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RESUMEN

Esta investigacion tomd el caso de Transantiago para examinar el proceso de definiciones de
politica publica con el objetivo de extraer desde esa base, el alcance de la participacién ciudadana
en el contexto chileno. Se entrevistd a veintisiete (27) actores del sector transporte publico
urbano en tres areas: operadores de empresas de buses, investigadores en temas de transporte y/o
ciudadania, y funcionarios publicos pertenecientes a organismos relacionados con Transantiago.
Tres imégenes del ciudadano emergieron como temas significativos para estudiar la participacion
ciudadana en Chile: el usuario abstracto, el consumidor pasivo y el usuario diferenciado de
transporte urbano.

Esta investigacion muestra que una politica publica que puede ser considerada s6lo como un tema
técnico también puede incorporar una mirada politica o socioldgica. Los resultados de este
estudio invitan a reflexionar en torno a la practica y la ensefianza de la ingenieria de transporte,
mostrando que la complementariedad entre disciplinas y el empoderamiento de los usuarios es
crucial para asegurar la sustentabilidad de la politica de transporte publico.
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ABSTRACT

This research examines the process of public policy definition through the analysis of
Transantiago. It drew conclusions about the scope of citizen participation in the Chilean context.
An interview process was carried out to twenty-seven (27) policy actors from three key areas of
the urban public transport system: operators of the service, citizens and/or transport researchers
and government officials from institutions related to Transantiago. Three images come out as
significant topics from the study of citizen’s participation in Chile: the abstract user, the passive
user, and the differentiated urban transport user.

This research shows how public policy that might be considered a technical issue may also
incorporate political and sociological approaches. This allows identifying certain aspects of the
Chilean political community. The study promotes reflection about the practice and teaching of
transport engineering, and shows the need of citizen’s empowerment and multidisciplinary work
in order to ensure the sustainability of public transport policies.
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1. INTRODUCCION

Durante la Gltima década, el sistema de transporte de la ciudad de Santiago ha experimentado un
significativo proceso de transformacion. Este proceso se ha llevado a cabo a través de la
planificacion e implementacion de programas para mejorar el sistema de transporte urbano, entre
los cuales destacan la puesta en marcha de una red de autopistas urbanas que busca reducir los
tiempos de viaje en auto y el plan Transantiago, que representa un cambio radical en la operacion
y organizacion del transporte publico.

De manera complementaria, en los dltimos afios el tema del transporte no-motorizado v,
especificamente, el uso de la bicicleta como medio de transporte se han agregado a esta
discusion. EIl lanzamiento de un plan regional que propone construir mas de 600 kilémetros de
ciclovias en el Gran Santiago para 2012, la construccion de estacionamientos de bicicleta en
algunas estaciones de la red de Metro y el estudio de una ley para promover y regular el uso de la
bicicleta son algunas de las medidas en curso.

Desde sus inicios estos planes no han estado exentos de controversia y, consecuentemente, han
estado al centro de la discusion no s6lo en Santiago sino también en regiones (especialmente
desde la discusion del subsidio al transporte publico a nivel nacional). En el caso de
Transantiago, desde su implementacion en 2007 el debate ha sido principalmente en torno a
temas como la malla de recorridos, los contratos con los operadores, el disefio de la
infraestructura, la estructura presupuestaria del sistema y el déficit operacional.

Tal como ha sido reportado en la literatura (ver por ejemplo Vasconcellos, 2001:34; Lyons y
Urry, 2005: 258), tradicionalmente el estudio de los sistemas de transporte ha seguido una
aproximacion matematica y/o econémica, por lo que en general ha sido abordado con una mirada
técnica. Este estudio surge de la idea de complementar esta aproximacion tradicional a la
planificacion del transporte urbano y plantea que el analisis de los sistemas de transporte puede
iluminar el estudio de la comunidad entendida como una organizacion politica, social y cultural.
Asi, el propdsito de esta investigacion es contribuir al conocimiento del significado de ciudadania
en Chile y mas especificamente, de las condiciones de inclusion (y exclusion), y alcance de la
participacion de los distintos actores, desde el punto de vista de su rol en la planificacion del
transporte. De los resultados del estudio también emergié una reflexion en torno a la préactica de
la ingenieria de transporte en el pais, el rol de los “expertos”, su relacion con otras disciplinas y la
forma en que los ciudadanos (usuarios en el contexto del transporte) son considerados en el
proceso de elaboracion de la politica pablica.

