades no transmisibles
(ENT), entre las que se incluyen las enfermedades cardiovasculares (ECV), la diabetes, la obesidad,
ciertos tipos de cancer y las enfermedades respiratorias crénicas, responsables del 60% de las
muertes en un afo, es decir: 35 millones de personas perdieron la vida, debido a estas
enfermedades (OMS, 2009).

La proximidad espacial a los alimentos saludables se vuelve relevante al momento de
considerar cambios en la dieta como un medio para reducir la prevalencia de enfermedades
crénicas, incidiendo directamente en la calidad de vida, y en el gasto publico (Cummis y Macintyre,
2002; Hung, Joshipura, K.J., Jiang, R., Hu, F.B., Hunter, D., Smith-Warner, S.A., Colditz, G.A., Rosner,
B., Spiegelman, D., Willett, W.C., 2004; Joshipura, K., Hu, F., Manson, J., Stampfer, M., Rimm, E.,
Speizer, F., Colditz, G., Ascherio, A., Rosner, B., Spiegelman, D, 2001) Con ello la medicion de la
accesibilidad ha admitido estudios derivados de los gastos de viaje desde lugares de origen a las
tiendas de comida cercanas (Widener, Farber, Neutens, y Horner. 2013).

El estudio se realiza en las comunas del Gran Concepcidn, considerando 42 ferias libres y
89 Supermercados que representan los lugares de destino. La determinacion del andlisis fue
realizado a través del uso de herramientas SIG, antecedentes provistos por el Servicio de
Impuestos Internos (Sll) y fundamentalmente el insumo provisto por la Encuesta de caracterizacion
de origen y destino del Gran Concepcién (EOD). Los datos obtenidos permitieron modelar la
proximidad espacial de acuerdo a los patrones de movilidad y propésito (hogar-trabajo-estudio), a
través de un buffer de 500 metros, mediante la aplicacion del Indicador de accesibilidad de
oportunidades acumuladas, permitiendo identificar dreas con menor provision de servicios.

El estudio considera los propdsitos de viaje (hogar-trabajo-estudio), ademas considera los
servicios de transporte publico y los servicios alimentarios, variables que pueden ser considerados
como barreras fisicas de accesibilidad. Lo que permite determinar caracteristicas espacio-
temporales de las préacticas cotidianas de viajes, describiendo y comparando las formas en que los
habitantes acceden a estos servicios por medio de las practicas de movilidad cotidiana,
relacionando de esta forma dichas practicas con patrones de desigualdad y exclusién social,
evidenciando que no existe una accesibilidad equitativa a los servicios alimentarios.

DESARROLLO

Accesibilidad y Exclusién Social

Para la geografia, la accesibilidad tiene relacion con el transporte y la movilidad,
refiriéndose mads bien a una dimensidn fisica que a una caracteristica de anadlisis. En este sentido,
para Miralles y Cebollada (2003) la accesibilidad es una dimension asociada a la friccion espacial
producto de la separacion entre actividades e individuos, es una funcién de acceso de acuerdo a la
distancia, pero los autores consideran el nimero de opciones reales factibles desde el punto de
vista econdmico y cultural -entre otros- que tienen los ciudadanos para alcanzar esas actividades
(o individuos).

Aunque el término accesibilidad es ampliamente utilizado, no posee una definicién unica ni
consensuada (Pooler, 1995; Kulkarni, Stough y Haynes, 2000; Gutiérrez, 2001). Por ello entendida en
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términos geométricos se refiere a cercania potencial u oportunidad relativa de interaccién y
contacto. Asimismo en términos matematicos, su definiciéon se estructura en conjuncién de dos
funciones: la primera denominada funcién de actividad, que recoge las oportunidades de alcanzar
el objetivo, y la segunda, conocida como funcién de impedancia, que capta los costos o esfuerzos
requeridos para el logro (Schiirman, Spiekermann y Wegener, 1997; Wegener, Schiirmann vy
Spiekermann. 2000).

Garcia (2000), sefala tres elementos necesarios para medir la accesibilidad primero, el
sistema de transportes, segundo, la medida de distancia de acuerdo al tiempo de desplazamiento o
el costo del mismo, y finalmente, la distribucidn del elemento que se quiere alcanzar. Esto queda de
manifiesto cuando se define la accesibilidad como la habilidad o capacidad de alcanzar
determinados servicios por parte de la poblacién (De Jong y Ritsema van Eck, 1996; Higgs y White,
1997; Joly, 1999; Kulkarni et al, 2000; Joerin et al., 2001) dejando en evidencia que la accesibilidad
no se encuentra condicionada exclusivamente por el aspecto fisico o de localizacién, sino que
también por la variacién de las necesidades de los individuos en razén de sus aspiraciones y/o
restricciones.

La accesibilidad se puede abordar de acuerdo a condiciones de oferta y demanda de
servicios en funcion de las restricciones de coste por el usuario, implicando el uso, visita o acceso
a los mismos (Salado et al., 2006; Bosque y Moreno, 2004; Thill y Kim, 2005; Varela, 2004; Ajenjo y
Alberich, 2003; Rietveld y Woudenberg, 2003) lo que implica una relacién de las tendencias
demograficas con las de desarrollo, en este caso existen estudios de envejecimiento de la
poblacién, la pobreza, la expansién urbana, entre otras, como posibles causantes de los problemas
de movilidad y transporte que ademds generan patrones de exclusién social, debido a que existen
segmentos de la poblacién que no puede acceder a todos los servicios o actividades que se
consideran normales para la sociedad en la que viven.

