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Resumen

La expansion urbana ha ampliado las distancias y
tiempos de viaje de las personas que viven y trabajan
en las ciudades. En el Area Metropolitana de Santiago
de Chile sus habitantes menos favorecidos enfrentan
profundos desafios, pues tanto sus ingresos como
los territorios donde residen revelan una menguada
disponibilidad de capitales de movilidad. La presente
investigacion busca calcular y entender los distintos
costos de la movilidad expresados en tiempo y
en dinero, a partir de los viajes al trabajo como
expresion de las desigualdades urbanas existentes
en la ciudad. Se utilizan para esto las Encuestas
de Caracterizacion Socio Economica (CASEN) del
Ministerio de Desarrollo Social de 2015 y 2017,
que incorporan preguntas sobre la movilidad de las
personas. Desde un enfoque cuantitativo, se definen
los costos monetarios mensuales de la movilidad
de los hogares determinando su porcentaje en el
ingreso monetario del hogar y se realiza un analisis
complementario considerando distintas variables
socioeconémicas. Los resultados evidencian
profundas desigualdades debidas al mayor peso
del costo del transporte publico en los ingresos
de los mas vulnerables, hecho que se condice con
mayores tiempos de viaje debido a la lejania entre su
residencia y los centros laborales, mayor desempleo
y menor motorizacion privada.
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Abstract

Urban sprawl has expanded the distances and
travel times of people who live and work in cities.
In the Metropolitan Area of Santiago de Chile,
profound challenges are imposed on its less favored
inhabitants since both their income and the
territories where they reside reveal a diminished
availability of mobility capital. This research
seeks to calculate and understand the different
costs of mobility, expressed in time and money
to commute to work, as an expression of existing
urban inequalities in the city. For this, the Socio-
Economic Characterization Survey (CASEN) of the
Ministry of Social Development of 2015 and 2017
are used, which incorporate questions about people’s
mobility. From a quantitative approach, the monthly
monetary costs of household mobility are defined
by determining their percentage in the monetary
household income, and a complementary analysis
is carried out considering different socioeconomic
variables. The results show deep inequalities
linked to a greater weight of public transport cost
in the income of the most vulnerable, a fact that is
consistent with longer commuting times due to the
distance between their residence and work centers,
higher unemployment, and relatively less private
motorization.

Urban inequalities: Travel
costs and travel times in
the Santiago Metropolitan
Area

Keywords: mobility costs, territorial inequalities,

travel time, socio-spatial segregation, Santiago de
Chile
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Introduccion

Producto de la expansiéon urbana, las distancias y tiempos de viaje han ido aumentando en las dreas
metropolitanas, profundizando las condiciones de segregacion socio espacial y de creciente desigualdad
en términos de conectividad de los territorios. Tanto la localizacion residencial como las competencias de
movilidad, asi como las necesidades y motivos para desplazarse, son variables determinantes de la movilidad
cotidiana de las personas.

El paradigma de la movilidad reconoce el papel que juegan las distintas formas en que la movilidad se
manifiesta en las ciudades, en términos de inclusion social y equidad. La movilidad considerada como variable
social expresa las modalidades a través de las cuales las personas se mueven en las distintas esferas de su
vida cotidiana. Desde este enfoque, el nivel de accesibilidad corresponde a la capacidad de movilidad, la cual
queda determinada tanto por las condiciones socioeconomicas de los habitantes como por las condiciones de
conectividad que ofrecen los distintos sectores de la ciudad.

En el Area Metropolitana de Santiago, la localizacion de los servicios y fuentes laborales, concentrados en el
centro, la zona oriente y en algunas periferias industriales, no coincide con la localizacion residencial de la
mayoria de los habitantes (Jiron y Mansilla, 2014). En ese contexto, la ecuacion entre costos de transporte
y localizacion residencial no siempre es optimizada -como esperan los tradicionales modelos neoclasicos
(Alonso, 1964; Wingo, 1961)-, sino que, por el contrario, genera una pérdida social expresada en pérdida
de accesibilidad. Es en los hogares mas desfavorecidos donde se expresa con mayor notoriedad esta pérdida
de capacidad de movilidad y de accesibilidad, en especial, respecto de las zonas donde se concentran las
oportunidades de la ciudad.

Seguin nuestra hipotesis, los mayores costos de viaje (en tiempo y en costo monetario) se asocian a las
condiciones socioeconomicas del territorio (localizacion, precios de suelo, accesibilidad) altamente segregado
y por eso se concentran en la poblacion y en las zonas de mas bajos ingresos de las comunas del Gran Santiago,
reproduciendo la segregacion y la desigualdad.

Para demostrar esto, se ha recurrido al procedimiento de calcular los costos de viaje de los hogares de
acuerdo a sus caracteristicas, tamano y nivel de ingreso. Se ha ocupado la Encuesta de Caracterizacion
Socio Economica (CASEN) del Ministerio de Desarrollo Social de Chile, en sus versiones 2015 y 2017 que
incorporan datos sobre los viajes de las personas al trabajo, representativos para cada decil de ingreso. Esta
informacion ha sido expandida para viajes del grupo familiar del hogar, estimando la composicion del grupo
y sus desplazamientos. A partir del calculo del total de viajes de cada familia representativa de cada decil de
ingreso, se determina su peso en el ingreso monetario del hogar, que considera todos los ingresos, provenientes
de sueldos y salarios, monetarios y en especie, ademas de subsidios; asimismo, se desarrolla un analisis
complementario considerando variables de localizacion comunal, que se vinculan tanto con el ingreso como
con las condiciones de empleo, el tiempo de viaje y la motorizacion. De esta manera, se demuestra que existe
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una correlacion inversa entre el nivel de ingreso y el peso del costo de transporte segun deciles de ingreso.
Del mismo modo, se muestra también que entre el nivel de ingreso y el tiempo de viaje existe una similar
correlacion inversa.