A continuacion, se describe la investigacion y sus principales resultados. Primero se explican los
aspectos metodoldgicos que sustentaron el estudio; luego, se presenta las tres visiones del usuario
de transporte urbano que emergieron del andlisis de las entrevistas y que en conjunto, reflejarian
la forma en que se materializa la participacion ciudadana en Chile. Finalmente, se toma el caso de
las mujeres usuarias de transporte para explicar estos puntos.

2. METODOLOGIA

El objetivo de esta investigacién fue examinar una politica publica y desde ahi estudiar la
participacion ciudadana en Chile, siendo el principal foco de atencion los significados y
narrativas que los propios actores aqui entrevistados construyeran acerca del proceso de
elaboracion de dicha politica. Por ello, se utilizé una metodologia cualitativa que se focalizara en
la experiencia e interpretaciones que los entrevistados hicieran. La respuesta a la pregunta de
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investigacion se desarrollé de manera inductiva, ya que la idea no era probar en terreno teorias de
ciudadania o participacion existentes, sino que ésta emergiera desde la recoleccién y analisis de
los datos provenientes de las entrevistas.

En concordancia con la metodologia escogida, se seleccioné tres métodos para llevar a cabo esta
investigacion:

2.1. Revision de documentos

Esta revision consistio en el andlisis de documentos oficiales en los cuales los proyectos
Transantiago y el original “Plan de Transporte Urbano de Santiago 2000-2010” (PTUS) fueron
definidos. Asi, se consultdé diversos documentos elaborados por instituciones de gobierno,
especialmente de aquellos organismos relacionados a la politica de transporte urbano.

Estos documentos fueron usados principalmente para:

- Describir la situacion del transporte en Santiago;

- ldentificar las principales acciones del PTUS y de Transantiago;

- ldentificar la forma en que los distintos actores fueron descritos; y

- Explicar el contexto socio-histérico de la politica publica.

2.2. Entrevistas semi-estructuradas

Se desarroll6 un proceso de entrevista a veintisiete actores de la politica publica, quienes
pertenecian a tres areas distintas de Transantiago: seis representantes de las empresas operadoras
de buses (incluido un operador del sistema anterior, pero que actualmente no presta servicios a
Transantiago); diez investigadores de centros de estudio privados y académicos; y once
funcionaros publicos pertenecientes a instituciones de gobierno involucradas en la planificacion
y/o implementacion de Transantiago (incluida una persona que participo en la planificacion, pero
que no era funcionario pablico cuando se implement6 Transantiago).

De acuerdo a la aproximacién metodoldgica escogida para esta investigacion, se decidié realizar
un muestreo dirigido y no probabilistico’; el objetivo no era la representacion estadistica de
actores de la politica, sino encontrar y conversar con personas de interés que hubieran participado
en el proceso de elaboracion de la politica y aquellas que, sintiéndose actores relevantes, no
fueron invitados. La seleccion de la muestra se desarroll6 en dos etapas: primero, ocho personas
fueron identificadas como “personas significantes de ser entrevistadas” (concepto descrito en
Cutcliffe, 2000: 1477), a partir de un listado de instituciones de gobierno y operadores disponible
en la pagina web de Transantiago (www.transantiago.cl). Cartas y correos electrénicos fueron
enviados a todos los jefes de departamento en instituciones del Estado, a gerentes generales o
representantes legales de las comparfiias operadoras y correos electronicos fueron directamente
dirigidos a investigadores; en la mayoria de los casos, estas personas fueron ademas contactadas
por teléfono. En una segunda etapa, se generd un nuevo listado de potenciales entrevistados, de
acuerdo a los resultados de las primeras entrevistas (por ejemplo, instituciones o personas no

1 El objetivo principal era indagar el significado del concepto de ciudadania en Chile desde el anélisis de la politica
publica, y no era necesaria la representatividad de los participantes. Mas detalles de la eleccién y desarrollo
metodoldgico en Lépez, 2008.
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incluidas originalmente y que en las entrevistas fueron mencionadas) y a contactos hechos por la
investigadora en la primera etapa.