Los estudios de accesibilidad se revisten de importancia, como insumos a la hora de
generar politicas que garanticen un acceso equitativo sin restricciones de oportunidades de
caracter econémico y social (Pdez, Mercado, Farber, Morency y Roorda, 2009). Para el caso de
estudio, la definicién de accesibilidad se relaciona con la factibilidad de alcanzar un servicio desde
una cierta localizaciéon (Dalvi, 1978, citado en Arentze, Borgers y Timmermans, 1992; Gutiérrez y
Goémez, 1999). Lo que implica caracteristicas de la red vial y el transporte publico, del Gran
Concepcion. La accesibilidad en cuanto a transporte publico ha sido ampliamente estudiada desde
la perspectiva de acceso a la estacion (Moniruzzaman y Paez, 2012; Murray, Davis, Stimson, y
Ferreira, 1998; O'Neill, Ramsey y Chou, 1992), frecuencia promedio del servicio (Al Mamun y Lownes,
2011; Drew y Rowe, 2010; Henk y Hubbard, 1996; Hunter-Zaworski, 2003; Rood y Sprowls, 1998;
Ryus, Ausman, Teaf, Cooper, y Knoblauch, 2000), y como los tiempos de viajes origen-destino (Lei y
Church, 2010; O'Sullivan, Morrison, y Shearer, 2000).

Sin embargo todas estas perspectivas pueden ser consideradas medidas estdticas de
acceso, ya que la puntuacion de un lugar determinado no varia en el tiempo. Algunas excepciones -
muy poco medidas- considerando dindmicas de accesibilidad, estas han sido establecidas por Lei,
Chen, y Goulians (2012); Polzin, Pendayala, y Navari (2002); Ryus et al. (2000). Por ello cuando se
integra la funcion del tiempo, la accesibilidad se convierte en objeto de amplio interés para los
cientificos de transporte, principalmente por dos razones: la asignacion de trafico (Haghaniy Jung,
2005; Hill y Benton, 1992; Ichoua, Gendreau, y Potvin, 2003) y la estimacion de la demanda,
utilizando matrices de flujo (Ashok y Ben-Akiva, 2000; Willumsen, 1984; Wong y Tong, 1998).

Integrar el contexto de las dimensiones de exclusion social de transporte, las que pueden
proporcionar instrumentos para entender el potencial de las personas para acceder a los lugares
donde desarrollan las actividades en su vida diaria. En este papel, las estimaciones de distancia en
base a modelos de viaje son usados para calcular medidas de oportunidades acumulativas (Paéz,
et al., 2009). Respecto al caso de estudio existe una amplitud de referencias que se han
preocupado por el acceso a los servicios alimentarios y sus posibles impactos en la salud. Entre
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ellos cabe mencionar a: Ball, K., Timperio, A. y Crawford, D. (2009); Larsen and Gilliland, (2008);
Short, t, A., Guthman, J. and Raskin, S. (2007); Smoyer-Tomic, K. E., Spence, J. C. and Amrhein, C.,
(2006); Clarke G., Eyre, H. and Guy, C., (2002).

Cabe indicar, que las medidas individuales en materia de accesibilidad se pueden utilizar
para reflejar en su totalidad los aspectos dinamicos de la movilidad en el espacio y el tiempo, y a su
vez introducir variaciones de tiempo, de dia en términos de proximidad de oportunidades, con ellos
se releva la importancia de creacién de medidas entorno a los servicios alimentarios, teniendo en
cuenta las dinamicas espacio-temporales de la vida urbana. Widener, Farber, Neutens, y Homer
(2013), demuestran que los patrones de trayectos diarios, pueden dar diferentes resultados, a
veces incluso mejorando los resultados de accesibilidad. Si bien estas obras demuestran la
importancia de la contabilidad de los espacios dinamicos de los residentes, lo que no
necesariamente representa las diferencias incurridas por el empleo de varios modos de transporte.

Asimismo Fuller, Cummins, y Matthews (2013) exploraron si el modo de transporte tenia
relacion entre la distancia a las tiendas de alimentos y el consumo de frutas y verduras, sin
embargo estos modelos no encontraron relacién, finalmente, Widener, Farber, Neutens, and Horner
(2014) demuestran que muchos pasajeros de transito han aumentado el acceso espacio-temporal
a los servicios alimentarios saludables en la contabilizacién de su viaje diario al trabajo y viceversa.

Accesibilidad de servicios alimentarios: Desiertos Alimentarios

Los desiertos alimentarios se refieren a aquellas zonas urbanas o rurales en la que sus
habitantes presentan dificultades para acceder a alimentos saludables. Cominmente se asocian
las dreas urbanas ubicadas en la periferia y laderas de las ciudades, aquellas que presentan
deficiencias en la infraestructura para la oferta y prestacion de bienes y servicios publicos, ademas
de altos niveles de exclusidon economica. Y en las areas rurales los desiertos alimentarios se
presentan como zonas que han perdido la produccién agropecuaria o que estan alejadas de los
canales y flujos de distribucion de alimentos (Molina, Restrepo y Giraldo, 2014).

