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Movilidad urbana: Santiago no es Chile

Andrea Herrera / Slaven Razmilic
Resumen

unto con los viajes que se realizan hacia los lugares de estudio, los viajes al trabajo son los mas frecuentes y

extensos dentro de los millones de movimientos que diariamente realizamos los ciudadanos. Por lo mismo,

desglosar las caracteristicas de estos viajes, es decir, analizar su extensién, determinar su incidencia en la
agenda diaria de las personas, discutir las diferencias por ciudades, tipo de transporte y segmento socioeconé-
mico; constituye un ejercicio valioso al momento de evaluar opciones de politica y decisiones de inversién en
infraestructura.

Para abordar este tema utilizamos preguntas que por primera vez se incluyeron en la encuesta CASEN de 2015, por
lo que permiten comparar distintas ciudades en un mismo periodo. Del andlisis se desprende que los santiaguinos
tienen tiempos de viaje largamente superiores a los de los residentes de las demds ciudades, con tiempos prome-
dio rondan los 50 minutos mientras que, en las demas dreas metropolitanas y ciudades intermedias, los trayectos
toman del orden de 20 minutos menos, en promedio. Por su parte, en todas las ciudades analizadas los viajes en
automovil demoran menos que los que se hacen en transporte publico, lo que lleva a pensar que el aumento en
la motorizacion particular seguirad su curso de la mano del aumento de los ingresos promedio. Con todo, quienes
usan medios no motorizados (caminata y bicicleta) gastan una cantidad de tiempo significativamente menor y
muy similar entre las distintas ciudades, incluyendo Santiago.

Los datos muestran también que la asociacion entre mayor ingreso y menor tiempo de viaje es relativamente
débil y solo se presenta en la ciudad de Santiago, donde los dos deciles mds ricos muestran tiempos de viaje
significativamente diferentes al resto de sus conciudadanos. Consistentemente, solo en Santiago vemos diferen-
cias importantes en los tiempos de viaje segun oficio, destacandose los largos trayectos de quienes trabajan en
el servicio doméstico y la construccién. Sin embargo, estos dos casos parecen representar situaciones mas bien
excepcionales en tanto los demas oficios no muestran mayores diferencias.

Estos resultados son interesantes, ya que, en cierto modo, van a contrapelo del discurso crecientemente arraigado
en relacion con lo cadtica y poca equitativa que seria la distribucion de tiempos perdidos en el traslado diario al
trabajo. Los problemas de movilidad, entendidos aqui por tiempos excesivos de viaje al trabajo, estdn acotados
principalmente a la ciudad de Santiago. Lo anterior no implica que deje de ser pertinente evaluar mecanismos
que permitan acelerar los traslados o al menos evitar que estos se hagan mas lentos con el tiempo. La invitacion,
mas bien, es a hacerlo teniendo en cuenta las diferentes realidades, evitando extrapolar diagnosticos y cuidando
de no importar soluciones disefiadas para otros contextos.
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1. Introduccion del quinto quintil es de 40 (Peralta y Mehndiratta,
2014). Contrario a todo esto es lo que ocurre en el
La investigacion internacional comparada respec- | Reino Unido, donde las personas que realizan viajes

to del tiempo empleado en traslados no es parti- | |argos al trabajo tienden también a ser las que més
cularmente abundante ni reciente. De acuerdo a | ganan (Office for National Statistics, 2011).

Schafer y Victor (2000), en promedio las personas

. . p En este contexto, en la seccién 3 se muestra que
gastan 66 minutos al dia en trasladarse, extensién ! aue,

de tiempo relativamente frecuente entre pafses para el caso chileno, las diferencias son mas bien

y también bastante estable a lo largo del tiempo. LTS ZES DRSS GHls I Sl G IEC

. . de Santiago, donde los hogares de los deciles IX
Lo anterior, en tanto el aumento de las velocida-
y X efectivamente presentan trayectos de menor

des derivado de los cambios en las tecnologias _ . o
duraciéon. Complementariamente al andlisis de

de transporte y la mayor proporcién de personas
utilizando medios mas veloces, han permitido
un crecimiento de las distancias recorridas, sin

diferencias por decil de ingresos, en la seccién 4
se estudian las diferencias en los tiempos de viaje
entre quienes ejercen distintos oficios. Nuevamente