A partir de la pregunta de investigacion se definidé una serie de topicos o temas a discutir, los
cuales fueron usados como base para el desarrollo de la “guia de entrevista”; esta lista incluyo:

- La historia del sistema de transporte de Santiago;

- Larelacion entre las actividades de la ciudad y su sistema de transporte;

- El proceso de planificacion de Transantiago;

- Los actores involucrados en el disefio e implementacion de Transantiago; y

- Los factores que afectaron la politica de transporte.

2.3. Observacion de campo

Se observé en terreno la operacion del nuevo sistema de transporte durante cuatro meses en
diferentes puntos de la ciudad, donde ademas se tomo notas y fotografias. Este proceso se llevé a
cabo dentro de los cuatro primeros meses de operacion del sistema (febrero a mayo de 2007). La
actividad de observacion se focalizo en tres aspectos del sistema de transporte publico: las vias
(por ejemplo, la infraestructura disponible y la disposicion de tecnologia de transporte en algunos
puntos), los vehiculos (nimero de buses operando y sus caracteristicas, y la frecuencia del
servicio, entre otros) y los usuarios (se observd, por ejemplo, el uso que éstos le daba a la
tecnologia e infraestructura y sus reacciones ante los nuevos aspectos del sistema).

3. HACIENDO SENTIDO A TRANSANTIAGO: DEL ESCRITORIO A LA CALLE Y
DE VUELTA AL ESCRITORIO

El 10 de febrero de 2007 se inicidé la operacion de Transantiago. Este plan considero: la
organizacion del transporte publico de la ciudad en servicios alimentadores y troncales,
transformando completamente la malla de recorridos existente; la modificacion de la estructura
tarifaria, integrando los modos buses y Metro; la implementacion de un sistema de pago
electrénico; la reorganizacion de los operadores de transporte publico, esto es, se pasd de
agrupaciones de varios cientos de empresas de buses a 10 empresas operadoras. Transantiago
habia cambiado un sistema que estaba en operacion, con algunas modificaciones, por méas de
sesenta afos; un sistema que parecia no gustarle a nadie, pero que habia sido tan dificil de
modificar que “muchos santiaguinos [habian] llegado a pensar que las micros —con su caos,
congestion y contaminacion— [eran] como la cordillera: inmutables” (Diaz, et al, 2004: 2).

Cuatro aspectos encontrados en las entrevistas son relevantes para explorar las ideas de
ciudadania y participacion en el contexto de Transantiago. Primero, un namero significativo de
entrevistados tiene una idea de los usuarios como actores pasivos de la planificacion. Esta idea es
construida desde el entendimiento que la participacion de los usuarios puede ser restringida a
entregar informacion de sus viajes y posteriormente a recibir informacion respecto al nuevo
sistema de transporte (recorridos u horarios); mientras que son el gobierno y los “expertos” los
encargados de planificar el sistema.

En segundo lugar, entre los entrevistados existe la percepcion que aunque el conocimiento
empirico del transporte (obtenido a partir de la vivencia de usar diariamente los buses, por
ejemplo) es importante para tomar decisiones respecto a la ciudad o el pais, es el conocimiento
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técnico lo fundamental para solucionar los problemas y, consecuentemente, para la formulacion
de la politica publica. Asi, se entendi6é que los usuarios del sistema y los antiguos operadores no
tenian este conocimiento y esta puede ser una de las razones para no haberlos involucrado en el
proceso de la politica. Cabe destacar que en algunos casos, los entrevistados validaban el uso del
conocimiento desde la experiencia de los usuarios o antiguos operadores, sin embargo, no existia
claridad respecto a si éste habia sido incorporado en el proceso de la politica publica, o como
habia sido desarrollado ese proceso.