Sobre el origen del concepto desiertos alimentarios es necesario remontarse a la década de
los noventa, producto de la preocupacion por estudiar las areas urbanas que presentaban
precariedad en el acceso a alimentos desde el mercado minorista (Reisig y Hobbiss, 2000). Estos
estudios no cuentan con metodologias definidas, en virtud de la ausencia de informacién empirica
al involucrar la relacién entre el clima social, las politicas publicas y los propios desiertos
alimentarios (Cummins y Macintyre, 2002). Sin embargo a nivel conceptual aquellos barrios que no
tienen acceso a los proveedores que proporcionan opciones de alimentos saludables, como frutas
y verduras frescas, se han etiquetado como desiertos alimentarios (Shaw, 2006); (Walker, 2010).
Ahora bien estas zonas se asocian a poblaciones en desventaja socioeconémica, (Larsen y
Gilliland, 2008; Walker, Butler, Kriska, Keane, Fryer y Burke, 2010), que exhiben una serie de malos
resultados de salud, como el aumento del riesgo de diabetes (Everson, 2002) y accidentes
cerebrovasculares (Cox et al., 2006).

Esta literatura se ha desarrollado de manera diversa, bajo la consigna de inseguridad
alimentaria o desiertos alimentarios, después de que éste término fuera introducido en documentos
de andlisis de politicas publicas en el Reino Unido (Beaumont, Lang, Leather y Mucklow, 1995). De
estos dos, el concepto de los desiertos alimentarios proporciona una imagen mas rica al fendmeno,
debido a que opera de manera conjunta en las nociones de estatus socioeconémico (principal
caracteristicas de la inseguridad alimentaria) y el espacio geografico, lo que es capaz de capturar
potencialmente las complejas interacciones entre el estado socioecondémico y la ubicacién
geograéfica, importante perspectiva para la investigacién de la exclusién social relacionada con el
transporte. Estas han venido a complementar y ampliar la evidencia asociada al transporte,
sugiriendo que los habitos dietéticos son en cierta medida influenciados por la disponibilidad y Ia
facilidad de acceso a los servicios de alimentacion (Cheadle, Psaty, Curry, 1991).
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Morland, Wing y Roux (2002), proporcionan evidencia adicional, vinculando el consumo de
alimentos sanos con la proximidad de los supermercados, mientras que Shepherd, Harden, Rees,
Brunton, Garcia, Oliver y Oakley (2006) afirman que la facilidad de acceso a la comida rapida puede
contarse entre las barreras para una alimentacion saludable en los jovenes. Estas y otras
investigaciones inclinan el peso de la evidencia a favor de la hipétesis de que el acceso a los
alimentos afecta la conducta alimentaria, en contraposicién a una relacién nula (Pearson, Russell,
Campbell y Barker, 2005).

Un aporte importante a estos estudios, fue el seminario de investigaciéon sobre desiertos
alimentarios en las zonas urbanas, que se realiz6 en el Reino Unido como parte de un proyecto que
buscaba analizar estos desiertos en las ciudades britanicas, para identificar y generar evidencia
empirica que contribuyera al debate sobre el acceso a alimentos y la salud (Wrigley, 2002). Como
parte de este estudio, se identificaron una serie de prioridades de investigacion, incluida la cuestién
de como identificar sistematicamente los desiertos alimentarios en las zonas urbanas.
Abordandose inicialmente en un documento complementado por Clarke et al. (2002), que
desarrollé una serie de indicadores de acceso a los alimentos para identificar seis desiertos
alimenticios en las ciudades de Leeds, Bradford y Cardiff.

METODOLOGIA

Localizacion de ferias libres y supermercados pertenecientes al Gran Concepcion

La determinacion de localizaciéon de las ferias libres y supermercados en el Gran
Concepcion, se realizé seleccionando aquellos objetos de estudio de acuerdo a usos del suelo,
utilizando la informacion disponible en el Servicio de Impuestos Internos (Sll) fuente primaria que
permite identificar aquellas actividades relacionadas con la comercializaciéon de alimentos. Con
ellos es posible discriminar grandes supermercados, y ferias libres por municipio. Asimismo existe
un catastro de ferias libres en las comunas del Gran Concepcidn individualizadas, con informacién
de dias y horas de apertura. Ambos listados fueron georreferenciados en la herramienta SIG ArcGis,
a través de la georreferenciaciéon directa o continua, basada en la utilizaciéon de una red de
coordenadas.

Las posibilidades que entrega el SIG se condicen con la coleccién de capas tematicas
interrelacionadas. Los SIG son una tecnologia de integracion de informacion, que permiten unificar
la informacidn en estructuras coherentes y aplicar a la misma una panoplia variada de funciones:
andlisis, visualizacioén, edicién, etc. Las capas tematicas interrelacionadas que representan la
informaciéon de los objetos geograficos fueron agrupadas de acuerdo a sus caracteristicas
comunes, formando categorias. Una categoria queda representada en el sistema por el conjunto de
capas (clases) a las que agrupa o dicho de otro modo es posible visualizar las capas de
supermercados, ferias libres sobre un mapa base obtenido del propio software.

Localizacion de los viajeros desde la EOD y su relacion con la red vial del Gran
Concepcion

La EOD correspondiente al Gran Concepcion del afio 2015, provee informacién de los
distintos tipos de viaje, entre ellos los propdsitos por hogar, trabajo y estudio, considerando estos
modos como los mads recurrentes respecto a los viajes diarios. Una vez definido los propdsitos de
viaje, se seleccionaron dos origenes por comuna, de acuerdo a dos factores: su ubicacién espacial,
haciendo referencia a aquellos viajeros que se encuentran en el centro de las comunas, y los que
viajan hasta la periferia de ellas, y con ello poder contrastar si existe mayor abastecimientos en la
zona central o periférica de dichas comunas.
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En segundo lugar se consideraran las caracteristicas socioeconémicas de los viajeros de
acuerdo a la tabla de paramentos que dispone la subsecretaria de transporte de la EOD. Ellas
especifican el tipo de actividades que realizan los viajeros (trabajar, estudiar, jubilado, duefia de
casa, buscar trabajo, etc.) asignando un nimero a dicha actividad, de igual manera sucede con los
tramos por ingreso (1 =menor a $200.000.- 2= entre $200.000.- y $400.000.- hasta el tramo 7= no
entrega informacion) y la dependencia ocupacional (1 patron o empleador, 2. Trabajador
independiente, hasta el tramo 8 FF.AA. y del orden). Estas caracteristicas socioeconémicas de los
origenes seran complementadas con la informacién disponible de la CASEN, la que permite
contrastar datos de equidad y exclusion.