El presente trabajo se divide en seis partes, incluyendo la introduccion. En la segunda, se presenta la
problematica y el estado del arte, donde se realiza una discusion teérica sobre distintos conceptos del capital
de la movilidad, la accesibilidad y las desigualdades urbanas. En la tercera se plantea la metodologia y fuentes
de informacion utilizadas. En la cuarta se muestran los principales resultados expresados en tablas, mapas y
graficos y su correspondiente analisis. En la quinta se desarrolla la discusion de los resultados contrastandose
con otros trabajos previos. Finalmente, en la sexta, se plantean las principales conclusiones.

Problematica y estado del arte

En las ultimas décadas, la movilidad ha sido considerada como objeto de estudio y como prisma de analisis
de las sociedades modernas (Ascher, 1995; Bauman, 2000). Estas lineas de investigacion tuvieron por objetivo
abrir el campo de estudio hacia la incidencia de la movilidad en las diferentes dimensiones tanto espaciales
como socioecondmicas, analizando el capital de movilidad de las personas dentro de nuestras sociedades,
lo que Kaufmann (2008) identifica con el concepto de motilidad. Siguiendo a Kaufmann, la posibilidad de
moverse en nuestras sociedades urbanas, cada vez mas complejas y diversas, condiciona el acceso a los
recursos y oportunidades que nos ofrece la ciudad. Nos movemos en una sociedad de redes en la cual, no
solo las experiencias de movilidad, sino también las experiencias sociales y las oportunidades que genera
la movilidad, son cada vez mas hibridas (Sheller y Urry, 2006). Las movilidades contemporaneas aparecen
asl como una consecuencia y a su vez como factores de individualizacion y diversificacion de las practicas
sociales. En este nuevo paradigma, la movilidad se vuelve un hecho social en si.

Bajo ese prisma de analisis, el debate sobre la importancia de las practicas de movilidad en la inclusion social
se ha ido posicionando a nivel teérico (Garreton, 2011, Jiron et al., 2010; Lucas, 2012; Preston, 2009; Sheller,
2018; Wenglenski, 2010). Se desarrollé asi un campo teérico importante centrado en el estudio del rol que
tiene la movilidad cotidiana para la inclusion social, reconociendo el transporte como componente clave
para entregar a los sectores mas desfavorecidos mayor accesibilidad a las areas de oportunidades econémicas,
sociales y culturales que ofrece la ciudad. Esta geografia de oportunidad (Galster et al., 2010; Hernandez,
2012; Squires y Kubrin, 2005) ofrece la posibilidad de incrementar las oportunidades de trabajo, consumo o
esparcimiento, si la movilidad lo permite, o la posibilidad de no acceder a estas oportunidades si la movilidad
dificulta su acceso. El nivel de acceso de las personas a las distintas esferas de su vida cotidiana depende,
entonces, tanto de la localizacion residencial, de la localizacion de estas esferas en la ciudad, como del capital
de movilidad de las personas. De este modo, la accesibilidad a las distintas oportunidades que ofrece la ciudad
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se determina por la disponibilidad de los variados modos de transporte y por las capacidades de las personas
para acceder a ellos.

Las desigualdades urbanas en Santiago han estado marcadas por variados aspectos, pero han adquirido una
manifestacion contemporanea mas clara, asociada a la segregacion, desde la segunda mitad del siglo XX, al
verificarse una fuerte migracion campo-ciudad que determino la localizacion de familias pobres en viviendas
precarias en las periferias. Desde entonces, la pobreza y la desigualdad se hicieron visibles a través de la
calidad y la localizacion de la vivienda.

El Plan Regulador Intercomunal de Santiago en 1960 intenté generar avances en materia de planificacion
urbana, pero el limite urbano establecido no resultd efectivo, siendo habitualmente sobrepasado por la
urbanizacion de predios no urbanos y por las tomas de terrenos realizadas por pobladores sin casa (Gross,
1991).

A través del Decreto Supremo 420 de 1979, el gobierno de entonces buscé establecer una plena operacion
del mercado de suelo, al ampliar considerablemente el limite urbano, impulsando un modelo de caracter
expansivo (Sabatini, 2000). Segun Figueroa (2004, p. 249) la justificacion invocada fue que “las regulaciones
publicas afectan el mercado del suelo, transformandolo artificialmente en un bien escaso”. Se esperaba asi
que la supresion del limite urbano produjera una mayor libertad para el mercado inmobiliario, incentivando
un incremento en la disponibilidad de suelo y una disminucion de precio. En definitiva, segun el autor,
el proposito consistia en introducir integralmente las leyes del mercado en el suelo urbano: ademas de la
abolicion del limite urbano se implemento el “realismo de precios”, que significaba que la demanda efectiva
solvente de las familias determinaba a qué suelo y localizacion tenia acceso cada persona segtin su nivel de
ingreso. Ello fue materializado por el Estado a través de la erradicacion de poblacion pobre que residia en
sectores de altos ingresos y el establecimiento de ley de municipalidades, que produjo una division comunal
mas fina, acorde a las condiciones de diferenciacion socioeconémica entre comunas y de identidad social al
interior de ellas, a finales de los afios setenta.

Estos hechos marcaron paulatinamente la instalacion de personas con menores ingresos en algunas comunas
periféricas de la ciudad, en especial en el norte, sur y poniente. Las zonas residenciales de altos ingresos y
el centro de negocios se expandieron hacia el oriente, principalmente en las comunas que tradicionalmente
tenian un perfil socioeconémico mas alto.

