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1.INTRODUCCION

Las encuestas de movilidad permiten comprender los patrones de viaje en las ciudades
y generan informacioén clave para la planificacion urbanay el disefio de politicas publicas
(Ortuzar, 2006). En Chile, las Encuestas de Origen y Destino (EOD) se han aplicado a un
gran numero de ciudades de tamafio metropolitano e intermedio, aproximadamente
cada 10 anos, en un esfuerzo liderado por el estado de Chile (SECTRA), pero habitual-
mente ejecutadas por organismos privados.

Sin embargo, el alto costo y dificultad de ejecucién de las EOD en su configuracién
habitual (orientada a levantar informacién detallada para la calibracién de modelos es-
tratégicos), hace que la frecuencia de aplicacion de estos instrumentos sea insuficiente
para un analisis de mayor resolucién temporal y que permita reaccionar de manera rapida
a los cambios de tendencia en los patrones de movilidad. En el caso del Gran Concep-
cién, la ultima EOD fue realizada en 2015 (SECTRA, 2017), fecha desde la cual han habido
cambios relevantes en la forma de las ciudades que conforman el 4rea metropolitanay
en las opciones de movilidad disponibles para sus habitantes.

La Encuesta de Movilidad del Gran Concepcién 2025 (EMGC 2025), realizada por
CEDEUS, busca generar informacién que permita entender la evolucién del sistema de
transporte y los patrones de movilidad en la ultima década. Al igual que la Encuesta de
Movilidad de Santiago 2024 (EMS 2024, Hurtubia et al., 2024), su objetivo no es reem-
plazar a una EOD tradicional, sino permitir comprender los patrones agregados y las
tendencias mas relevantes de la movilidad urbana en el Gran Concepcién, otorgando
evidencia que permita a las autoridades y ciudadanos una mejor discusion y disefo de
politicas publicas.

Al mismo tiempo, esta encuesta representa un segundo intento por mostrar que es
posible obtener datos de movilidad relevantes y utiles a un costo relativamente bajo,
abriendo la posibilidad de realizar este tipo de encuestas con mayor frecuencia, y asi dis-
poner de informacién con mayor resoluciéon temporal, tal como ocurre en varias ciudades
Europeas (Hoogendoorn-Lanser et al., 2015; Svaboe et al., 2024). El instrumento utilizado
para la EMGC 2025 es considerablemente mas breve y con un menor nivel de detalle
en el registro de caracteristicas de los viajes que una EOD, lo que reduce el tiempo de
respuestay la carga cognitiva de la persona encuestada. El instrumento ademas tiene un
menor costo por respuesta, ya que es aplicado a personas (en vez de a hogares), puede
ser contestado tanto de forma presencial (con encuestadores), como auto-contestada
en una plataforma online, y aprovecha tecnologias actuales para la georreferenciaciéon
de los origenes y destinos de los viajes. Una limitante de este formato es que se regis-
tran sélo viajes de personas mayores de 18 afos, lo que debe ser tomado en cuenta al
momento de analizar sus resultados.
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2.ESTRUCTURA DE LA ENCUESTA
La estructura de la encuesta estuvo dividida en tres secciones:

I. Informacion sociodemograficay caracteristicas del hogar: Cada participante debié
declarar su género, edad y nacionalidad, entre otros, asi como las caracteristicas de su
hogar (ej.: nUmero de habitantes y de vehiculos disponibles).

Il. Viajes: Pensando en el ultimo dia laboral normal (lunes a viernes), él o la participante
senald cada uno de los viajes realizados ese diay sus caracteristicas, como localizacién
del origen y destino, los modos de transporte utilizados y el propésito del viaje.

lll. Percepcion de la ciudad: La ultima parte de la encuesta incluyé preguntas sobre
la percepcién de los participantes sobre la accesibilidad, temor y el uso de espacios
publicos en la ciudad, asi como su opinién sobre temas contingentes a la movilidad
urbana (por ejemplo, distribucién del espacio entre modos de transporte).