De acuerdo a lo anterior, la Encuesta Origen Destino, se considera relevante, por ser un
instrumento solicitado por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, junto a SECTRA
(Secretaria de Planificacion de Transporte), aplicado en el Gran Concepcién como herramienta de
diagnostico para el sistema de transporte urbano de zonas metropolitanas, el cual busca generar
politicas publicas mediante el levantamiento de informacién respectiva a los desplazamientos de
un determinado nimero de habitantes, midiendo a su vez las tendencias de usos de suelo, y la
relacion entre territorio y viajes. La encuesta muestra un total de 41.512 viajes diarios realizados,
considerando la temporada normal laboral, y los propdsitos de viaje que son considerados
atraccion, en este caso por razones de hogar, trabajo y estudio, considerando un total de 29.529
viajeros lo que respalda la validez y confiablidad de los instrumentos utilizados.

Modelacién de la proximidad espacial. Indicador de oportunidades acumuladas

Los estudios de accesibilidad a los servicios alimentarios, consideran a la distancia y los
costos de transporte como factores de mediciéon que permiten determinar niveles de acceso que
experimentan las personas, al considerar el tiempo que los residente invierten en los
desplazamientos a los servicios alimentarios (Metcalf y Widener, 2012), de esta forma es posible
establecer el eslabén entre la accesibilidad y la exclusién social.

El indicador de accesibilidad, de oportunidades acumuladas, ha sido utilizado de manera
diversa de acuerdo al objeto de estudio, contexto espacial, y objetivo del investigador, entre otros,
por ejemplo, Ball et al. (2009) utiliza una distancia basada en la red de 2 km desde las tiendas de
alimentos. Larsen et al, (2008) calculando 1 km desde los supermercados hacia la poblacién, o
dentro de un viaje en autobus de 10 minutos, o mas de 500 metros a pie; Clarke et al. (2002) utiliza
medidas de accesibilidad correspondientes a buffers de 500 metros alrededor de las tiendas;
Smoyer-Tomic et al. (2006) utilizan un buffer de 1 km, después de pruebas de 500 metros y 800
metros sdélo para encontrar escasos puntos objetivos lo que impide determinar valores
significativos; Bertrand, Thérien y Cloutier (2008) definen valores de corte de 3 km para personas
con acceso en vehiculo y 500 metros para los peatones; Apparicio, Séguin y Leloup (2007), en su
estudio de la isla de Montreal, cuentan el nimero de supermercados a una distancia de 1 km; Burns
e Inglis (2007), derivan superficies isécronas en base a informacién geogréfica y distintos modos
de transporte, calculando la accesibilidad a servicios alimentarios desde la poblacién con (x)
minutos de distancia de viaje desde un supermercado o cadena de comida répida.

En cuanto a la Unidad de Exclusién Social (SEU, 2003), ésta identifica una serie de posibles
indicadores de accesibilidad, incluyendo la proporciéon de individuos en la poblacién, que se
encuentran a 10 minutos a pie de un servicio de autobuses, o la proporcién de personas que
encuentran dentro de los 45 minutos de un servicio determinado por medio del transporte publico;
Church, Frost y Sullivan (2000) adoptan un buffer de 400 metros; Kwan (1998) define una serie de
indicadores de oportunidades acumulativas basados en los viajes de 20, 30 y 40 minutos. Dichas
estimaciones de distancias tienen la distincion, en comparacion con las distancias de seguridad de
uso comun, de ser estadisticamente fundamentales y se obtienen controlando las diversas
caracteristicas de los individuos, incluyendo sus atributos socio-demograficos, econdémicos y de
otra indole.
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Para la realizacion del estudio el indicador construido corresponde a un buffer de 500
metros, determinando el Area de Influencia Préxima. La zona de influencia es el pardmetro que
establece como se construyen las zonas de influencia. Cabe considerar que hay dos métodos
basicos para construir zonas de influencia: uno es el euclidiano y el otro el geodésico. En el estudio
se trabajard con las zonas de influencia euclidianas, midiendo distancias en un plano cartesiano
bidimensional, donde la linea recta o las distancias euclidianas se calculan entre dos puntos en una
superficie plana. Las zonas de influencia euclidianas son el tipo mas comun de zona de influencia 'y
funcionan bien cuando se analizan distancias alrededor de las entidades de un sistema de
coordenadas proyectadas, cuando se concentran en un area relativamente pequefia (como una
zona UTM).