que esto implique destinar mayor tiempo a este o i )
propésito vemos aqui que las principales diferencias se dan
también en Santiago, mientras que en otras ciuda-
No obstante lo anterior, es frecuente encontrar | des la variacion es bastante menor.
diferencias relevantes entre ciudades, en particu- ) .
) ] ) B Creemos que es importante tener a la vista este
lar considerando las diferencias de tamano, sea . ] . . .
. ., . . tipo de consideraciones al momento de discutir
este definido segun extension o poblacién de la o ) )
) B politicas de transporte y de infraestructura. Mien-
ciudad. Por lo pronto, como veremos en la seccion ] . )
. . tras que, por un lado, las diferencias en los tiempos
2 de este documento, las ciudades chilenas mues- o o . )
) L . de viaje para distintos niveles de ingreso parecen
tran diferencias importantes en este plano, siendo o
ser menos significativas que lo que usualmente

Santiago la que muestra los mayores tiempos de .
: se asume, por el otro, debemos evitar abordar los

viaje.
) problemas de transporte desde la perspectiva de

Otra fuente de variacion en los tiempos de viaje, | Santiago. La capital tiene sus propias particularida-
esta vez al interior de las ciudades, es la diferencia | desy desafios. Quizas mayores en magnitud, pero
entre hogares de distinto nivel de ingreso. La revi- | ciertamente distintos.

sion de algunos ejemplos internacionales muestra
que estas diferencias son frecuentes, aunque los
patrones no siempre son consistentes. En las ciu-
dades brasilefas el decil de ingreso mas bajo, en | Para abordar este tema utilizamos preguntas que
promedio, tarda 20 por ciento mas que las personas | por primera vez se incluyeron en la encuesta CASEN
del decil mas alto, siendo esta brecha especialmen- | de 2015, las que indagan en el tiempo que tardan
te grande en Belo Horizonte, Curitiba y en el Distri- | |as personas en llegar desde su vivienda hasta su
to Federal con 40, 61y 75 por ciento mas, respecti- | |ugar principal de trabajo, la cantidad de veces a la
vamente (Pereira y Schwanen, 2013). Buenos Aires, | semana que realiza este viaje y en qué medios de
en cambio, muestra diferencias minimas, siendo | transporte. A diferencia de las encuestas origen-
el promedio de tiempo de traslado al trabajo del | destino, este instrumento permite comparar, en un
quintil mas pobre de 42 minutos, mientras que el | mismo momento del tiempo, la situacién a lo largo

2. Diferencias por ciudad y modo
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GRAFICO 1 Tiempos de traslado en minutos, segun tipo de transporte y ciudad

Gran Santiago

Ciudades
Intermedias

r T
Gran Valparaiso  Gran Concepcion

Fuente: elaboracién propia en base a la CASEN 2015 (Ministerio de Desarrollo Social).

del pais y en adelante permitird comparar esto a
través del tiempo peri()dicamente.1

Si bien los datos permiten hacer comparaciones a
nivel regional, a ese nivel de agregacion los prome-
dios se ven influidos por lo que ocurre en localida-
des mas pequenas de cada regidén o en las zonas
rurales, donde buena parte de los trabajadores no
se traslada o lo hace muy poco, sesgando a la baja
los resultados netamente urbanos que se busca
describir aqui. Por lo mismo, nuestro andlisis se cen-
tra en nuestras principales dreas metropolitanas,
estudiando las zonas urbanas del Gran Santiago,
el Gran Valparaiso y el Gran Concepcion, junto con
un conjunto de ciudades intermedias, que incluye
La Serena-Coquimbo, Temuco-Padre de las Casas,
Iquique-Alto Hospicio, Rancagua-Machali, Antofa-
gasta, Talca y Puerto Montt-Puerto Varas.

Como se puede observar del Grafico 1, el Gran
Santiago presenta tiempos de traslado mas altos

...................

1 . . .

Las tres nuevas preguntas se realizan solo a quienes trabajan. Es-
tas son “En un dia habitual, ;cuanto tiempo en total tarda en llegar
desde su vivienda a su lugar principal de trabajo?”, “;Cuéantas veces
a la semana realiza este viaje?” y “;Qué medio de transporte utiliza
habitualmente para realizar este viaje?”. Los célculos siguientes ex-
cluyen todas aquellas personas que trabajan en sus casas o inician su
jornada laboral en sus casas y por lo que el tiempo de viaje al trabajo
es igual a cero.

que las demas ciudades
para el transporte priva-
do y publico (con 40 y
60 minutos respectiva-
mente), lo que es légico,
considerando el mayor
tamano de la capital y

e P blico

eeeeee Publico (promedio)
e— Privado

eeeeee Privado (promedio)
e Caminata

. , los crecientes niveles de
eeeeee Caminata (promedio)

congestién vehicular que
se observan en ella.