En tercer lugar, y concordantemente con el punto anterior, para algunos entrevistados hay
evidencia de que un obstaculo significativo para el involucramiento de los usuarios es la carencia
de espacios y procedimientos formales para incluir la participacién ciudadana en el proceso de
toma de decisiones. Aunque en la Constitucion y en las leyes se establece el derecho a la
participacion, no esta formalmente establecido como ejercer este derecho. Es interesante que
algunos entrevistados que se desempefian en instituciones del Estado sefialen que si tuvieran que
iniciar procesos de participacion ciudadana no sabrian a quien contactar o qué metodologias
utilizar, por ejemplo.

Finalmente, los entrevistados que participaron en este estudio entendieron Transantiago como un
plan que Santiago necesitaba, pero sugirieron que hubo una diferencia significativa entre la idea
de Transantiago y el sistema que finalmente fue implementado. En la discusion sobre
Transantiago, los veintisiete entrevistados entregaron a la investigadora sus ideas y opiniones
acerca del proceso mediante el cual se definid y planificé la politica de transporte, su relato ayudo
a entender como la idea de Transantiago se convirtié en el plan que llegé a la “calle’.

4. REFLEXIONANDO SOBRE CIUDADANIA DESDE TRANSANTIAGO

Organizados en tres grandes temas, a continuacion se presenta los resultados del estudio: estos
tres elementos describen a nivel conceptual al ciudadano chileno como agente en la definicion de
una politica publica de transporte. Es importante destacar que aunque aqui son presentados de
manera separada por un propoésito analitico, estos tres temas estan interrelacionados y en conjunto
reflejan elementos fundamentales del ejercicio de la ciudadania en Chile.

4.1. El Usuario Abstracto de Transporte Publico

Los resultados de esta investigacion sugieren que en el contexto chileno la relacion entre el
Estado y sus ciudadanos se caracteriza por la idea de ciudadanos como individuos abstractos, esto
es, entidades sin una existencia material. En el caso de la politica de transporte publico, el
analisis de las entrevistas sugiere que quienes participaron en la planificacion de Transantiago no
tomaron en cuenta la corporalidad de los usuarios del transporte publico.

Esta idea estd estrechamente relacionada con que en la planificacion del transporte se utiliza
como supuesto que el usuario es un homo economicus. Habitualmente, en el contexto de la
ingenieria de transporte, para realizar estimaciones de demanda por un servicio de transporte se
utilizan modelos matematicos en los que, de acuerdo a la incorporacion de supuestos de cambio
para las condiciones en tiempo presente, se estima el nivel futuro de demanda (Ortlzar y
Willumsen, 2001). En tales modelos el usuario es entendido como un ser racional, que toma
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decisiones informadas (posee la informacion necesaria y es capaz de analizarla racionalmente) y
guiadas por la busqueda individual de beneficio econémico.
El andlisis de las entrevistas apunta a que el uso inadecuado del supuesto del homo economicus
en la planificacion de Transantiago condujo a considerar ciudadanos “sin corporalidad”, o sin
considerar que su corporalidad pudiera limitar el uso del sistema de transporte publico. Se sugiere
que ello significo que dos aspectos significativos del funcionamiento del sistema, y que
repercutirian en la evaluacion que los usuarios harian del nuevo sistema, no fueran considerados:
por una parte, el que algunos usuarios no tuvieran la capacidad para comprender mapas, de seguir
instrucciones respecto a la ubicacion de paraderos o a planificar la combinacion Optima de
recorridos para llegar a destino®. Por otro lado, se estima que tampoco fueron consideradas en la
planificacion algunas percepciones y situaciones que los usuarios experimentan a través de su
cuerpo mientras usan el transporte, como el calor en buses o paraderos y la discapacidad o
movilidad reducida que dificultan o imposibilitan a algunos usuarios para realizar transbordos.
Se propone que esta idea de usuario abstracto inmaterial es el resultado de la brecha que podria
existir entre aquellos que planearon Transantiago y aquellos que lo usan. Para uno de los
entrevistados esta situacion se explica asi:

“Este [el sistema de transporte publico de Santiago] es un sistema en que la mayoria de la gente

gue toma decisiones acerca de su operacion no lo usa; ellos son hombres, viven en los sectores de

la ciudad para personas adineradas y usan mayormente automaévil para moverse”
Esta idea relaciona el tema del usuario abstracto con el siguiente tema: el consumidor pasivo.