Desde la década de los ochenta y noventa, se produjo una mayor demanda publica y privada de terrenos
periféricos, gracias a los bajos precios relativos de este suelo. De acuerdo a su localizacion, estos terrenos se
utilizaron alternativamente para construir vivienda social o condominios residenciales de ingresos medios y
altos. Este proceso se profundizo en el contexto econémico expansivo de aquel periodo. Las consecuencias
se manifestaron en desplazamientos cotidianos de mayores distancias y de tiempos (Escolano y Ortiz,
2007; Figueroa, 2004), perjudicando la calidad de vida en términos de accesibilidad al trabajo, servicios y
equipamientos, asi como la concentracion de poblacion pobre en zonas de peores condiciones socioeconomicas
y de urbanizacion.
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La opcion de la periferizacion y el acceso al automovil privado en los niveles altos y medios tuvo una
inusitada intensidad, en asociacion con el crecimiento economico y las politicas liberales de uso del suelo y
de importaciones. Esto significo un impulso al desarrollo inmobiliario en las periferias (Lopez, 2005) y una
fuerte consolidacion de las empresas inmobiliarias dedicadas a la gran produccion en serie de viviendas para
estratos altos y medios. Fue asi como los tiempos de viaje continuaron incrementandose y la accesibilidad
perdiendo en calidad. Agostini et al. (2016) evidenciaron que la segregacion se incremento entre 1992 y 2002
en Santiago y confirmaron que en este periodo existi6 una profunda diferencia entre sus comunas, explicada
por los cambios poblacionales y la expansion de la ciudad, sugiriendo que la segregacion residencial se asocia
a las dinamicas inmobiliarias y a la politica de vivienda del periodo.

Cortés et al. (2016) consideran que los procesos de expansion urbana generan mayores tiempos de viaje, pero
con gran diferencia segun se use el automovil privado o el transporte publico. Dos factores adicionales apoyan
la preferencia del vehiculo privado: la comodidad del desplazamiento y lo barato de los vehiculos; de acuerdo a
estos autores, en Chile los automoviles tienen un precio final mas bajo que en el resto de los paises de la region
latinoamericana. Sin embargo, no todos pueden acceder a su propiedad y a su uso, y la poblacion de bajos
ingresos es cautiva del transporte publico. Del mismo modo, los usuarios del automovil han mostrado, segin
los mismos autores, una inelasticidad muy alta frente al costo directo de su uso: a pesar de los incrementos
en el precio del combustible o del peaje, no se verifica ni en el corto ni en el mediano plazo una reduccion de
la circulacion en las calles de la ciudad ni en las autopistas concesionadas, sino, por el contrario, un aumento

fluido.

Por otra parte, existe una importante poblacién que no posee automovil y que depende estrechamente de
un transporte publico de baja calidad, en especial, en las zonas mas alejadas. Ademas, estos usuarios del
transporte publico tienen recursos limitados para su movilidad y deben aceptar un alto costo en tiempo para
evitar gastar mas en dinero liquido del cual no disponen; Herrera y Razmilic (2018) aseguran que existen
tiempos excesivos de viaje al trabajo en Santiago, los que incluso son marcadamente mas altos que en otras
areas metropolitanas del pais, y que, igualmente existe una relacion inversa entre el ingreso de los hogares y
los tiempos de viaje. Ello se relaciona también con la oferta de transporte publico, pues RED, (ex Transantiago,
el sistema de transporte publico de la ciudad) ha demostrado ser poco eficiente y muy oneroso para sus
usuarios (Figueroa, 2013).
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Metodologia

Dados los antecedentes mencionados hasta el momento, se consideran como variables a analizar el tiempo de
viaje y su costo monetario directo. Estos son los principales componentes del denominado costo generalizado
de transporte (Wingo, 1961).

De acuerdo a la informacion disponible, pero también por opcion, se ha trabajado con los tiempos de viaje
al trabajo, pues estos son los principales viajes regulares de las personas y los que estan en el centro de la
insercion social y economica de los individuos al momento de mayor concentracion de viajes (horario punta
manana) y de mayor estrés sobre el sistema de transporte y de vialidad.

Esta variable permite ademas revelar distancias entre el lugar de residencia y los centros principales de
trabajo, los cuales estan concentrados principalmente en las comunas de Santiago, Providencia y Las Condes
y dispersos en periferias industriales. Estas primeras zonas precisamente contienen los mayores precios de
suelo, que trascienden a los usos residenciales dada la proximidad que tienen con servicios y equipamientos.
Por lo tanto, personas con menores recursos tienen que asumir un costo de oportunidad en mayores tiempos
de viaje a sus trabajos puesto que no pueden acceder a una vivienda cercana a estos centros laborales y de
negocios.

Para investigar si los tiempos de viaje sirven efectivamente como variable explicativa y representativa para
la mayoria de las desigualdades que existen en Santiago, se consulté la Encuesta de Caracterizacion Socio
Econdmica (CASEN). Dicho instrumento, en su version 2017, permite realizar un analisis metropolitano mas
actualizado, pero la version 2015 tiene una informacion mas completa y solida, por lo que se ha combinado la
informacion segun el tema abordado. La version 2015, dada su representatividad estadistica comunal, permite
el andlisis de 26 comunas del Area Metropolitana de Santiago, las cuales son auto-representadas.

Cabe mencionar que, segin esta encuesta, se registran disminuciones significativas en el porcentaje de
personas en situacion de pobreza por ingresos a nivel nacional, la cual pasa del 11,7% al 8,6% entre 2015 y
2017 (Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2018a). No obstante, existe un fuerte patrén de desigualdad
que se ha agudizado regularmente en la distribucion del ingreso del altimo tiempo (con un GINI que avanzoé
a 0,501 en 2017, frente a 0,493 en 2015).

Con esta fuente se han calculado los tiempos de viaje al trabajo junto con otras variables socioecondmicas. La
mas evidente y global relacion entre variables que puede explicar las desigualdades urbanas es la que relaciona
los costos directos y tiempos de viaje con los ingresos monetarios del hogar. Este ingreso considera la suma
de los ingresos auténomos (sueldos y salarios tanto monetarios como en especie) y los subsidios monetarios
recibidos por todos los miembros del hogar (Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2018b).

