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RESUMEN

En este trabajo se pretende relevar algunas caracteristicas de las ciudades y de los comporta-
mientos de las personas que realizan viajes en las principales zonas urbanas del pafs. Para ello
se analiza las encuestas de origenes y destinos de viajes de Valparaiso (1986), Concepcién
(1989) y Santiago (1991). Se destaca la concentracién temporal de los viajes urbanos, la
concentracion espacial de los destinos y el grado de segregacién socioeconémica de los hogares.
En cuanto al comportamiento de los usuarios, se destaca la particién modal y los tiempos de
viaje en cada rango de ingreso. Finalmente, se resaltan las conclusiones que pueden tener mayor

importancia para la formulacién de politicas de transporte en esas ciudades, especialmente en
Santiago.
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) 8 INTRODUCCION Y OBJETIVOS

El objetivo de este trabajo es identificar algunas regularidades en la estructura urbana y en el
comportamiento de los viajeros urbanos en las principales ciudades de Chile, sobre todo en lo
referente a la influencia del ingreso en ciertas decisiones relacionadas con los viajes, con el
propdsito de contribuir a disefiar politicas de transporte apropiadas para estas zonas urbanas.
Para ello se analizard algunas caracteristicas relacionadas con los viajes de las tres principales
zonas urbanas de Chile: Santiago, Valparaiso y Concepcién. Se analizard también algunos
elementos del comportamiento de las personas que realizan viajes en esas ciudades, de acuerdo
a los datos obtenidos en las encuestas de origenes y destinos de 1986 en Valparaiso, de 1989 en
Concepcion y de 1991 en Santiago.

En el Gran Santiago se utilizé como unidad espacial minima la comuna. Se incluy6 las 34
comunas siguientes:

Cerrillos Maipii

Cerro Navia Nufioa
Conchali Pedro Aguirre Cerda
El Bosque Penalolén
Estacién Central Providencia
Huechuraba Pudahuel
Independencia Puente Allo
La Cisterna Quilicura

La Florida Quinta Normal
La Granja Recoleta

La Pintana Renca

La Remna San Bernardo
Las Condes San Joaquin
Lo Barnechea San Miguel
Lo Espejo San Ramoén
Lo Prado Santiago
Macul Vitacura

Las comunas de Puente Alto y San Bernardo no perienecen a la provincia de Santiago', pero
ambas s¢ comportan como parte del drea metropolitana y por eso fueron incluidas como parie
de la capital (ver figura 1),

En Valparaiso se trabajd a nivel de los 20 sectores, como la divisidn espacial mimima, ya que
hay sélo 4 comunas y un andlisis con ese nivel de agregacién no es adecuado para los propdsi-
tos de este trabajo. Por la misma razén, en Concepcion se utilizé los 16 sectores en lugar de las
7 comunas en que se divide la zona urbana encuestada (ver figuras 2 y 3). Las caracteristicas
generales de las ciudades pueden observarse en el cuadro 1.

Puente Alto pertenece n I provinein de Cordillera y Sun Bernardo s In provinews del Muipo.
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CUADRO 1: CARACTERISTICAS GENERALES DE LAS CIUDADES DE SANTIAGO,
VALPARAISO Y CONCEPCION. Fuente: Sectra, 1987, 1990 Y 1992.

BANTIAGO VALFARAISO | OCUNCEFCION

(199 (190) (1989
superiice (has ) LLETTT] 12,000 20 U
\otal de hogares 1040815 172 407 146 957
olal de nsbedanies [EIEE L ] 1331 633N
habslasics mayores dc § shos 3 950 9% Tum 413 691 185
sasmero total de viaer' 1368531 1,195 900 1842 300
Laks dc pomciocson de vines' 112 1L92 2,67
T LA 12,34
sEmero Wil de vebueulos dud Tol AN Ry 2,951
thaa dr mwlunscion’ [URTTY oI u,1%7

La concentracion temporal y espacial de los viajes refleja una amplia variedad de actividades
humanas, cuyo andlisis detallado no es ¢l propdsito de este trabajo. La cuestion aqui es exami-
nar algunos datos a nivel agregado y ver si hay regularidades que permitan planiear hipétesis
con un respaldo razonable. De paso, se pretende sacar provecho de tres encuestas de origenes
y deslinos de viajes que contienen una gran cantidad de informacidn, que no ha sido analizada
previamente con este propdsito.