e Bicicleta

eeeeee Bicicleta (promedio)
Junto con lo anterior hay
otros dos elementos que

vale la pena destacar. Por
una parte, en todas las
ciudades, el promedio de tiempo empleado por
quienes viajan en transporte publico es mayor al
de quienes lo hacen en transporte privado, dife-
rencia que decae junto con el tamafo de la ciudad.
Por otro lado, tanto la bicicleta como la caminata
muestran tiempos similares en las distintas ciuda-
des (27 y 15 minutos aproximadamente). Esto es
razonable. Aparentemente, existe un umbral de
tiempo maximo que las personas estan dispuestas
a emplear en viajes no motorizados, el que parece
ser independiente del tamafno de la ciudad. Al no
estar afectados por la congestion y asumiendo ve-
locidades parecidas, tiempos similares se traducen
en areas equivalentes en cada ciudad a ser cubier-
tas a pie o en bicicleta.

3. Diferencias por ingreso

Un elemento recurrente en el debate sobre des-
igualdad es el mayor tiempo de viaje en que incu-
rririan las personas de menores ingresos. Mas alla
de la evidencia anecdética, hay razones para pensar
que este sea el caso. En primer término, el que el
transporte publico sea mas lento que el automo-
vil inmediatamente inclina la balanza en contra
de quienes lo utilizan de manera mayoritaria. En
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segundo término, el menor valor

del suelo en zonas periféricas ha
60 -
derivado en una masiva cons-

o 0 q . 50 A
truccion de viviendas sociales en

areas alejadas de las zonas que 407

concentran la oferta laboral, lo 30 1

que también apuntaria a mayo- 20 +

res tiempos de traslado de quie- 10 1

nes tienen un menor ingreso.

| 1l 1] \% \Y Vi Vil Vil IX X
Con todo, los datos muestran ) )

@ Gran Santiago @ Gran Valparaiso
que estas diferencias son me- e Gran Concepcion e Ciudades Intermedias

nores a las que muchas veces se
Fuente: elaboracién propia en base a la CASEN 2015 (Ministerio de Desarrollo Social).
asumen y comentan. En efecto,

solo se perciben desviaciones

_______________________________________________________________

relevantes en el caso del Gran Santiago y estas se | tipo de viajes sobre el total por decil nunca supera
acotan exclusivamente a diferencias entre los deci- | el 11 por ciento, proporcion tiende a desaparecer
les IX'y X respecto de los demds (lo que es fiel refle- | al aumentar el ingreso.

jo de la forma de la distribucién de los ingresos, los
que tienen relativamente poca variacion hasta el
decil VIII). En el Gréfico 2 vemos que el cuarto decil
presenta la maxima, con 54 minutos promedio, y el | | 35 anteriores diferencias por nivel de ingreso tie-
décimo decil posee el minimo, con 38. Las demas | nen un correlato directo con lo que observamos al
ciudades, en cambio, practicamente no muestran | analizar los tiempos de traslado para las distintas
diferencias en tiempos de traslado segun decil de ocupaciones. Para esto utilizamos los sub grupos
ingreso. de la Clasificacion Internacional Uniforme de Ocu-
Ahora bien, junto con el tiempo promedio, vale la | Paciones (CIUO) utilizada en la encuesta.” Especi-
pena también mirar con detencién lo que ocurre | ficamente, del conjunto de personas que trabajan
con las distribuciones. Como vemos en el Panel 1, | ¥ declaran un oficio, estudiamos los casos mas
entre el 60 y el 70 por ciento de los trabajadores | frecuentesy que se repiten en todas las ciudades.
de Valparaiso, Concepcién y del conjunto de ciu- Los resultados que se despliegan en el Grafico 3
dades intermedias demora menos de 30 minutos, | Muestran que, salvo los oficios gerenciales en un
porcentajes que serian del orden de 10 puntos | €xtremo, junto ala mano de obra en construccion
més altos si incluyéramos en los célculos a quie- | Y €l servicio doméstico en el otro, en general,

nes reportan tiempo cero (quienes trabajan en su los tiempos de viaje son similares al interior de
casa, taxistas, etc.). Solo en Santiago vemos que | cada ciudad, sin mostrar diferencias demasiado

quienes tardan menos de 30 minutos son menos marcadas ni tampoco consistentes entre un oficio

del 50 por ciento y, nuevamente, solo en la capital | ¥ Otro-

4. Diferencias por oficio

se evidencian porcentajes relativamente altos de
personas que requieren mas de dos horas para lle-