RESULTADQOS
Area de estudio

El Area Metropolitana de Concepcién (AMC) se localiza en la Region del Biobio, Provincia de
Concepcidn. La provincia esta conformada por trece centros urbanos, tiene una superficie de 3.439
km2 equivalente al 9,27% de la regién y una poblacién de poco mas de un millén de habitantes,
equivalentes al 48,5% de la poblacién regional (Salinas Varela, Pérez Bustamante, 2011). El AMC es
la segunda concentracién urbana del pais después del Area Metropolitana de Santiago (AMS) (INE,
2002). Posee una variada e importante actividad econdémica basada en la industria (forestal,
minera, pesquera y manufacturera, entre otras) y es también un importante centro de servicios. Es
ademads un enclave estratégico nacional debido a que confluyen en su territorio cuatro modos de
transporte: aeroportuario, portuario maritimo, ferroviario y vial (Salinas Varela, Pérez Bustamante,
2011).

El territorio que ocupa el AMC desde el aspecto fisico se caracteriza principalmente por
tres elementos: el borde costero, con las bahias de Concepcidn, San Vicente y Coronel, el rio Biobio;
y el complejo montafioso costero denominado cordillera de la Costa o de Nahuelbuta. Estos
elementos y caracteristicas morfologicas han sido influyentes en los procesos de asentamiento,
configuracion y crecimiento de sus nucleos urbanos (Salinas Varela, Pérez Bustamante, 2011).
Para efectos de estudio el area Metropolitana de Concepcidén corresponde a un sistema de centros
urbanos, reconocido por su actual estructura administrativa, a través de 10 comunas. Este sistema
concentra una poblacién superior al millén de habitantes. En la mayoria de los casos se trata de
nucleos urbanos que tuvieron un origen propio, que en el tiempo sumaron a sus relaciones un nivel
de dependencia, que terminé asignando en cada uno funciones especificas para el conglomerado.

En la actualidad existe una cierta unidad, reforzada por la conurbacién de los centros
urbanos los cuales se presentan como un sistema diverso, es asi como Talcahuano y Coronel
presentan una marcada vocacion industrial portuaria, Concepcién ha consolidado su liderazgo en
el desarrollo de un sector terciario, con énfasis en los servicios administrativos, profesionales,
educacionales y financieros; Chiguayante y San Pedro han reforzado su vocacién residencial, pero a
la vez es posible constatar funciones industriales (Mapa 1).

La morfologia urbana del Gran Concepcién se ha caracterizado por una ocupacién dispersa
de su territorio. Esto es el resultado de un patrén de ocupacién selectivo del suelo que ha otorgado
la forma de su mancha urbana. Esta modalidad de ocupar el territorio responde en buena parte a la
l6gica de su geografia que, marcada por un sinuoso borde costero, rios, canales, numerosas
lagunas, cordones montafiosos y humedales, ha condicionado el uso del suelo y determinado su
forma de ocupacion (Baeriswyl, 2008); (Rojas, Opazo, Jaque, 2009).
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Mapa 1: Area de estudio. El Gran Concepcién

De este modo resulta posible constatar una cierta correspondencia entre la autonomia
espacial de cada nucleo urbano del sistema y su autonomia administrativa. Como consecuenciay a
diferencia de otras areas metropolitanas, en el caso del Gran Concepcién, cada unidad
administrativa cuenta con territorios para su crecimiento. Sin embargo, en el transcurso de los
Gltimos afios, este sistema ha experimentado cambios importantes, como resultado de un gran
dinamismo en el ambito inmobiliario y una gran inversién en infraestructura, lo cual hace posible
apreciar de manera mas nitida los componentes que lideran el comportamiento del sistema y
definen las tendencias de su crecimiento (Baeriswyl, 2008).

Localizacion de Ferias libres en el Gran Concepcidn

A lo largo del pais, se instalan 1.114 ferias libres, la cuales suman 113.112 puestos de
venta de frutas, verduras, pescados y otros alimentos. Las ferias libres son un canal de
comercializaciéon importante de la pequefia y mediana agricultura y de la pesca artesanal, y su
fortalecimiento significa mayor participacidn de estos actores en el mercado. Por lo anterior,
potenciar este canal permite incidir tanto sobre los ingresos de los pequefios productores como
sobre los gastos de alimentos de los consumidores mas vulnerables (SERCOTEC, 2016).

El canal alimentario agricola y pesquero que comercializa a través de las ferias libres, esta
compuesto fundamentalmente por los consumidores, pequefios agricultores, pescadores
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artesanales y comerciantes de ferias libres; los que a través de este canal proveen y abastecen a
gran parte de la poblacién chilena. Las Ferias libres abastecen 70% del mercado de frutas y
verduras y 30% del mercado de pescado en Chile, lo que indica la gran importancia del canal tanto
para la seguridad alimentaria como para los ingresos de pequefios productores y pescadores (FAO,
ODEPA, ASOF TCP, 2013)

Respecto de las ferias libres en las comunas del Gran Concepcién cabe indicar que existen
42 de estas, de las cuales ocho (8) se ubican en la comuna de Concepcidn; veinte (20) se reparten
homogéneamente en las comunas de Coronel, Hualqui, San Pedro de la Paz, Talcahuano, con cinco
ferias libres cada una; cuatro (4) ferias libres en la comuna de Tomé; tres (3) ferias en la comuna de
Penco y una (1) en la comuna de Lota (Fotografia 1, Mapa 2).
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Mapa 2: Ubicacién de ferias libres
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Localizacion de Supermercados en el Gran Concepcién

De acuerdo al Centro de Estudios del retail (CERET) de la Universidad de Chile (2012),
Durante el afio 2007 la industria de los supermercados en Chile totalizé ventas estimadas en US$
9.620 millones representando cerca del 26% del total de ventas de la industria del retail.
Observandose un proceso acelerado de concentracion en los supermercados, con operadores de
gran tamafo, tales como DyS, Cencosud y SMU. En segundo orden estan Supermercados del Sury
Tottus. Actualmente se distinguen cuatro tipos de formato de supermercados: los hipermercados
(Lider, Jumbo y Tottus, Montserrat), los tradicionales (Lider Express, Santa Isabel, Unimarc, Ekono),
las tiendas de conveniencia (Big John, OK Market, Petroleras como Pronto Copec, UPA, Select, entre
otras) y formatos para el canal tradicional (ACuenta, ALVI Supermercado Mayorista, Mayorista 10).