2. GRADO DE CONCENTRACION TEMPORAL Y ESPACIAL DE LOS VIAJES

Los viajes urbanos estdn sujetos a fuertes diferencias en intensidad a lo largo de un dfa, entre
dias de la semana y en distintas épocas del ano. Los efectos de la congestién no son uniformes
en wxdas estas situaciones, y normalmente este problema se diagnostica sobre la base de la
congestion que s¢ produce en las horas de mayor solicitacidn. Si el propdsito es evitar que la
capacidad de transporte sea superada en las horas punta, mientras mayor sea el grado de
concentracion lemporal de los viajes, mayor serd ¢l sobredimensionamicnto de esa capacidad
con respecto al resto del dia, es decir, su nivel de subutilizacién en las horas fuera de punta,

Las encuestas de origenes y destinos a partir de las cuales se explora el comportamiento de las
personas en este trabajo estdn referidas a dias laborales. Por ello, solamente se analiza la
concentracion de los viajes en un dia laboral del ano correspondiente. El cuadro 2 muestra el
porcentaje del total de viajes que se produce en cada una de las tres horas punta de Santiago,
Valparaiso y Concepcidn. Si los viajes se repartieran uniformemente a lo largoe de cada dfa, es
decir, si en todas las horas hubiera igual cantidad de viajes, a un periodo de tres horas le
corresponderia el 12% de los viajes. En el cuadro 2 se observa que, en los tres casos, los viajes

Vikjes que tienen el origen y el desting dentra de ln civdud, Silo se conrideran lox vinjer de personaz mayores
de 5 aios,

Las wasns de generacidn estin en unidader de |vinjes/persona®din] y |visjes/hogar®dia], respectivamente.

En vehiculos por hopar.
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en las tres horas punta superan el 30% del total, y en Santiago se llega casi al 40%. Ademis,
la hora en que se produce la mayor concentracién de viajes concentra el 13,0% en Concepcidn,
el 15,1% en Valparaiso, y el 17,0% en Santiago. Santiago es la ciudad que presenta la mayor
concentracién temporal de los viajes, considerando las tres horas punta, y ademds su hora de
mayor demanda es también la que presenta la concentracién de viajes mds aguda.

CUADRO 2: DISTRIBUCION HORARIA DE LOS VIAJES DIARIOS TOTALES EN SAN-
TIAGO, VALPARAISO Y CONCEPCION. Fuente: Sectra 1987, 1990, 1992.

PORCENTAJE DI LOS VIAJES TOTALES DIARIOS DENTRO DE CADA PERIODO
(RAN SANTIANO (RAN VALPARAISO GRAN CONCERCION

PERIODO HORA . % DE HORA % DB HORA € DB
VIAJLS VIAJES VIAJES

MINTA DE LA MANANA 72008 30 17.0% U7 -0 W 108 7 L - 00 LA
PUNTA DEL MEDIODIA 13150405 1245 (R 15.1% (R PR TR 13,08
PUINTA DIF LA TARDE 1R800 18 T g 181814 1S LIt 18 1910 968
TUTAL l\mn: Vs 138

Hay un aspecto interesante de destacar con respecto a la concentracién temporal de los viajes
en estas tres ciudades. En Santiago, la hora de mayor concentracién de viajes es la punta de la
mafana, micntras que en Valparaiso y Concepeion es la punta del mediodfa. Una causa que
puede estar contribuyendo a estos resultados puede ser que, en las dos tiltimas ciudades, ¢l
hdbito de almorzar en el hogar esté mucho mds difundido que en Santiago. En la capital este
hébito puede estar desincentivado por las dificultades de desplazamiento y las largas distancias
que es necesario cubrir en los viajes.

Asi como las calles de una ciudad no exhiben permanentemente altos niveles de congestion, los
cuales se dan sélo en periodos relativamente breves, asf tambidn es posible observar que los
efectos de la congestion no se manifiestan con la misma intensidad en toda la ciudad. Algunos
sectores concentran buena parte de los destinos de los viajes y, con elio, los modos y las rutas
que conectan con esos seclores presentan los problemas de transporte mds graves. La concentra-
cion de los destinos de viajes se debe a la especializacion de los usos del suelo en las diversas
areas de las ciudades.

En Santiago. a la hora punta de la manana, 4 comunas (Santiago, Providencia, Las Condes vy
San Miguel) atraen el 43,5% de los viajes. La comuna de Santiago, sola, atrae el 24,3% de los
viajes a esa hora (Sectra, 1992). Si se considera el total de viajes diarios, 4 comunas atracn el
34.7% de los viajes (Santiago, Providencia, Las Condes y La Florida). En Valparaiso, los 4
sectores que mds atraen viajes atraen el 39,3% del total de viajes diarios (sectores 14, 21, 35
y 51 de la figura 2). En Concepcin, 4 sectores atraen el 55.0% de los viajes totales diarios
(Hualpencillo, Concepcidn Norte, Collao y Concepcitn Sur). Al comparar la concentracién de
los destinos en Santiago con las otras dos ciudades. hay que lener presente que 4 comunas
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representan el 12% del total de comunas, en tanto 4 seclores en Valparafso representan un 20%,
y en Concepcién un 25%.