En primer lugar se realizé un ejercicio, a escala metropolitana, sobre el peso de los costos mensuales de
transporte en los ingresos del hogar seguin decil, a partir de distintas variables.
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Inicialmente, a escala metropolitana y por decil, se obtuvieron el numero promedio de personas por hogar,
el ingreso promedio monetario del hogar, el numero de veces en promedio que realiza el viaje al trabajo a la
semana el (1a) jefe(a) de hogar y los costos del pasaje o viaje del transporte publico, considerando las tarifas
de 2015 y 2017, que estaba fija entonces en 640 pesos chilenos en esos anos (equivalente a 0,9 y 1,1 dolares
americanos para esas fechas). Con estas variables se procedio a estimar los costos de los viajes semanales del
jefe o jefa de hogar, de su pareja o segundo adulto y finalmente del resto de la familia. Para el o la jefe de hogar,
se asumio (pues las encuestas solo muestran los viajes de ida al trabajo en los dias laborales de la semana)
que el doble de esta cifra corresponde al viaje con retorno, los cuales se multiplican por el costo del pasaje
en hora punta, promediando entre el valor del viaje en bus y el de metro con combinacion. Se consideran
también cuatro viajes para el fin de semana (viajes de ocio y recreacion) que toman el promedio del valor del
pasaje fuera de punta entre el bus y el metro con combinacion, y un viaje extra semanal con la tarifa en hora
punta (probablemente para compras y tramites). Asimismo, se asume que una persona del grupo familiar
(probablemente el segundo adulto) realiza todos los viajes entre semana menos dos (es decir un dia a la
semana no hace viajes), asumiendo una relacion laboral mas flexible y/o desplazamientos por otros motivos;
en su caso, el gasto se obtiene considerando el valor del pasaje de hora punta en los viajes de ida, pero el valor
del pasaje fuera de punta en los viajes de vuelta. Al igual que con el o la jefe de hogar, se asumen cuatro viajes
para los fines de semana con la tarifa en horario no punta y un viaje extra semanal con la tarifa en hora punta.
Para el resto del grupo familiar, se asume que realizan los mismos viajes que el primer viajero (probablemente,
por motivo estudios) con tarifa de hora punta para los viajes de ida, pero con tarifa en horario no punta para
los viajes de vuelta. Ademas, se consideran igualmente cuatro viajes con tarifa en horario no punta para los
fines de semana y un viaje extra con la tarifa en horario punta.

Los costos semanales de viaje del grupo familiar se suman entre si y se multiplican por cuatro, para obtener el
costo de 30 dias, que incluyen los viajes de 28 dias que equivalen a cuatro semanas (viajes entre semana y de
fines de semana) mas los viajes de dos dias adicionales (los viajes extra). Por tltimo, se divide este costo total
sobre los ingresos monetarios del hogar, para obtener el porcentaje que representa en cada decil. La siguiente
formulacion, sintetiza el procesamiento descrito:

(((vi * 2% Cty + 4 x ctpy) + ctp) + (((vi — 1) * (cty + ctpy) + 4 % ctfp) + ctp) +(p; —2) * ((v,— * (cty + ctpy) + 4 ctpp) + ctp)> * 4
PCT, =

1AH;
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Donde:

. PCT, es el peso del costo de viaje del hogar mensual sobre el ingreso monetario del hogar del decil i.
. vi es el numero de veces en promedio que realiza el viaje al trabajo a la semana del decil i.

. ct, es el costo del viaje en transporte publico promedio en hora punta.

. ct, es el costo del viaje en transporte publico promedio fuera de hora punta.

. p, es el numero promedio de personas por hogar del decil i.

. IAH es el ingreso promedio monetario del hogar del decil i.

En complemento con el analisis por condicion socioeconémica, se ha trabajado con variables de localizacion.
La homogeneidad de las comunas, dadas las consideraciones hechas mas arriba, hace que la variable comunal
sea una buena representacion de no solo la localizacion, sino también del nivel de ingreso familiar en la
ciudad. De esta manera, para esta dimension se consideran los ingresos del hogar, el desempleo, el tiempo
promedio de viaje y la motorizacion.

Si bien el uso de la Encuesta CASEN es uno de los principales aportes de esta investigacion al ocupar las
nuevas preguntas sobre movilidad que incorpora, este analisis se puede desarrollar también con la Encuesta
Origen Destino (EOD). La EOD es un instrumento que interroga a una muestra de la poblacion sobre sus
practicas de viaje, por lo que sirve para caracterizar los patrones de movilidad, motivos y frecuencias de los
viajes que realiza esta poblacion (Anapolsky, 2017). Para el caso del Gran Santiago, la ultima EOD se realiz6 en
2011-2012, razon por la cual se desestimoé su uso en esta ocasion. No obstante, brinda antecedentes relevantes,
dado que los viajes realizados en transporte publico representaban en ese entonces el 29,1% de la particion
modal y los viajes al trabajo el 29,4% del total (Universidad Alberto Hurtado, Observatorio Social, 2014).
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Las referencias a los viajes al trabajo permiten deducir la movilidad del resto del grupo familiar, al que se le
asigna desplazamientos equivalentes (pero minorados en cantidad y/o tarifa) debido a relaciones laborales
menos formales (segundo adulto) o por causa de estudios para el resto. A partir de los datos de la encuesta
CASEN que establecen una clasificacion por deciles, identificando el nimero de personas del hogar, el ingreso
promedio y la cantidad de viajes semanales al trabajo, se ha expandido la informacion al conjunto de la familia
y al conjunto de los viajes realizados por todos. El peso del costo mensual del transporte publico en el ingreso
del hogar es el resultado de tal calculo, el que se observa en la Tabla 1.

Tabla 1.
Peso del costo mensual del transporte publico en el ingreso del hogar por deciles para la
Region Metropolitana de Santiago.