Las caracteristicas de infraestructura, dimensiones, servicios y operaciones que realizan
algunos supermercados pueden describirse, en relacién a que el Lider Express es un formato que
tiene las caracteristicas de un supermercado tradicional cuyo foco de negocio es la venta de
alimentos con énfasis en productos perecibles. Hoy existen 50 locales en todo Chile, cuyas salas
de ventas tienen, en término generales, hasta 5.000 metros cuadrados. Cencosud es un retail
integrado, ya que tiene negocios de supermercados, mejoramiento del hogar, tienda por
departamento, centros comerciales y servicios financieros. Adicionalmente, desarrolla otras lineas
de negocio que complementan su operacion central, como es el corretaje de seguros, centros de
entretencién familiar y agencia de viajes. Jumbo es el formato de hipermercado de Cencosud que
tiene a la fecha 26 locales, los que presentan un tamafio promedio de 8.250 m2. Santa Isabel es el
formato de supermercado tradicional. Es una de las cadenas de supermercados con mayor
presencia en Chile, con 134 salas, con tamafio promedio de 1.500 m2.

Unimarc, es una cadena chilena de supermercados de formato tradicional, controlada
desde 2008 por Alvaro Saieh, Juan Rendic y Enrique Bravo a través de la sociedad Supermercados
SMU. En el 2004, Falabella compra la cadena de supermercados San Francisco. Tottus es la cadena
de hipermercados de Falabella, con presencia en Chile y Perd. Tiene 23 locales y éstos presentan
superficies promedio de 4.200 m2.

Se identificaron 89 supermercados dentro del Gran Concepcidn, siendo una caracteristica
principal la diversidad de alimentos saludables que ellos ofrecen tales como: carnes magras,
verduras, frutas, entre otros. El parametro que se considerd para ser definido como supermercado,
fue que estos contaran con 2 cajas registradoras como minimo, al respecto se evidencia que la
comuna de Concepcién es la que presenta mayor nimero de supermercados (37); San Pedro de la
Paz (10); Chihuayante (9); Talcahuano (7); Penco y Coronel (6 c/u); Hualqui, Lota (1 c/u) (Fotografia
2, Mapa 3).

33



Proximidad espacial a alimentos saludables como elemento de planificacidon urbana para el gran Concepcion

TOME
e CHIGUAYANTE
HUALQUI
Simbologia
——— Red Vial
Gran Concepcién
0 5 X  Supermercados (89)
| 1 1 1 | 1 1 1 | Ewl, Del. G N . g
m UNIVERSIDAD DE CONCEPCION
FACULTAD DE ARQUITECTURA URBANISMO Y GEOGRARA
Departamento d{ Geografia

Mapa 3: Ubicacién supermercados

Fotografia 2: Supermercado Express de Lider, Concepcion-Regién del Biobio
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Modelacion de la proximidad espacial

Los datos georreferenciados muestran un total de 42 ferias libres, cuya distribucién
establece que las comunas con mayor disponibilidad de servicios, son Concepcidn, Coronel,
Hualqui, San Pedro de la Paz y Talcahuano, a diferencia de las comunas de Lota y Hualpén, la
primera con tan sélo una feria libre y la segunda con dos, lo que demuestra la gran diferencia de
disponibilidad de servicios, entre una comuna y otra. De igual forma existe un total de 89
supermercados en el Gran Concepcidn, con una distribucion desigual de servicios, en este sentido
en la comuna de Concepcidn, se observa una mayor cantidad de estos servicios, existiendo un total
de 37, luego la comuna de Chiguayante con un total de 10 supermercados. Sin embargo en las
siguientes comunas el numero disminuye drasticamente, llegando incluso a existir en algunas de
ellas, como es el caso de Lota y Hualqui, solo uno.

En comparacién con las ferias libres, los supermercados demuestran una distribucion
espacial mas homogénea, ya que su nimero duplica a la cantidad de ferias libres, y ademas sus
horarios son continuos y permiten que la poblacién pueda acceder en todo momento, a diferencia
de las ferias libres. Estas ultimas son las que poseen variedad de alimentos que son mas
asequibles en cuanto a valor econémico para la poblacidn, sin embargo su distribucion es dispersa
al igual que sus horarios de funcionamiento. Con el total de ferias libres y supermercados, se
model6 la proximidad espacial desde la localizacién del viajero, de acuerdo a su proposito de viaje
(hogar-trabajo-estudio) a los servicios alimentarios ya detallados, para ello se utilizé el indicador de
accesibilidad de oportunidades acumuladas, correspondiente a la creacidon de un buffer de 500
metros de radio, por cada uno de los origenes seleccionados (Tabla 1); (Mapas 4y 5).