3.MUESTRA

Los participantes de la encuesta fueron personas mayores de 18 afios que residen en
las comunas de Lota, Coronel, San Pedro de la Paz, Hualpén, Concepcién, Chiguayante,
Hualqui, Talcahuano, Penco y Tomé, de la Region del Biobio, quienes respondieron un
instrumento de distribucién online y/o presencial (ej.: por medio de un encuestador que
visité hogares). La encuesta se realizé durante los meses de mayo y agosto de 2025, reco-
lectando un total de 2.947 respuestas completas y congruentes. Para poder caracterizar
los patrones de movilidad adecuadamente, la muestra final considera solo observaciones
con respuestas completas y que reporten al menos dos viajes realizados, obteniendo un
total de 2.567 respuestas validas (4% recolectadas online) que pasan a formar parte de
la muestra final y que seran utilizadas para el proceso de expansion. El tamafo muestral
con el que se cuenta permite analizar las decisiones de movilidad y percepciones de las
personas encuestadas al 95% de confianza con un margen de error de 1.94%. En la Figura
1 se puede observar el mapa del Concepcién Metropolitano con la localizacién del ori-
gen del primer viaje del dia para cada uno de los datos de la muestra y que, para la gran
mayoria, coincide con su localizacién residencial

3.1 EXPANSION DE LA MUESTRA

Con el objetivo de estimar particiones modales y otras estadisticas agregadas, expandimos
la muestra utilizando las macrozonas de la EOD 2015 para reproducir los totales de poblacién
mayor de 18 anos, segun sexo y edad, que reside en las zonas urbanas de las comunas del
Gran Concepcion. Las Tablas 1, 2 y 3 reportan el tamano de la muestra y la proyeccion de po-
blacién (considerando solo a mayores de 18 afios) segun microdatos del censo de poblacién
y vivienda 2017.
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ENCUESTA DE MOVILIDAD DEL GRAN CONCEPCION 2025 (EMGC 2025): INFORME DE RESULTADOS

Figura 1: Residencia de las personas de la muestra final.
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Tabla 1: Muestra y poblacién total segiin género

Género EMGC % Muestra Censo 2017 % Poblacion
Hombre 1.175 45,8% 409.924 48,7%
Mujer 1392 54,2 154613 513%
Total 2.567 100% 864.537 100%

Tabla 2: Muestra y poblacién total segun edad
Rango edad Muestra % Muestra Censo 2017 % Poblacion
18a24 362 14,1% 148.027 17,1%
25244 1220 47,5% 294477 341%
45a64 .......................... 641 25,0% 26"5.956 ........ 30,8‘%
6somas 344 13,4% 156077 18,19%
Total 2.567 100% 864.537 100%
Tabla 3: Muestra y poblacion total por Macrozona EOD
Macrozona EOD Muestra % Muestra Censo 2017 % Poblacion
Concepcion 363 14,1% 202.889 23,5%
Talcahuanoe 249 "9,7% 1 3"5.482 1 5,7‘%““
Tomé 134 "5,2% 44.850 5,2‘;/;“
SanPedrodelaPaz 324 1"2,6% 12"3.248 14,3%““
Chiguayante 271 1"0,6% 7"6.1 59 8,8‘%““
Coronel 220 "8,6% 1 OH1 947 11 ,8%
Penco 338 1"3,2% 42.402 4,9%““
Hualqui 254 "9,9% 1"9.005 22%
Hualpén 197 "7,7% 8"1 257 9’4(')‘/'(‘)'““
lota 217 "8,5% 3"7.298 43%
Total 2.567 100% 864.537 100%
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Para expandir adecuadamente la muestra, categorizamos cada observacién segin
género y rango de edad (ver tabla 2). Luego calculamos el factor de expansion f,,, para
categoria de género-edad (n) y macrozona/comuna (z), considerando el tamafo de la
muestra (N,,,) y el total de poblacion (P,,), utilizando la ecuacién:

P
fru= D
N,

nz

Adicionalmente, se consultaron fuentes de la Direccion de Transporte Publico Regio-
nal (DTPR) para calibrar factores de correccion que aseguren que los totales de viajes en
transporte publico (buses y tren) resultantes de la expansién sean consistente con los
totales observados. Se estima que en el area metropolitana de Concepcidn hay alrede-
dor de 807.000 viajes en buses y 44.000 en tren diarios en un dia laboral normal. Como
resultado final se obtienen 2.175.761 viajes diarios para todos los modos de transporte
en el Gran Concepcién.

4. ESTADISTICAS DE LA MUESTRA EXPANDIDA

En la muestra expandida, el 68% de las personas vive en un hogar con 3 o mas inte-
grantes (ver Figura 2), con un 26,2% viviendo en hogares con uno o mas nifos de hasta
12 afos y un 22,8% con al menos una persona de entre 13y 17 afios.