I 3,36 236.238,69 5,12 55,77%
I 3,78 436.092,99 5,39 3541%
I 3,58 550.73447 513 25,57%
v 3,40 642.311,95 549 21,80%
\4 349 812.825,75 5,66 18,13%
VI 3,17 912.820,39 543 14,17%
VII 2,94 1.064.434,70 541 11,20%
VIII 2,78 1.346.634,70 5,29 8,25%

X 2,65 1.992.729,20 5,65 5,56%

X 2,32 4.237.831,00 5,08 2,11%

Fuente: elaboracion propia con base en CASEN 2017.
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A escala metropolitana, se evidencian profundas desigualdades entre los deciles de ingreso de los hogares.
Los costos mensuales del transporte publico en el ingreso del hogar representan mas del 55% en el primer
decil, mientras que, en el ultimo, apenas supera el 2%. No obstante, entre los hogares mas ricos, por las
caracteristicas de su movilidad con tendencia hacia el automovil privado, este valor es dificilmente comparable.
Por lo que, en rigor, este trabajo se concentra preferentemente en los resultados de la poblacion de menores
ingresos. Entendiendo esto, el 10% mas pobre de los hogares tiene que gastar una suma de sus ingresos
impracticable para su movilidad y entre los cinco deciles mas pobres el gasto supera el 15%, porcentaje
que se ha subentendido entre expertos como un maximo razonable para las familias (Banco de Desarrollo
de Ameérica Latina, 2010). En cambio, el 10% de los hogares con mayores ingresos, tiene costos que son
marginales considerando sus ingresos mensuales, aunque en este ultimo caso se esta suponiendo un hogar de
altos ingresos viajando en transporte publico, lo que no refleja bien la realidad.

Si se considera el gasto promedio de los hogares en transporte (aunque a nivel nacional), de acuerdo con la
VIII Encuesta de Presupuestos Familiares (EPF) entre julio de 2016 y junio de 2017, este alcanza el 15,2%,
es decir, menos de lo que gastan los cinco quintiles mas pobres de la ciudad, lo que es revelador de las
profundas desigualdades socioeconémicas y ademas demostrativo de la gravedad de la incidencia de los costos
de transporte entre la poblacion mas pobre.

Realizando el mismo ejercicio a escala comunal, es decir, asociado a la localizacion residencial, se aprecia que
las desigualdades también son evidentes. Aqui el peso promedio del costo mensual del transporte publico en
el ingreso del hogar tiende a aparecer atenuado debido a que se consideran solo promedios que esconden la
realidad, pues existen no solo grandes diferencias entre las comunas que conforman la Region Metropolitana
sino también al interior de la mayoria de ellas. Por encima del 15% de costo promedio comunal, que, como se
ha visto, es la referencia habitualmente considerada como un maximo aceptable de este costo, se encuentran
16 comunas como La Pintana, Cerro Navia, El Bosque, San Bernardo y Colina, en contraste con Nufioa, Las
Condes y Providencia que gastan menos del 6% y otras siete que se encuentran entre 14,7% y 8,3%. Como se
aprecia en la Tabla 2, la mayoria de las comunas presentan entre un 10% y un 23,5% de la incidencia de los
costos mensuales de transporte publico en el ingreso del hogar, y solo cinco en ellas gasta en promedio menos
del 10%.
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Tabla 2.
Peso del costo mensual del transporte ptiblico en el ingreso del hogar por comunas para la
Region Metropolitana.

Comuna Ndmero promedio Ingreso promedio Ndmero de veces promedio  Peso del costo mensual del
de personas por monetario del hogaren  que realiza el viaje a la transporte pablico en el
hogar pesos chilenos semana ingreso del hogar

La Pintana 3,97 664.811,30 5,16 23,5%

Cerro Navia 349 620.550,76 5,29 22.5%

El Bosque 3,56 653.960,91 5,04 21,0%

San Bernardo 3,38 758.384,99 6,44 20,5%

Colina 3,58 681.916,82 5,06 20,3%

Penalolén 3,74 706.539,60 4,89 20,1%

Renca 3,50 677.74791 5,04 19,9%

Conchali 345 711.382,77 4,99 18,6%

Melipilla 3,13 662.250,34 5,16 18,5%

Recoleta 3,21 676.489,64 5,05 18,3%

Pudahuel 3,39 742.25343 513 17,8%

La Granja 3,59 767.051,13 492 17.8%

Estacion Central 3,11 705.931,25 5,06 17,0%

Quilicura 3,62 890.655,12 5,28 16,2%

Talagante 3,30 824.971.,11 540 16,2%

Puente Alto 3,60 854.073,07 4,98 16,1%

Maipt 3,54 965.511,37 5,33 14,7%

La Florida 3,35 931.329,19 4,95 13,7%

Quinta Normal 2,78 786.455,79 5,08 13,6%

Pedro Aguirre 3,58 1.138.246,60 5,04 12,1%

Cerda

Macul 3,35 1.188.637,00 4,86 10,6%

San Miguel 3,08 1.507.958,60 5,55 84%

Santiago 2,29 1.047.740,00 5,06 8,3%

Nufioa 2,63 1.858.190,80 4,88 5,3%

Las Condes 2,98 2.918.799,50 478 3,8%

Providencia 2,27 2.567.129,70 4,94 3,3%

Fuente: elaboracion propia con base en CASEN 2015 (Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2015).
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La distribucion del ingreso territorial muestra con claridad una estructura desigual y segregada segun la
localizacion relativa en la ciudad. Mientras las comunas mas ricas estan concentradas en el oriente (Las
Condes, Providencia, Nufioa), algunas que poseen menores recursos se localizan casi en el limite urbano (El
Bosque, La Pintana, Cerro Navia) o fuera de este (Colina, Melipilla), lo que puede apreciarse en la Figura 1.

Figura 1.
Ingreso promedio monetario del hogar en pesos chilenos por comuna de la Region
Metropolitana.
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La Tabla 3 muestra la relacion de los tiempos de viaje promedio al trabajo por comuna. Representan solo un viaje de
ida por lo que el total del desplazamiento ida y vuelta corresponderia a un valor en torno al doble de ese tiempo.

Tabla 3.

Tiempo de viaje promedio al trabajo por comuna de la Region Metropolitana.