4.2. El consumidor pasivo de transporte publico

Los resultados de este estudio sugieren que las ideas que sustentan las decisiones y acciones del
Estado influencian el ejercicio de la ciudadania y los alcances de la participacion. Segun esto, en
Chile las ideas neo-liberales® que han guiado la definicién e implementacién de la politica
publica desde los afios 80 han contribuido a producir una imagen de los ciudadanos como
consumidores pasivos: se promueve un proceso de politica publica centrado en la evaluacion
técnica y econdmica de la politica, que como consecuencia margina a los ciudadanos de la
planificacion del sistema. Asimismo, en Chile esta exclusion seria reforzada por la carencia de
espacios formales para incluir la participacion de distintos actores en la politica publica.

En efecto, en los afios ‘80 comenzd en Chile un proceso de desregulacion del sistema de
transporte publico, que suponia que los mecanismos del mercado producirian un mejor servicio a
través de la decision de usuarios informados y capaces (Diaz et al, 2004); conceptualizacion de
los usuarios que se relaciona con el supuesto del homo economicus discutido mas arriba. Asi, se
planifico bajo el supuesto que la competencia por “el pasajero” mejoraria el servicio, forzando a
los operadores a mejorar la frecuencia y la calidad de los buses, también se reducirian las
externalidades del sistema en la ciudad, con el objeto de obtener “la preferencia” de los usuarios.
A partir de los afios ‘90 y con Transantiago, la operacion del servicio ha seguido a cargo de

2 Este punto se sustenta en los resultados de la “Encuesta de Alfabetizacién Adulta” (SIALS), los cuales muestran
que en Chile el 87 por ciento de la poblacion adulta estaba en los dos quintiles mas bajos en las pruebas de
conocimientos y habilidades requeridos para localizar y usar informacion contenida en formatos tales como horarios
de transporte y mapas (OECD, 2000).
3 - - - - s,y ’ - -

Se entiende por neo-liberalismo a las ideas politicas y econémicas que enfatizan el rol del mercado como regulador
de la sociedad. En Chile el neo-liberalismo se ha llevado a la practica a través de la privatizacion y desregulacion en
la provision de servicios basicos.
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empresas privadas, pero el Estado chileno ha pasado a ser un activo regulador del sistema y un
actor fundamental en el disefio, planificacion e implementacién de los planes de transporte
urbano.

Sin embargo, el neo-liberalismo no sélo ha influido en el rol que tiene el Estado en el sistema de
transporte, sino también ha afectado la forma en que se planifica las politicas publicas y, con ello,
el rol de los usuarios en este proceso. Como sugiere Zunino, en la base del neo-liberalismo esta
la idea de que el proceso de la politica publica se debe basar en la evaluacion de aspectos técnicos
y econdmicos para asegurar la eficiencia y efectividad de los sistemas, por ello, quienes lo
practican estan ante el resto de la sociedad en “una posicion incuestionable de superioridad
intelectual y politica” (Zunino, 2006: 1834).

Este estudio de Transantiago muestra que el proceso de decisiones fue afectado por esta idea; asi,
las politicas publicas de transporte fueron entendidas como el resultado exclusivo de un analisis
técnico y econdmico. El control sobre el disefio de Transantiago estuvo en manos de expertos de
varios organismos gubernamentales y algunos centros de investigacion privados (que en el caso
de Chile, son conocidos como consultoras), quienes fueron considerados como los poseedores del
conocimiento técnico. En contraste, los usuarios del sistema fueron relegados al rol de
consumidores pasivos: consultados para la obtencion de la informacion de viajes para las
modelaciones (por ejemplo, la Encuesta Origen Destino de Viajes del Gran Santiago,
implementada en 2001 y actualizada en 2004-2007); y luego, receptores de la informacion sobre
el nuevo sistema (nuevos recorridos o como utilizar el sistema de pago).