Figura 2: Tamafo del hogar en la muestra expandida.
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La mayoria de las personas de la muestra (67,3%) vive en un hogar donde al menos un
automovil, furgdn o camioneta esta disponible para ser utilizado (Figura 3), lo que repre-
senta un aumento importante respecto al afno 2015, en donde menos de la mitad de los
hogares tenia acceso al automovil (43,8%).

Por otra parte, un porcentaje levemente menor al anterior (60%) posee al menos una
bicicleta (Figura 4).
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Figura 3: Distribucién del nimero de automéviles en la muestra expandida.
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Figura 4: Distribucidn del nimero de bicicletas en la muestra expandida.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
5% .
0%
0 1 2 30+

Numero de bicicletas en el hogar

La distribucién del ingreso total por hogar de la muestra expandida se puede visua-
lizar en la Figura 5. Se estima un ingreso promedio de aproximadamente $1.370.000
en la muestra, lo que resulta levemente mayor al ingreso monetario promedio para la
Regién del Biobio ($1.195.876), segun la encuesta Casen para el afio 2022 (Ministerio
de Desarrollo Social y Familia, 2023).
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Figura 5: Distribucion del nivel de ingreso del hogar en la muestra final.
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5. PARTICION MODAL

Al expandir la muestra se obtiene un total de 2.175.765 viajes. La Tabla 4 reporta el
porcentaje de viajes por modo en la EMGC 2025, asi como una comparacién con las par-
ticiones modales registradas en la EOD 2015y con las Ultimas dos estadisticas disponibles
para Santiago (en 2012 y 2024). La figura 6 muestra una comparacion de las particiones
modales en el Gran Concepcidn entre 2015 y 2025.

Los totales de viajes por modo de la EMGC 2025 resultan en general verosimiles, con-
siderando la creciente tasa de motorizacion, los avances en la oferta ferroviaria, la irrup-
cién de servicios de delivery, los efectos de la pandemia del COVID-19, nuevos modos de
transporte (scooters y bicicletas eléctricas) y la creciente infraestructura ciclo-inclusiva.

Tabla 4: Viajes por modo comparados entre EOD y Encuestas de Movilidad Santiago y Concepcién.

Modo EOD Santiago 2012 EMS 2024 EOD Concepcion 2015 EMGC 2025

Automovil 27,6% 31,7% 23,61% 30,8%

e ‘1,‘3’8% ......... 91% ................................................... 3 490% .......................... 3 69%
e oo 69% ..................................................... 022% ............................. 1 8%
foenen e 54% .................................................................. o 02%
i colectivdu‘/m"faxi s o 41% ..................................................... 504% ............................ 44%
s o 18% .................................................................. o 1 o%
caes s 78% ...................................................... 1 91 % ............................ 37%
o 31 o 304% ................................................... 2 440% .......................... 2 02%
oves PP 19% ..................................................... 994% ............................. 1 o%
Total viajes 15.042.203 19.443.886 1.791.421 2.175.761
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Figura 6: Particion modal en el Gran Concepcién en 2015 y 2025.
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Los principales cambios entre los afios 2015 y 2025 son el aumento de los viajes en auto
y ladisminucién de los traslados en caminata. Llama la atencién el importante crecimiento
del uso de motocicletas, que era practicamente inexistente el afno 2015 (no registrado en la
EOD) y que hoy alcanza una participacion pequefa, pero que se detecta en esta encuesta.

Destaca también el aumento en el uso del tren, donde el servicio solo atendia un 0.2%
de los viajes del area metropolitana el ano 2015, mientras que al dia de hoy corresponde
a casi un 2% de los viajes. Por otro lado, el uso de ciclos se duplica en el periodo, lo que
puede explicarse en gran parte por la infraestructura ciclista construida en los ultimos 10
anos. En general, el transporte publico mantiene su participacién respecto al afio 2015,
pero la caminata disminuye de manera importante, lo que podria explicarse por el aumento
de los viajes en automovil.

La Tabla 6 muestra el numero de viajes y la particion modal para una categorizacién
mas desagregada de los modos de transporte, donde destaca la aparicion de los scooters
y aplicaciones, todos modos inexistentes o muy incipientes al 2015.

Centro de Desarrollo Urbano Sustentable
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Tabla 6: Viajes por modo desagregado 2025.