Comunas Tiempo de viaje promedio al trabajo en minutos
Providencia 31,62
Las Condes 3448
Santiago 39,87
Nutioa 40,08
Melipilla 40,18
San Miguel 4245
Recoleta 4476
Pedro Aguirre Cerda 44,97
Colina 45,96
Estacion Central 46,15
Quinta Normal 46,82
Talagante 47,80
Conchali 47,91
Macul 49,03
La Granja 50,93
Quilicura 51,37
Perialolén 5243
Pudahuel 53,88
La Florida 55,13
Renca 56,26
El Bosque 58,04
Cerro Navia 58,96
Maipu 59,08
La Pintana 60,38
San Bernardo 61,75
Puente Alto 61,94

Fuente: elaboracion propia con base en CASEN 2015 (Ministerio de Desarrollo Social y Familia,
2015).

Moreno Alba, D. F,, Figueroa, O. A. y Gurdon, C. (2021). Desigualdades urbanas: costos y tiempos de viaje en el Area Metropolitana
de Santiago. Revista INVI, 36(102), 54-79. https://doi.org/10.4067/50718-83582021000200054




UL °

revistainvi

Se aprecia que los menores valores (de 30 a menos de 40 minutos) se encuentran en las comunas de Las Condes,
Providencia y Santiago, que tienen ingresos mas altos y evidencian una alta concentracion de actividades
propias de la centralidad en sus territorios, como fuerte concentracion empresarial, de servicios y comercios.
Le siguen en tiempo las comunas pericentrales, por su cercania, con tiempos de viaje al trabajo de entre 40 y
50 minutos. En contraste, otras tres comunas con estos tiempos promedio de viaje se localizan en las afueras
de la mancha urbana (Talagante, Melipilla y Colina), lo que se explica igualmente porque estas comunas
separadas del Gran Santiago tienen una importante fraccion de actividades autonomas, y en el interior de ellas
se concentra una buena parte de los destinos de trabajo de sus residentes.

El grupo de comunas que se encuentra al exterior de la circunvalaciéon Américo Vespucio y dentro del limite
urbano posee tiempos de viaje promedio entre 50 minutos y una hora. No obstante, las comunas con peores
tiempos de viaje promedio son las que se localizan al sur de la ciudad (San Bernardo, La Pintana, Puente Alto)
y tienen ingresos relativamente bajos.

A continuacion, La Figura 2 pone en evidencia graficamente el analisis desarrollado arriba y las relaciones
espaciales.
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Figura 2.
Tiempo de viaje promedio al trabajo en minutos por comuna de la Region
Metropolitana.
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Se puede confirmar aqui que las comunas del sector nororiente de la ciudad, el de mayor ingreso familiar
relativo (Las Condes y Providencia), poseen el menor tiempo de viaje promedio al trabajo, seguidas por
la comuna central de Santiago. Entre los 40 y 50 minutos, se encuentran las comunas de las zonas norte
(Recoleta, Conchali y Quilicura) y fuera del area urbana consolidada (Colina, Melipilla y Talagante). Todas
las comunas de las zonas norponiente (Cerro Navia, Renca, Quinta Normal y Pudahuel), sur (La Pintana, El
Bosque, San Bernardo, Pedro Aguirre Cerda, La Granja y San Miguel), suroriente (Puente Alto, La Florida,
Penalolén y Macul) y surponiente (Estacion Central y Maipt), superan los 50 minutos de tiempo de viaje
promedio al trabajo.

La Tabla 4 muestra la relacion entre el ingreso promedio de zonas agregadas de la ciudad y los tiempos de viaje.
Se puede apreciar aqui que el efecto distancia tiene un rol efectivo en la definicion de los tiempos de viaje,
reforzando en muchos casos la tendencia de la condicion socioeconémica. Sin embargo, no debe olvidarse
que, como ya se ha visto aqui, el habitat de los mayores ingresos es por definicién uno de mejor accesibilidad.

Tabla 4.
Ingreso promedio monetario del hogar en pesos chilenos y tiempo de viaje promedio al trabajo
por zonas para la Region Metropolitana.

Zona Ingreso promedio monetario Tiempo de viaje promedio al
del hogar en pesos chilenos trabajo

Centro 1.047.740,00 39,87
Nororiente 2.448.040,00 35,39
Norponiente 706.751,97 53,98
Norte 759.509,18 48,01
Comunas fuera del area urbana

consolidada 723.046,09 44,65
Sur 915.068,92 53,09
Suroriente 920.144,72 54,63
Surponiente 835.721,31 52,61
Total general 1.019.575,72 49,32

Fuente: elaboracion propia con base en CASEN 2015 (Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2015).
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Al relacionar a nivel comunal el ingreso promedio monetario del hogar con el tiempo de viaje al trabajo
se evidencian también importantes desigualdades territoriales que confirman fehacientemente el analisis
anterior. Existe una relacion inversa entre ingreso y tiempos de viaje, como se observa en la Figura 3.

Figura 3.
Ingreso promedio monetario del hogar en pesos chilenos y tiempo de viaje promedio al trabajo
por comuna de la Region Metropolitana.

3.000.000
= *
(¥l
=
5 N
_8 2.500.000
o)
<
C
'g 2 2.000.000
g 2 *
g%
E 2 1.500.000 .
2
R .
£ . 2
= 1.000.000 . * &
© g
2 o e e g
éo SOOOOO 1 1 I 1 1 1 1
B 30 35 40 45 50 55 60 65

Tiempo de viaje al trabajo en minutos
€ Comunas Polinémica (Comunas) R?=0,7388

Fuente: elaboracion propia con base en CASEN 2015 (Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2015).
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Esta figura es muy clara en mostrar la relacion directa entre tiempos de viaje y condicion socioeconomica.
Las comunas del oriente invierten el menor tiempo en los viajes al trabajo, entre otras cosas porque siendo
los sectores de mayores ingresos, han desarrollado sus zonas con la mejor accesibilidad en la ciudad, y
ademas ejercen una fuerza gravitatoria en el desarrollo urbano, promoviendo la expansion del centro hacia
las cercanias de sus zonas de residencia. Al otro lado, se encuentran las comunas de San Bernardo y Puente
Alto con mayores tiempos promedio de viaje (mas de 60 minutos) y un porcentaje de pobreza relativamente
alto (cerca al 10%, CASEN 2015). Sin embargo, El Bosque y La Pintana presentan un mayor porcentaje de
pobreza (entre el 12% y 15%) y un tiempo de viaje proximo a los 60 minutos. También se dan casos atipicos
a este comportamiento, como por ejemplo las comunas de Recoleta y Colina, con un nivel de pobreza de 14%
y unos tiempos promedio de viaje de alrededor de 45 minutos, que se explican, en el caso de Recoleta, por su
cercania a las comunas centrales, y en el caso de Colina, por una importante proporcion de hogares de altos
ingresos que se instalaron alli.