Para algunos entrevistados, esta exaltacion de los “expertos” se desarrolla en intrinseca relacion
con, y hasta cierto punto es reforzada por, la falta de canales institucionales de participacion de
los usuarios y la dificultad de incorporar a otros actores relevantes del sistema de transporte. La
experiencia de Transantiago muestra que en Santiago existe una carencia de procedimientos
formales y de mecanismos de representacion, por lo tanto, en la mayor parte de los casos la
participacion de los usuarios depende de la “buena voluntad” de la autoridad de turno.

La idea de consumidor pasivo no estd solamente relacionada con la ideologia neo-liberal que
sustentd las reformas implementadas en Chile, sino que también con la forma en que el Estado
chileno entiende la relacién entre los ciudadanos. Esta idea relaciona el tema del usuario pasivo
con el tercer, y altimo, tema: usuarios diferenciados.

4.3. Usuarios diferenciados del transporte urbano

Los hallazgos de esta investigacion sugieren que la accion del Estado, a través de la politica
publica, da forma a la nocién de equidad que esta al centro del concepto de ciudadania. En el
caso de la politica de transporte urbano (desde el PTUS e incluyendo a Transantiago), el andlisis
de las entrevistas sugiere que en la elaboracion de la politica pablica hay una diferenciacion o
separacion de los usuarios de transporte, la cual en vez de posicionar la politica de transporte
como politica de promocidn social, promoveria la exclusién de algunos usuarios.

Para los entrevistados el objetivo original del plan Transantiago era entregar un trato “digno” a
los usuarios del servicio de transporte publico. En el contexto del transporte la nocion de
dignidad estaria relacionada con la consideracion igualitaria de diferentes personas y grupos
dentro de una sola categoria: usuarios de transporte. En otras palabras, se refiere a la provision
de un servicio de transporte con calidad igualitaria para todos los usuarios, sin consideracién de
su género, edad, actividad o recursos, y sin discriminar entre aquellos que usan transporte privado
y los usuarios de transporte publico.
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No obstante, el analisis de las entrevistas muestra que hay una disociacion entre este ideal de
proveer un servicio “digno” para los usuarios de transporte pablico, con la forma en que fue
elaborado Transantiago y sus resultados. Primero, algunos entrevistados se refieren a la falta de
participacion, como una falta de respeto a la dignidad de los usuarios y, mas especificamente, de
su capacidad de contribuir a la elaboracion de Transantiago. Por ejemplo, los operadores que
fueron entrevistados en este estudio sugirieron que ellos no participaron en la planificacién de
Transantiago y explican su ausencia por no tener el conocimiento técnico que se entendia como
necesario para la discusion con los expertos.

Segundo, algunos entrevistados sugieren que ciertas caracteristicas del nuevo plan, incluida la
reduccién en el nimero de buses, la baja frecuencia de algunos servicios y el que no estuviera
lista toda la infraestructura necesaria represent6 una falta de respeto a la dignidad de los usuarios
de Transantiago. Estos entrevistados argumentan que no se respetd la dignidad de todos los
usuarios de transporte en la ciudad al haber una distincion entre los usuarios de transporte publico
y de automdviles: segun datos entregados por los entrevistados, para la construccion de las
autopistas urbanas concesionadas se invirtio fondos tres veces superiores a los invertidos en
Transantiago.

Finalmente, la idea de establecer una categoria Unica de usuarios puede ser entendida como
neutralidad de la politica publica, la cual ignora la situacion particular de los diferentes tipos de
usuarios. Contraria a la tradicional vision de igualdad, donde los derechos y deberes eran
considerados como ‘iguales’ para todos, nuevos debates en la literatura sugieren que la aspiracion
por la inclusion de todos los ciudadanos en la sociedad pasa por considerar sus diferencias e
incorporar derechos especiales para que usuarios con desventajas sociales puedan aprovechar
oportunidades de desarrollo y empoderamiento (ver especialmente el trabajo de Iris Marion
Young, 1989). Asi se argumenta que un transporte ‘digno’ para todos (empleando la
nomenclatura usada por los entrevistados) no necesariamente pasa por definir sistemas 0 modos
con igual disefio para todos los usuarios, sino uno que responda a las necesidades generales, pero
que entregue ventajas especificas a ciertos grupos de usuarios.