gar a sus empleos. Con todo, la incidencia de este | 5o
Esta clasificacion fue realizada por la OIT el afio 1988.
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PANEL 1 Distribucion de tiempos de viaje (minutos), por decil y ciudad
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Nuevamente, las mayores diferencias se observan | necesario constatar que estas situaciones son
en Santiago y se acotan, precisamente, a los casos | relativamente minoritarias. Como veiamos en el
donde la evidencia anecdética tiende a ser mas | Grafico 3, en promedio estos traslados excesiva-
abundante: trabajadores de la construccién y ase- | mente extensos se limitan a dos oficios y, como
soras del hogar. Son estos dos oficios en Santiago | mostraramos también en el Panel 1, solo en San-
los que mas se escapan de la media, resultado que, | tiago vemos voliumenes significativos de trayectos
a su vez, encuentra su explicacion en la extension | de mas de dos horas, los que, de todos modos, son
de la ciudad y en el nivel de segregacion residencial | menos del 10 por ciento de los viajes laborales
que muestra la capital. Por lo pronto, en el caso de | totales. En otras palabras, los dos ejemplos mas
Santiago la segregacion es mucho més acentuada | recurrentemente utilizados para graficar los altos
en grupos de altos ingresos (Agostini et al. 2016), | costos que implican este tipo de traslados extensos
los que estdn mayoritariamente concentrados en | (el de trabajador de la construccidn y la asesora del
comunas del sector oriente. En ese contexto, dado | hogar que cruzan Santiago diariamente), son por
que en el caso del servicio doméstico los puestos | lejos los casos mas extremos y no representan un
de trabajo tienden a concentrarse en estas zonas, | patrén generalizado.

esto deriva en largos traslados para quienes reali- - .
9 para g Un ultimo dato a considerar en esta parte de la

zan dichos trabajos, rutina que condiciona fuerte- . L . .. .
) 9 discusion es el de los tiempos de viaje al trabajo de

mente su bienestar (Jiron, 2007). .
( ) los residentes de cada comuna. Como vemos en la

Sin soslayar siquiera parcialmente el negativo | Tabla 1, en las tres areas metropolitanas se eviden-

impacto que este tipo de rutina puede tener, es | cian tiempos de traslados mayores para quienes
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* Dentro de las clasificaciones de los sub grupos se encuentra una siguiente division de cargos, los grupos primarios, donde por ejemplo la
categoria de Cajeros, Taquilleros y afines incluye profesiones como Cajeros y expendedores de billetes; Pagadores y cobradores de ventanilla
y taquilleros; Receptores de apuestas y afines; Prestamistas; y Cobradores y afines.

Fuente: elaboracion propia en base a la CASEN 2015 (Ministerio de Desarrollo Social).

1 1
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1 1
1 1
! 80 - m Gerentes de Empresa !
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viven en comunas alejadas del centro de cada una | aparecen con menores tiempos de viaje tampoco
de las ciudades. En el Gran Valparaiso, son los resi- | son todas exclusivamente de altos ingresos, siendo
dentes de las comunas del interior, Quilpué y Villa | algunas de ellas comunas que hoy muestran acele-
Alemana, los que mas tardan en llegar a su trabajo, | rados procesos de densificacion (Estacion Central
estando este concentrado en las comunas de la | y Quinta Normal). La verticalizaciéon de estas dos
costa. Lo mismo ocurre en el Gran Concepciény | comunas responde, en parte, a la demanda por
también en el Gran Santiago, donde son las comu- | localizaciones cercanas a las fuentes de trabajo, fe-
nas de la periferia sur (San Bernardo, Puente Alto, | ndémeno que se refleja en el hecho que el Grafico 3
La Pintana y Maipu) las que muestran los mayores | y el Panel 1 muestren relativamente poca diferencia
tiempos de traslado, en contraposicién a comu- | en tiempos de traslado por nivel de ingreso.

nas mas centrales como Quinta Normal, Estacion
Central, Pedro Aguirre Cerda, Recoleta, San Miguel,

5. Conclusion

Nufoa, Santiago, Providencia y Las Condes.