EMC2025 EMC 2025 (%)

Auto 670.629 30,68%
Bus 802.631 36,89%
Tren 39.631 1,82%
Caminata 439.920 20,22%
Bicicleta 75.368 3,46%
Scooter eléctrico 4.322 0,20%
Moto 21.001 0,97%
Taxi / Taxi colectivo 62.658 2,88%
Apps 33159 1,52%
Bus-Tren 4.369 0,20%
Otro 22.073 1,01%
Total 2.175.761 100%

6. OTRAS ESTADISTICAS DE MOVILIDAD
6.1 Largo de viaje por modo

Las figuras 7 y 8 muestran la distribucion del largo del viaje para el automdvil y la bicicleta,
respectivamente. Es importante notar que mas de un tercio (38%) de los viajes realizados en
auto en el Gran Concepcién son de menos de 3km de largo, mientras que mas de la mitad
(52%) son de menos de 5km. Esto da luces respecto al potencial de cambio modal, ya que
varios de esos viajes -relativamente cortos- podrian ser reemplazados por viajes en bicicleta,
siempre y cuando exista infraestructura ciclista que lo permita (Gutiérrez et al., 2020; 2025)

Figura 7: Distribucién del largo de los viajes en automévil.
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Figura 8: Distribucion del largo de los viajes en bicicleta.
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6.2 Usuarios por modo

Las figuras 9-12 muestran el uso de distintos modos de transporte segun sexo, rango de
edad, nivel de ingreso y macrozona/comuna de residencia. Destaca que para el automovil
y la bicicleta hay mas usuarios hombres, mientras que lo opuesto ocurre para el transporte
publico, la caminata y el taxi o aplicaciones de viajes, lo que es consistente con tendencias
observadas en otras grandes ciudades del mundo (Goel et al., 2022). La caminata tiene
una participacion particularmente alta en personas mayores de 65 afnos, mientras que el
transporte publico es el modo mas utilizado por personas entre 18 y 24 afos. Estos resul-
tados son muy similares a los obtenidos en la EMS 2024 (Hurtubia et al., 2024).

En cuanto al nivel de ingreso, se observan tendencias bien conocidas, como que el uso del
automovil aumenta con el nivel de ingreso mientras que lo opuesto ocurre con la caminata
y el transporte publico. El uso de la bicicleta se distribuye de manera casi uniforme entre
los distintos niveles de ingreso, de forma similar a lo observado en Santiago para el 2024.

Las macrozonas/comunas que presentan mayor uso del automdévil son San Pedro de
la Paz, Coronel y Hualpén, lo que se puede explicar, principalmente, por su alta tasa de
motorizacién para la primera y por su lejania de centros de actividades y falta de trans-
porte publico para Coronel, y por su baja densidad para Hualpén. Como era de esperarse,
por su mayor densidad y mixtura de usos de suelo, la comuna de Concepcion presenta la
mayor proporcién de viajes caminando. Para la gran mayoria de las comunas el transporte
publico es el modo mas utilizado.

Centro de Desarrollo Urbano Sustentable
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Figura 9: Modo principal segun sexo.
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Figura 10: Modo principal segun edad.
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Figura 11: Modo principal segun nivel de ingreso.
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Figura 12: Modo principal segtiin macrozona de residencia.
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6.3 Propésito del viaje

La mayoria de los viajes (descontando los viajes con propésito de “volver a casa”) tie-
nen como propésito “ir al lugar de trabajo o estudio”, con una mayor proporcién para los
hombres. Las mujeres reportan una mayor proporcion de viajes de cuidado, compras o
tramites que sus pares de género masculino, lo que es un fendémeno abundantemente
reportado en la literatura cientifica (Carrasco, 2001; Sdnchez de Madariaga y Zucchini,2019;
Sagaris et al., 2023).

Figura 13: Propdsito del viaje para hombres y mujeres.
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7. PERCEPCIONES Y OPINIONES
7.1 Seguridad percibida en el sistema de transporte y el espacio publico

En la encuesta se presentaron una serie de afirmaciones respecto a la seguridad perci-
bida en el sistema de transporte y los espacios publicos. Las personas encuestadas debian
sefalar su nivel de acuerdo sobre cada una de las afirmaciones, en una escala semantica
de valoracion de cinco niveles. En general, en todas las afirmaciones se destaca una mayor
percepcion de inseguridad en las mujeres encuestadas, lo que es consistente con estudios
previos tanto en el contexto del sistema de transporte (Allen et al., 2019) como de los
espacios publicos (Ramirez et al., 2021).