5. TRANSANTIAGO Y LAS SANTIAGUINAS

Se sugiere que el estudio de Transantiago usando una perspectiva de género puede ilustrar el
argumento presentado mas arriba, a partir de la pregunta ¢Fueron las necesidades de las usuarias
mujeres del transporte puablico consideradas en el proceso de toma de decisiones de
Transantiago?

Como antecedente, la informacion de viajes de las mujeres en Santiago es coincidente a lo
reportado en la literatura internacional acerca de los viajes en areas urbanas (por ejemplo, Gordon
et al, 1989): los patrones de viajes de las mujeres difieren respecto a los de los hombres. Segun la
Encuesta Origen Destino de Viajes de Gran Santiago, aplicada en 2001, los viajes de las mujeres
tienen multiples propdsitos, ya que aparentemente tienden a combinar diferentes motivos y
destinos en sus viajes (mayormente compras y viajes de acompafante); se observa que los viajes
de las mujeres estan altamente influenciados por las necesidades de movilidad de otras personas
en su hogar (generalmente, de adultos mayores o nifios, quienes estan bajo su cuidado); sus viajes
son mayormente realizados a pie (sobre el 40 por ciento) y un porcentaje significativo se produce
en el horario fuera de punta, especialmente en la mafiana para realizar compras (Alcaino et al,
2009).
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5.1. Corporalidad

Desde una perspectiva de género, se puede argumentar que hubo aspectos de la corporalidad de
las mujeres que no fueron considerados por quienes planificaron y disefiaron el sistema
Transantiago. Interesante es el hecho que el sistema fue disefiado para que en buses troncales la
mayoria de los pasajeros viajara de pie*, sin considerar, por ejemplo, eventuales dificultades de
desplazamiento para personas, en su mayoria mujeres, que viajan en transporte publico con
bolsas de compras o con un coche de bebé.

Otro aspecto es la percepcion de seguridad en el espacio fisico del transporte. Ha sido
ampliamente estudiado que la percepcidn de seguridad de las mujeres en el transporte es distinta
a la de los hombres, siendo necesario dispositivos especiales en paradas (como luces), ubicacion
de paraderos en sitios especiales (ya sea cerca de una vivienda o en un lugar de transito), para que
las mujeres se sientan seguras mientras cambian de modo (ver por ejemplo, Hine y Mitchell,
2001).

5.2. Participacion

Los resultados de este estudio reafirman la necesidad de implementar un trabajo colaborativo
entre planificadores, tomadores de decisiones y diferentes grupos de usuarios, para que el
conocimiento que emerge desde la experiencia diaria en el uso de transporte pueda ser
incorporado como complemento al conocimiento técnico y evaluacién econdémica de un servicio
de transporte. En el caso de las mujeres usuarias, su participacion en el proceso de elaboracion
de la politica permitiria debatir y reflexionar en torno a acciones 0 medidas que pudieran abordar
y dar respuesta a sus necesidades especiales de transporte, ya sea en el disefio de los buses, de la
infraestructura o en la modelacién de la oferta de transporte.

5.3. Equidad versus igualdad

La revision de la literatura y lo narrado por los entrevistados revela que el proceso de
planificacion de Transantiago se caracterizo por la busqueda de neutralidad de la politica publica,
lo que significd ignorar la situacion particular de los diferentes tipos de usuarios. En este caso, la
neutralidad de género de la politica de transporte publico significo que las necesidades de
transporte publico de hombres y mujeres fueron consideradas como iguales.