Si bien para Santiago este patrén parece indicativo Haciendo un recuento de las cifras analizadas, las

de diferencias por nivel de ingreso, cabe destacar siguientes vendrian a ser las principales regularida-
que no toda la poblacién de estas comunas peri- | des que quedan al descubierto:

féricas es necesariamente de escasos recursosy | o
ciertamente no todos sus habitantes desemperian

Los santiaguinos tienen tiempos de viaje lar-
gamente superiores a los de los residentes de
los oficios que, en promedio, demandan traslados las demas ciudades grandes de Chile. Mientras

en la capital los tiempos promedio rondan los

mas extensos. Del mismo modo, las comunas que
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* Solo incluye comunas correspondientes a “dominios de estudio” definidas por el Ministerio de Desarrollo Social para CASEN 2015. Para
estas unidades se definié un tamano muestral en funcion de la optimizaciéon de la tasa de pobreza por ingresos considerando criterios
maximos de error absoluto y relativo.

Fuente: elaboracién propia en base a la CASEN 2015 (Ministerio de Desarrollo Social).
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50 minutos, en las demas dreas metropolitanas | ® De existir un vinculo entre el nivel de ingreso
y en las ciudades intermedias los trayectos de los hogares y el tiempo que estos pierden
toman poco mas de 30 minutos, en promedio. trasladandose a sus empleos, esta asociacion
. . solo se da en Santiago. Los dos deciles de
® En todas las ciudades analizadas se observa . i s
. o . mayores ingresos en la capital son los Unicos
gue quienes viajan en automoévil demoran . .
grupos que muestran tiempos de viaje signifi-

menos a sus trabajos que quienes lo hacen en . . )
cativamente diferentes al resto de sus conciu-

transporte publico. Sin embargo, también en
: . . dadanos.
todas las ciudades, quienes usan medios no
motorizados (caminata y bicicleta) gastanuna | ® Consistentemente, solo en Santiago vemos

cantidad de tiempo significativamente menor. diferencias importantes en los tiempos de viaje
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segun oficio, destacandose los largos trayectos
de quienes trabajan en el servicio doméstico
y la construccion, los que se disparan larga-
mente de la media. Con todo, cabe destacar
que estos dos casos, en un extremo, junto a
los trabajos gerenciales, en el otro, parecen re-
presentar situaciones mas bien excepcionales.

Estos resultados son interesantes, ya que, en cierto
modo, van a contrapelo del discurso crecientemen-
te arraigado en relaciéon con lo cadtica y poca equi-
tativa que seria la distribucion de tiempos perdidos
en el traslado diario al trabajo. Los problemas de
movilidad, entendidos aqui por tiempos excesivos
de viaje al trabajo, estan acotados principalmente a
Santiago. Pero, incluso en una ciudad de 7 millones
de habitantes con creciente congestién y un Tran-
santiago poco valorado por sus usuarios, quienes
toman mas de una hora al trabajo diariamente
no pasan del 25 por ciento, mientras que quienes
toman mas de dos horas son solo un 8 por ciento
de los santiaguinos. Estos porcentajes no necesa-
riamente son bajos, pero de todos modos parecen
ubicarse por debajo de lo que muchas veces se
percibe y discute.

Con todo, lo anterior no implica que deje de ser
pertinente evaluar mecanismos que permitan ace-
lerar los traslados o al menos evitar que estos se
hagan mas lentos con el tiempo. Por lo pronto, una
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menor concentracion espacial en la periferia de las
nuevas viviendas sociales que se construyan y fa-
cilitar el desarrollo de subcentros de servicios que,
eventualmente, puedan traducirse en una mayor
dispersion espacial del empleo, permitirian tam-
bién una menor carga sobre la infraestructura vial
y liberaria tiempo a las personas para otros fines
menos inutiles. Adicionalmente, mas velocidad o
menos distancia a las oportunidades laborales, am-
plia el abanico de opciones para quienes participan
del mercado del trabajo, con un evidente impacto
en su bienestar y el de sus familias.

6. Referencias bibliograficas

Agostini, C., Hojman, D., Roman, A., & Valenzuela, L.
(2016). “Segregacion residencial de ingresos en el
Gran Santiago, 1992-2002: una estimacion robusta”
EURE, Vol. 42, No. 127, 159-184.

Peralta, T., & Mehndiratta, S. R. (2014). Accessibility
analysis of growth patterns in Buenos Aires, density,
employment and spatial form. Buenos Aires: The
World Bank Group.

Pereira, R. H., & Schwanen, T. (2013). Commute time in
Brazil (1992-2009): Differences between metropolitan
areas, by income levels and gender. Brasilia: Instituto
de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA).

Schafer, A, & G. Victor, D. (2000). “The future mobility of
the world population”. Transportation Research Part
A, 34,171-205. PdR

Edicion grafica: David Parra A.