Tabla 1: Cantidad de supermercados

Comunas Supermercados Ferias libres
Chiguayante 9 3
Concepcién 37 8
Coronel 6 5
Hualpén 7 2
Hualqui 1 5
Lota 1 1
Penco 6 3
San Pedro de la Paz 10 5
Talcahuano 7 5
Tomé 5 4

Fuente: Elaboracién propia
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Mapa 4: Ubicacién de ferias libres Mapa 5: Ubicacién de supermercados

Proximidad espacial de los viajeros del Gran Concepcion con propdsito de viaje
por trabajo a los servicios alimentarios

La poblacién que trabaja fuera de su comuna de residencia, se ve en la obligacién de
desplazarse a diario, entre su domicilio y lugar de trabajo. Y asi lo demuestra la Encuesta Origen
Destino 2015, donde los viajeros se ven en la obligacién de salir de sus comunas, movilizandose
por medio del transporte publico u otro, para llegar a los centros donde desempefian sus labores
diarias. Para efectos de estudio, los datos se presentan de acuerdo a la atraccién que se produce
por propdsito de Trabajo, porque son los viajes cuyo propdsito es el que presenta un mayor nimero
de viajeros, (19687), a diferencia del propésito Hogar (8303) y estudio (1539) (Tabla 2).

Tabla 2: Total de viajes por proposito
Propositos de viajes

Comunas Hogar Trabajo Estudio Total
Chiguayante 720 606 116 1442
Concepcion 1725 1610 511 3846
Coronel 1012 729 141 1882
Hualpén 836 650 146 1632
Hualqui 152 110 11 273
Lota 558 378 64 1000
Penco 386 302 52 740
San Pedro de La Paz 1137 5489 231 6857
Talcahuano 1303 7931 217 9451
Tomé 474 1882 50 2406
Total 8303 19687 1539 29529

Fuente: Elaboracién propia
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Se aprecia el nimero de viajes medido en la encuesta durante el afio 2015 de las comunas
del Gran Concepcion, con los resultados de la proximidad a servicios alimentarios para los viajeros
con propésito de trabajo, siendo estos los que mas recurren a distintos locales alimenticios en sus
horas de colacién, por lo que reviste de importancia conocer cuan proximo tiene un servicio
alimentario. Es por ello que se han seleccionado cuatro comunas, que permiten graficar de mejor
manera la accesibilidad a alimentos saludables. La muestra corresponde a las comunas de
Concepcion, San Pedro de la Paz, Lota y Hualqui.

Proximidad Espacial de los viajeros de la comuna de Concepcidn con proposito de
viaje por trabajo a los servicios alimentarios

Concepcion es la tercera comuna que posee mayor atraccidon cuyo proposito de viaje es por
trabajo, siendo un total de 1610 viajeros los considerados en la encuesta, para ellos la oferta de
servicios alimentarios es mayor a cualquier otra comuna del Gran Concepcion, existen 37
supermercados y 8 ferias libres. La distribucidn de estos se presenta de forma homogénea
qguedando muy pocas zonas desprovistas de estos servicios a diferencia de otras comunas, sin
embargo no es capaz de cubrir todas las necesidades de sus viajeros, si se observa el mapa, sélo
667 viajeros tienen acceso a los 37 supermercados dentro del buffer de 500 metros, cubriendo el
41,4% del total de los viajeros, cifra que es mucho menor para el caso de las ferias libres, donde
406 viajeros pueden disponer del servicio de Ferias libres, lo cual corresponde a un 25.2% del total
de los viajeros.
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Mapa 6: Concepcidn. Propdsito de viaje: Trabajo

37



Proximidad espacial a alimentos saludables como elemento de planificacidon urbana para el gran Concepcion

Los supermercados que tienen mayor proximidad para los viajeros, son el supermercado
Santa Isabel, ubicado en calle Pinto y Verluys en San Martin, los dos poseen gran variedad de
alimentos saludables. En el caso de las ferias libres, la ubicada en calle Andalien con calle
Quinchamali, con funcionamiento los dias sdbado y la Feria de calle Caupolican, la que tiene la
ventaja de estar permanentemente abierto al publico, permitiendo a los viajeros, adquirir mayor
variedad de productos saludables. Y al alcance econémico de la mayoria de los trabajadores.

Proximidad Espacial de los viajeros de la comuna de Hualqui con propdésito de
viaje por Trabajo a los Servicios alimentarios

La comuna de Hualqui, atrae a 110 viajeros diariamente, cuyo propdsito de viaje es por
trabajo, esta comuna es la que presenta el menor ndmero de viajeros del Gran Concepcion,
producto de que dispone de una menor cantidad de empresas y areas de comercio.

Los servicios alimentarios de los cuales dispone Hualqui son muy inferiores al resto de las
demds comunas, posee 1 supermercado, sin embargo en cuanto al nimero de Ferias en la comuna
es la segunda con mayor cantidad de ferias libres. 67 viajeros, disponen de estos servicios, las
cinco ferias existentes, cubren similar nimero de viajeros, desde los 23 a los 16, y funcionan
distintos dias de la semana, lunes, miércoles, viernes sabado y domingo, por lo que todas estas
ferias libres son capaces de cubrir un 60,9% del total de los viajeros
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Mapa 7: Hualqui. Propdsito de viaje: Trabajo
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Para el caso de los supermercados la situacién es muy distinta, ya que solo existe un
establecimientos con este tipo de servicio, el supermercado Unimarc ubicado en calle Araucania
490 el cual solo alcanza a cubrir 24 viajeros, lo que corresponde tan solo a un 21,8%.

Proximidad Espacial de los viajeros de la comuna de Lota con propésito de viaje
por Trabajo a los Servicios alimentarios

Para el caso de la comuna de Lota, existe un total de 378 viajeros cuyo propésito de viaje
es por trabajo, los cuales se desempefian en las distintas actividades econdmicas que esta
comuna ofrece.