Figura 14: Percepcion sobre la afirmacion ‘Moverse en transporte publico significa
exponerse a asaltos y/o acoso’.
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Figura 15: Percepcion sobre la afirmacion “El acoso a las mujeres en las calles y el trans-
porte publico es un problema real que las afecta a diario”.
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ENCUESTA DE MOVILIDAD DEL GRAN CONCEPCION 2025 (EMGC 2025): INFORME DE RESULTADOS

Figura 16: Percepcion sobre la afirmacion ‘He dejado de hacer algunas actividades por
miedo a ser victima de algun delito’.
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Figura 17: Percepcién sobre la afirmacién ‘No dejo que los nifios(as) a mi cargo salgan
a la calle por miedo a que los asalten o agredan.
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Figura 18: Percepcidn sobre la afirmacion ‘No dejo que los nifios(as) a mi cargo salgan
a la calle por miedo a que sufran un accidente (por ejemplo, que los atropellen).
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7.2 Percepcion sobre distribucion del espacio urbano

Se pregunté a las personas encuestadas si se debia dar mas o menos espacio a distintos
modos de transporte en las calles del Gran Concepcion. Esto se realizd mediante una escala
semantica de valoracion de cinco niveles entre“mucho menos”y“mucho mas”espacio para
cada modo de transporte. La Figura 19 muestra el porcentaje de respuestas en cada nivel,
para cada uno de los modos de transporte sefalados. La mayoria indica que se deberia
priorizar el espacio para bicicletas, caminata y transporte publico, mientras que sélo un
31,8% indicd que se deberia dar mas espacio al automovil.

La Figura 20 muestra el mismo analisis, pero desagregado por comuna. Las comunas
donde se declara mayor deseo de entregar mas espacio al automévil son Talcahuano y
Hualqui. En la mayoria de las comunas la gente percibe que se deberia otorgar mas espacio
al transporte publico, la caminata y la bicicleta.

Figura 19: Percepcién de la necesidad de redistribuciéon del espacio segiin modos
de transporte.

Automdviles BRPIPL) 24.2% 23.2% 8.6%
Bicicleta 37.9% 37.3%
Caminata 39.6% 34%
Transporte publico 38.4% 27.6%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
. Mucho menos . Menos Igual . Mas . Mucho mas . No sabe / No aplica
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Figura 20: Proporcion de las respuestas sobre mayor espacio que deberia ser otorgado
a cada modo de transporte, por comuna.

Espacio publico que deberia ser asignado al automavil

60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
Chiguayante Concepciéon Coronel  Hualpén  Hualqui Lota Penco  SanPedro Talcahuano Tomé
delaPaz
. Menos o mucho menos . Igual . Més o mucho mas
Espacio publico que deberia ser asignado al transporte publico
50%
40%
30%
20%
10%
0%
Chiguayante Concepcion Coronel  Hualpén  Hualqui Lota Penco  SanPedro Talcahuano Tomé
delaPaz
B Menos o mucho menos [ Igual [ Mas o mucho més
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7.3 Barreras y facilitadores para el uso de la bicicleta

Los participantes debieron indicar su nivel de acuerdo con algunas aseveraciones res-
pecto a barreras y facilitadores para el uso de la bicicleta en el viaje principal, utilizando
una escala semdntica de valoracién de cinco niveles. La Figura 21 muestra el porcentaje de
respuestas indicando estar de acuerdo o muy de acuerdo con cada una de las aseveraciones
relacionadas a barreras, mientras que la Figura 22 hace lo mismo pero desagregado por
comuna de residencia. Las principales barreras son la percepcidn de riesgo de accidentes
y el largo del viaje, seguidas de la percepcién de dificultad de pedalear por el clima.

Figura 21: Porcentaje de acuerdo o muy de acuerdo sobre las barreras al uso de la bicicleta.
Riesgo de accidente

Viaje muy largo

Clima adverso

Temor a robo o asalto

Estado fisico

Debo trasladar personas

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Figura 22: Porcentaje de acuerdo o muy de acuerdo sobre las barreras al uso de la
bicicleta por comuna.
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El riesgo de robo o asalto en mi viaje es demasiado grande como para hacerlo en bicicleta
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El clima de mi ciudad es muy malo y dificulta que viaje en bicicleta
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100%
80%
60%
40%
1l
0%
Hualpén Hualqui  Concepcién Chiguayante Sj:lziirzo Coronel Talcahuano  Tomé Lota Penco

La Figura 23 muestra la percepcién de cudles serian los principales facilitadores, des-
agregado por comuna. En todas las comunas se percibe que el principal facilitador es
la presencia de infraestructura ciclista en la ruta del viaje habitual. Estos resultados son
consistentes con lo reportado por estudios previos (Oliva et al., 2018; Echiburu et al., 2021;
Hurtubia et al., 2024).