Al analizar los tiempos de viaje y las tasas de desempleo por comuna, se evidencia una correlacion mas
moderada. Sin embargo, es posible constatar la relacion existente entre localizacion residencial y oportunidades
laborales: segtin los datos de CASEN (2015), La Pintana, Puente Alto y San Bernardo se ubican en el grupo de
comunas del extremo con mayor desempleo (mas del 8%) y mayores tiempos de viaje.

Por ultimo, las condiciones de accesibilidad en tiempo y costo monetario estan también fuertemente vinculadas
a la disponibilidad de medios de transporte de los ciudadanos. Considerando la informacion de la CASEN
2015, se observa en la Tabla 5 que las comunas que tienen mayores ingresos y menores tiempos de viaje
poseen una mayor tasa de motorizacion.
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Tabla 5.
Tasa de motorizacion y vehiculos por cada 1.000 habitantes por comuna de la
Region Metropolitana.

Comuna Tasa de motorizacion (vehiculos/hogares) Vehiculos por cada 1000 habitantes
Las Condes 1,06 348
Providencia 0,69 300
Nuiioa 0,67 253
San Miguel 0,57 186
Macul 0,53 158
Maipu 0,53 149
Penalolén 044 119
Puente Alto 043 121
La Florida 04 120
Quilicura 04 110
Talagante 0,39 117
Quinta Normal 0,36 129
La Granja 0,33 o1
Melipilla 0,33 106
San Bernardo 0,33 98
Pudahuel 0,32 95
Estacion Central 0,29 93
Renca 0,29 83
Colina 0,28 77
Conchali 0,28 82
El Bosque 0,27 76
Santiago 0,25 111
Cerro Navia 0,23 66
Pedro Aguirre Cerda 0,23 65
Recoleta 0,21 65
La Pintana 0,19 48

Fuente: elaboracion propia con base en CASEN 2015 (Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2015).
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Las tasas de propiedad de vehiculos segin comunas son rotundas para confirmar que existe una fuerte
relacion entre las condiciones de movilidad y la propiedad de vehiculos motorizados. Las comunas mas ricas
de la ciudad exhiben fuertes diferencias en este ambito respecto a las mas pobres. En Chile es habitual que
los propietarios de automoviles se sirvan intensamente de su vehiculo, pero una vez mas esta situacion esta
cruzada por el ingreso. Segtin Landon (2016), la poblacion de menores ingresos que posee automovil restringe
su uso por varios motivos: los vehiculos de su propiedad son antiguos y a veces estan en mal estado, por lo que
su uso implica riesgos de desperfectos en el camino; debido al nivel de ingreso se trata de poblacion sensible al
costo de la gasolina y también y en mayor medida, al costo de los peajes de las autopistas urbanas; por tltimo,
estos automoviles a menudo no tienen sus papeles en regla.

Discusion

La investigacion evidencia la fuerte correlacion que existe entre las condiciones socioeconomicas de la
poblacion y su accesibilidad, medida en tiempos y en costos monetarios directos de viaje.

En el caso especifico del Area Metropolitana de Santiago, las oportunidades se concentran en la zona oriente
de mas altos ingresos. Esta situacion refuerza atin mas el rol clave de la movilidad en la accesibilidad de
las personas a las areas de oportunidades (Cerda y Marmolejo, 2010). En ese contexto, los sectores mas
vulnerables deben enfrentar dos escenarios de movilidad cotidiana: recorrer las distancias necesarias para
alcanzar las areas de oportunidades o simplemente renunciar a desplazarse y buscar alternativas mas escasas
0 menos interesantes, pero mas locales (Prieto y Brain, 2018).

Se aprecia de qué manera las condiciones de localizacion poblacional coinciden igualmente con las condiciones
socioecondmicas, es decir, que existe una opcion de localizacion residencial (y de sus trabajos correspondientes)
privilegiada para los ricos que potencia ain mas su accesibilidad mientras que para la poblacion de menores
ingresos sucede lo contrario. Del mismo modo, la propiedad de automoviles y la situacion laboral en las
distintas comunas de Santiago refuerzan atin mas esta condicion. Por una parte, las comunas del pericentro,
que habitualmente en las ciudades tienen un grado de pobreza importante, se benefician de la cercania de
las zonas centrales y sus tiempos de viaje entonces son menores; por otra parte, algunas comunas distantes,
aunque sean pobres generan sus propias fuentes de trabajo, en especial aquellas no conurbadas. Entre las dos
situaciones, existen casos de comunas con ausencia de fuentes de trabajo, que obligan a sus vecinos a hacer
largos viajes, y otras donde no existen oportunidades y el costo del transporte promueve la inmovilidad; por
lo que se nutren de trabajos locales, muy precarios y artesanales (ver, por ejemplo, el analisis de Jouffe, 2010).

Con ello, se aprecian claramente las desigualdades en el ambito de la movilidad y la accesibilidad para los
distintos estratos de poblacion. Si bien los costos de transporte se calcularon para el uso del transporte putblico,
principal opcién de transporte para los hogares de menores ingresos, la preferencia por el automévil privado
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en las comunas de medios y altos ingresos ofrece mejores condiciones tanto en tiempos como en calidad de
los viajes.