En cuanto a los servicios alimentarios de los que dispone la comuna de Lota, con los
requisitos sefialados en la metodologia, sélo disponen de un supermercado y una feria libre, a esta
ultima, un total de 42 viajeros pueden disponer de este tipo de servicio, todos los dias de la
semana, ya que funciona de lunes a domingo, sin embargo, cubre tan solo a un 11,1% del total de
los viajeros.
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Mapa 8: Lota. Propdsito de viaje: Trabajo

Para el caso del servicio de supermercados, Lota cuenta el supermercado de Unimarc,
ubicado en calle Anibal Pinto 200, al cual 54 viajeros pueden disponer de sus servicios, a una
distancia de 500 metros, lo que corresponde al 14,2% de los viajeros.
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Proximidad Espacial de los viajeros de la comuna de San Pedro de la Paz con
propdsito de viaje por Trabajo a los Servicios alimentarios

San Pedro de la paz, atrae diariamente a 5.894 de viajeros cuyo propésito de viaje es el
trabajo, siendo San Pedro de la Paz, la segunda comuna del Gran Concepcion que presenta mayor
atraccion. Estos viajeros disponen de diferentes actividades econdmicas, tales como el comercio
de las automotoras, actividades inmobiliarias, construccion, entre otras.

Los servicios alimentarios presentes en la comuna de San Pedro de la Paz, son: 10
supermercados de acuerdo a las caracteristicas descritas en la metodologia, y 5 ferias libres, estas
ultimas cubren las necesidades de 1.270, viajeros o trabajadores, entre ellas las que tiene una
mayor proximidad es la feria Michaihue, ubicada en calle nueva uno, la cual tiene funciona los dias
martes, atrayendo a 396 viajeros, la que presenta menor proximidad es la feria Panadero, donde
122 viajeros pueden abastecerse de sus productos, se debe agregar que esta funciona sélo los
dias domingos, el total de estas ferias libres y cubre a un 23,9% de los viajeros.
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Mapa 9: San Pedro de la Paz. Propdsito de viaje: Trabajo

En el caso de los supermercados, dentro de la comuna de San Pedro, se registraron 10
supermercados, los cuales pueden abastecer a un total de 1807 viajeros, el supermercado de que
posee mayor atraccion, es Verluys, ubicado en la calle Aguirre Cerda 1055, al cual pueden acceder
330 viajeros, siendo esta la cifra mas alta del total de supermercados de San Pedro. EI menor
numero es, el supermercado Unimarc, ubicado camino al Venado 1380, con 85 viajeros. El total de
los supermercados, cubren el 32,9% de todos los viajeros.
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CONCLUSIONES

El enfoque tedrico metodolégico propuesto, permite modelar la proximidad espacial de la
poblacién a los proveedores con variedad de alimentos saludables, tales como ferias libres y
supermercados del Gran Concepcidn, de acuerdo a los patrones de movilidad y propésito (Trabajo)
de los viajeros, en el trascurso del dia. Y a su vez ampliar la mirada fisico-espacial de la
accesibilidad, generando una discusion respecto a la situacién de acceso, equidad y exclusién de
los espacios comunales.

El estudio se reviste de importancia a la hora de promover un debate sobre las medidas de
proximidad de alimentos saludables, y para ello es necesario recopilar datos que justifiquen esta
problemadtica. Los resultados obtenidos en la primera parte de este trabajo, hacen referencia a la
localizacion de ferias libres y supermercados del Gran Concepcién segun provean variedad de
alimentos saludables, revelando que existe gran diferencia espacial en cuanto a la distribucién de
estos servicios alimentarios.

Se observa que la distribucion fisica de los servicios alimentarios es desigual dentro del
Gran Concepcién. Las comunas con mayor cobertura de servicios alimentarios corresponden a:
Concepcién y San Pedro de la Paz. Las comunas mas desprovistas de servicios alimentarios,
corresponde a Lota y Hualqui, de igual forma se observa que son los supermercados las
estructuras que ofrecen mayores grados de proximidad espacial (accesibilidad) respecto de las
ferias libres.

Respecto del acceso a servicios alimentarios por propédsito de viaje referido al Trabajo se
observa que el 57,8% de los viajeros pueden acceder a ellos, con variaciones importantes de
acuerdo al analisis por comuna, siendo relevante el dato de la comuna de Concepcién donde el
66,6% cuenta con este acceso. Lo que evidencia que una proporcion importante de la poblacién
requiere recorrer mas distancias, eso sin considerar las restricciones socioeconémicas o sin
considerar los tres propoésitos de viaje en su conjunto para contar con alimentacién saludable.

Relevante es hacer el analisis por separado, lo que demuestra guarismos bastante menores
que denotan mayores proporciones de exclusién, cuando a supermercados se refiere,
considerando que de las cuatro comunas analizadas en promedio solo el 28% de los viajeros cuyo
proposito de viaje es el Trabajo pueden acceder a estas estructuras y solo el 30,2% de los viajantes
tiene proximidad a ferias libres

Finalmente indicar que esta clase de estudios son necesarios para avanzar en la
comprensién tedrica de la accesibilidad a servicios alimentario y los fendmenos de exclusiéon social
en ciudades contemporaneas, facilitando la adopcién de nuevas metodologias que den cuenta de
soluciones para la planificacién, e iniciar discusiones mas concretas, que generen politicas que
garanticen un acceso equitativo sin restricciones de oportunidades por caracter econémico, social
o de movilidad haciendo referencia al acceso al transporte publico.
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