Las politicas de transporte en general y, especialmente, las de transporte publico pueden jugar un
rol fundamental en reducir la inequidad de género y la inclusion de las necesidades especiales de
transporte de las mujeres pueden apuntar en esta direccion, a través de la intervencion en temas
tan debatidos en la actualidad como es el de la integracion laboral. Aunque en Chile no se ha
realizado estudios especificos, investigaciones en otros paises muestran que la distancia (o tiempo
de viaje) al trabajo es significativa cuando las mujeres evaltan su ingreso al mercado laboral
(Ericksen, 1977). Para muchas mujeres integrarse al mercado del trabajo implica un doble turno:
trabajar fuera del hogar y encargarse del trabajo doméstico; por ello en ocasiones se ven

* Segun un reporte de la Cdmara de Diputados (2007), el disefio de los buses troncales tipo oruga consideraba que en
promedio un 25 por ciento de los usuarios podria viajar sentado. En contraste, en el sistema de Micros Amarillas en
promedio un 55 por ciento de los usuarios viajaba sentado.
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presionadas a reducir el tiempo de viaje, por ejemplo, restringiendo la busqueda de trabajo a
lugares o sectores econdémicos disponibles cerca del hogar. Esta claro que la inequidad de género
no puede ser resulta con la sola intervencion en los sistemas de transporte, pero si es posible
implementar medidas que apunten en esta direccion a través de politicas que tengan impacto en la
calidad y/o cantidad del tiempo de viaje, por ejemplo.

6. CONCLUSIONES

A partir de lo expresado por las 27 personas entrevistadas para este estudio, es posible
argumentar que las politicas de transporte son generadas a través de una compleja relacion entre
el espacio de las ciencias exactas y el de la politica. Al abordar el estudio de Transantiago desde
la sociologia, esta investigacion promueve la reflexion en torno a la manera en que
tradicionalmente se abordan los problemas del transporte urbano, para avanzar desde un modelo
predominantemente técnico y racional de planificacion a uno que incorpore la experiencia de
distintos tipos de usuarios, los operadores y el aporte desde otras disciplinas.

Son relevantes las criticas que emergen en las entrevistas y en su analisis acerca de la
sobrevaloracion que la modelacion puramente matematica de la demanda pareciera tener en el
proceso de planificacion de la politica de transporte en Chile y, particularmente, en el caso de
Transantiago. En primer lugar, se sugiere que en las modelaciones es dificil incorporar variables
actitudinales de los usuarios, que tienen una naturaleza casi puramente subjetiva, pero que pueden
tener una influencia determinante en la valoracion que los usuarios hagan del sistema. En las
ultimas décadas, tanto en los paises desarrollados como en aquellos en vias de desarrollo, las
politicas de transporte urbano han estado dirigidas a detener el circulo vicioso auto—transporte
publico (Fernandez, y Osses, 2004), por lo que se estima que es fundamental que los sistemas de
transporte publico aborden y den solucién a demandas especificas de grupos de usuarios, para
asegurar la sustentabilidad —también social, pero principalmente econémica— del sistema.

En segundo lugar, se plantea que centrar la planificacion en la estimacién de modelos de
demanda pone en riesgo la participacion de mdltiples actores en el proceso de toma de
decisiones, centrandose éste sélo en los “expertos modeladores” y en aquellos que conocen y
manejan temas técnicos. Aunque los riesgos de excluir a actores relevantes de la politica han
sido ampliamente reportados en la literatura, en este contexto se destaca el desafio que presenta
para investigadores y tomadores de decisiones el desarrollo de nuevas maneras de abordar la
estimacion de la demanda por transporte publico, con herramientas que permitan complementar
los modelos matematicos con la experiencia de los usuarios y elementos subjetivos de valoracion.
El analisis de género presentado en este trabajo sirve para ilustrar los resultados de esta
investigacion, pero también muestra las posibilidades de complementar el estudio del transporte
desde otras disciplinas. Asi como las necesidades de transporte difieren entre hombres y mujeres,
también difieren al interior del grupo de las mujeres, hay diferencia entre las personas de distintas
edades, con distintas actividades y para quienes habitan distintas areas de la ciudad. Emerge con
esto la oportunidad para abordar el transporte urbano y, especialmente el transporte publico,
desde la medicina (por ejemplo, politicas de transporte que fomenten la actividad fisica y asi la
reduccion de los indices de obesidad), la arquitectura (como el disefio de infraestructura de
transporte que brinde seguridad y confort a distintos tipos de usuarios), la sociologia y la
antropologia (para estudiar aspectos de valoracion subjetiva o necesidades de grupos sociales
especificos).
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