De acuerdo a Cortés et al. (2016), esta preferencia no pareciera tender a cambiar al menos en el corto o mediano
plazo. Ad portas de una nueva licitacion del sistema RED (ex Transantiago) tras mas de 10 afos de graves
fallas financieras y operativas del sistema, la implementacion de nuevas lineas de metro y la no disponibilidad
de nuevos modos de transporte sustentables de arriendo (bicicletas y scooters eléctricas) en ciertas comunas,
las expectativas sobre la movilidad metropolitana son definitivamente diversas y estan segmentadas segtn la
condicion socio economica.

En la medida que la accesibilidad esté en la base de las oportunidades disponibles para asegurar su bienestar
(Garreton, 2011), el costo monetario de la movilidad para el 10% mas pobre de los hogares los condena a la
perpetuacion de la condicién actual. Es probable que desde este grupo salga un buen porcentaje de los viajeros
que practican la evasion en el sistema RED, o que simplemente no trabajen por no poder viajar o que opten
por trabajos precarios cerca de su domicilio.

Aunque la relacion entre los tiempos de viaje y las tasas de desempleo por comuna estd menos desarrollada
en este trabajo, para un mayor entendimiento de ella se puede acudir al trabajo de Herrera y Razmilic (2018)
que muestran que a nivel metropolitano existen mayores tiempos promedio de viaje para “Personal doméstico
y afines, Limpiadores, Lavanderos y Planchadores”, y “Oficiales y Operarios de la Construccion (Obra Gruesa)
y afines”, con 70 y 60 minutos respectivamente. Los trabajadores de estas actividades viven habitualmente en
el sur y norte pobres de la ciudad.

Por ultimo, puede apreciarse también que los procedimientos determinantes llevados a cabo durante los afios
80 del siglo pasado, de mercantilizar el suelo, reorganizar la poblacion en funcion de nivel de ingreso y dividir
la ciudad en comunas homogéneas desde el punto de vista socioeconémico, han tenido un gran éxito en
perpetuar y potenciar estas condiciones de desigualdad, segregacion e inequidad.

Conclusiones

La investigacion ha permitido corroborar la hipétesis inicial. Efectivamente, en el Gran Santiago, los mayores
costos de viaje (en tiempo y costo monetario) se asocian a condiciones socioeconémicas del territorio altamente
segregado, y se concentran en la poblacion de mas bajos ingresos y zonas aparatadas y desfavorecidas,
reproduciendo dinamicas de segregacion y desigualdad socio espacial.

Como se ha visto, el costo de transporte pesa mucho mas en el presupuesto de los hogares de categorias
socioeconomicas mas desfavorecidas que en el resto. En el caso especifico del Area Metropolitana de Santiago,
se suman a estos costos monetarios, bajo la misma logica, los tiempos de viajes mas extensos que dificultan
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aun mas el acceso a la geografia de oportunidades que ofrece una ciudad altamente centralizada en tres o
cuatro comunas del sector oriente.

Laorganizacion urbana existente, determinada por costos de suelo y economias de urbanizacion que concentran
los mercados laborales, configura inflexiblemente los patrones de localizacion residencial y movilidad. En
otras palabras, se vuelven variables cotidianas que influencian las decisiones y estrategias de las personas,
exigiéndoles definir costos de oportunidad en la eleccion de lugar de residencia y mayores o menores tiempos
de viaje al trabajo. Dichos costos de oportunidad, que se ven limitados por el ingreso en cuanto a la posibilidad
de ejercer una libertad de eleccion, a su vez interiorizan los problemas histéricos de la planificacion urbana,
como la falta de articulacion entre la planificacion de la vivienda y la infraestructura de transporte.

El analisis aqui presentado pone en evidencia no solo un resultado puntual y estatico, sino que revela las
condiciones de la persistencia y reproduccion de esta condicion. En efecto, el costo de la movilidad y su peso
en los presupuestos familiares se transforma en un lastre que reduce atin mas el acceso a las oportunidades
para los mas pobres. De esta forma, su accesibilidad castigada no podra ser un factor de solucion de la pobreza,
sino que la reproducira regularmente; lo que convierte al costo de transporte y su peso en los presupuestos
pobres en un factor de persistencia de tal condicion.

Es asi como el costo de la movilidad se vuelve factor critico para las familias pobres. Frente a las desigualdades
de acceso a las oportunidades para los sectores mas desfavorecidos, la movilidad es en rigor sinénimo de
obligacion impuesta del cotidiano. En el ano 2019, el aumento del pasaje de transporte publico -y el rechazo
a esto manifestado por la ciudadania- fueron los hechos particulares que resultaron en el estallido social.
Aunque este rango de incremento de tarifas pareciera ser menor, para la poblacion mas vulnerable esos 30
pesos adicionales de mas de pasaje (en torno a los 4,5 centavos de dolar americano) representaron una fuerte y
constante presion sobre el presupuesto del hogar, dificultando aun mas su capacidad de movilidad y su acceso
a oportunidades. El rechazo al aumento del pasaje puso asi en el debate publico la fuerte relacion que existe
entre el costo de la movilidad y las desigualdades sociales urbanas.

En el contexto de la pandemia de Covid-19, estas dinamicas de desigualdades urbanas asociadas a la
movilidad se han profundizado. Se visibiliz6 atin mas la brecha social y los fenomenos de segregacion socio
espacial, agravando probablemente las condiciones de accesibilidad de los mas pobres. En este contexto, la
poblacion mas vulnerable se enfrenta a un dilema fundamental: optar por el uso del transporte publico para
poder acceder a las fuentes de ingresos (que usualmente requieren de presencialidad) aumentando asi la
exposicion al contagio; u optar por quedarse en casa, disminuyendo asi la probabilidad de adquirir el virus,
pero quedando sin acceso a alguna fuente cercana de trabajo y, por lo tanto, sin ingresos.
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