Figura 23: Porcentaje de acuerdo o muy de acuerdo sobre los facilitadores al uso de la bicicleta.

Si tuviera acceso a una ducha en mi destino, podria hacer mi viaje en bicicleta
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Si tuviera una bicicleta eléctrica, podria hacer mi viaje en bicicleta
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Si tuviera mas y mejores ciclovias en mi ruta, podria hacer mi viaje en bicicleta
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7.4 Percepcion de accesibilidad

Las personas encuestadas reportaron su percepcion sobre la facilidad para acceder
al lugar de trabajo/estudios y de abastecimiento habitual, también utilizando una escala
semantica de valoracion de cinco niveles entre “muy en desacuerdo”y “muy de acuerdo”.
Las figuras 24 y 25 muestran los resultados, desagregados por modo. Destacamos que la
gran mayoria de las personas encuestadas parecen estar satisfechas con sus niveles de
accesibilidad, mientras que la percepcién de accesibilidad es relativamente mayor para
los usuarios de ciclos en comparacién con los otros modos de transporte.
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Figura 24: Porcentaje de acuerdo sobre la aseveracion ‘Para mi es facil llegar a mi lugar
de trabajo y/o estudios’ para cada modo de transporte.
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Figura 25: Porcentaje de acuerdo sobre la aseveracion‘Para mi es facil llegar a los lugares
donde realizo mis compras habituales’ para cada modo de transporte.
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La Figura 26 muestra el resultado respecto a la percepcion de potencial de mejora de
la accesibilidad por cambio de residencia de los participantes. Los resultados indican que
los usuarios del transporte publico y de taxis o aplicaciones son los que mas tienden a
percibir que podrian mejorar su accesibilidad si cambiaran la localizacién de su residencia.
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Figura 26: Porcentaje de acuerdo sobre la aseveracidn ‘Si viviera en otro lugar, podria
acceder a los lugares y/o servicios que necesito de manera mas facil’ para cada modo
de transporte.
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8. DISCUSION Y CONCLUSIONES

La Encuesta de Movilidad del Gran Concepcion 2025, al igual que la EMS2024, muestra
que es posible obtener datos actualizados sobre los patrones de movilidad urbana en
una ciudad como el Gran Concepcién a un costo relativamente bajo. Esta encuesta busca
remediar (al menos de manera parcial) el vacio dejado por la ausencia de una encuesta
Origen-Destino durante una década. Los resultados permiten interpretar las tendencias
actuales en el comportamiento y percepciones de los viajeros de manera agregada, abrien-
do ademas la posibilidad de repetir la encuesta con una frecuencia suficientemente alta
como para analizar tendencias con mejor resoluciéon temporal.

Los resultados revelan un aumento considerable en el uso del automévil, las motos y los
ciclos, en comparacién con la EOD 2015. Al mismo tiempo, se observa un leve aumento en
el uso del transporte publico, donde el tren pasa a jugar un rol crecientemente relevante.

La encuesta identifica barreras importantes para el uso de la bicicleta, tales como la
percepcién de inseguridad y la falta de infraestructura adecuada, sugiriendo areas clave
para futuras inversiones y mejoras. A pesar de lo anterior, en el periodo 2015-2025, este
modo ha practicamente duplicado su participacién, lo que sugiere que aln hay un po-
tencial no explotado de mayor uso de la bicicleta en el Gran Concepcion.

En términos de percepcién de seguridad, los datos indican que las mujeres perciben
mayores niveles de inseguridad tanto en el transporte publico como en los espacios
publicos, lo que influye en sus patrones de movilidad y eleccién de modos de transporte
(Figueroa y Waintrub, 2015). Dichas percepciones son fundamentales para desarrollar
politicas publicas inclusivas y seguras.
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Como aprendizaje de este trabajo destacan laimportancia de contar con estimaciones
confiables de algunos totales de viajes (como por ejemplo, en este caso, totales de viajes
en buses y tren) y lo conveniente que seria disponer de este tipo de informacién para
otros modos (por ejemplo, estimaciones realizadas a partir de datos de telefonia celular o
Google). Finalmente, destacamos la relevancia de realizar la encuesta de manera presen-
cial dada su mayor confiabilidad y el considerablemente mayor porcentaje de respuestas
completas que se obtienen en esta modalidad.
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