El catastro de uso de edificaciones realizado en Santiago en 1991, como parte de la encuesta de
origenes y destinos de viajes, provee interesante informacién respecto de la concentracién de
usos de suelo en esta ciudad. Las comunas de Santiago, Recoleta, Quinta Normal e Independen-
cia, concentran el 52% de las edificaciones con uso industrial. La comuna de Santiago, sola,
concentra el 32,3%. En cuanto al uso comercial, las comunas de Santiago, Recoleta, Provi-
dencia y Estacion Central, concentran el 49,7% de las localizaciones destinadas a ese propdsito.
S6lo Santiago concentra el 32,1%. Las comunas de Santiago, Providencia, Las Condes y

Nufioa, concentran el 55,3% de las edificaciones destinadas a servicios. Santiago sola concentra
el 38,1%.

Esias cifras confirman el cardcter monocéntrico de la ciudad de Santiago. Su comuna central
concentra alrededor de un tercio de la actividad, atrae un cuarto de los viajes en la hora punta
de la manana y un poco mas de un sexto de los viajes totales diarios. La zona de servicios se
extiende fundamentalmente hacia el oriente (Providencia y Las Condes), la zona comercial se
aglutina en torno a la comuna central (Recoleta, Providencia y Estacién Central) y las zonas con
mds edificaciones de uso industrial se concentran al norte y al poniente de la comuna central,
siempre en comunas contiguas (Recoleta, Quinta Normal e Independencia).

El caso de los viajes con propdsito estudio es otro ejemplo de la concentracién espacial de los
destinos de viajes en la ciudad de Santiago. Estos viajes representan un 43% de los viajes en la
hora punta de la manana. La carencia de colegios en muchos sectores de la ciudad de Santiago
obliga a muchas personas a viajar fuera de su comuna a las horas de mayor solicitacién sobre
¢l sistema de transporte urbano. Sélo 7 comunas de Santiago tienen mds matriculas disponibles
que poblacion de estudiantes de ensefianza bisica y media. En todo el resto de las comunas, una
parte de estos estudiantes estin obligados a viajar diariamente fuera de la comuna. Hay comunas
en que este déficit de matriculas adopta un cardcter agudo, como por gjemplo Lo Espejo, Lo
Prado. Cerro Navia y Huechuraba, en que el déficit es superior al 100%.

El uso de suelo residencial, ademas, se concentra por estratos socioecondmicos, lo cual tambidn
contribuye a sobrecargar el sistema de transporte urbano, puesto que lo que se segrega en el uso
residencial del suelo, se concentra a la hora de realizar viajes al trabajo, ya que en las empresas
¢ instituciones trabiajan personas de muy diversos estratos sociales. Por otro lado, 1a diferencia-
cion socioeconimica retroalimenta la especializacion en los usos del suelo. Las zonas que
concentran a los estratos socioecondmicos altos concentran también buena parte de los equipa-
mientos de servicios, y las zonas en que predominan sectores de ingresos bajos lienden a
concentrar a las industrias.

El andlisis de la segregacién socioecondmica se hizo solamente para el caso de Santiago. Como
unidad espacial minima se utilizé las comunas. En cada comuna se calculd el porcentaje de

hogares de cada rango de ingreso. Esa composicién socivecondmica se compard con la composi-
cion de la ciudad mediante el siguiente indicador:

L = (E(p-Pyr))" m
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En esta expresion, I; representa el indicador de segregacién econémica de la comuna i, p;
representa el porcentaje de hogares de estrato socioecondmico j en la comuna i y P, representa
el porcentaje de hogares de estrato socioecondmico j en la ciudad de Santiago.

Lo que [; refleja es la diferencia entre la composicién socioeconémica de la comuna y la de la
ciudad. Mientras menor es el indicador, mds se asemeja la estructura socioeconémica de Ia
comuna a la de la ciudad. Los indicadores de segregacién socioecondmica por comuna se
observan en el cuadro 3. Si se clasifica las comunas de acuerdo al indice de segregacién se
obtiene los resultados que se muestra en el cuadro 4. De allf se deduce que hay 6 comunas que
presentan baja segregacion y 10 comunas que presentan grados preocupantes de segregacién.
Entre estas tltimas, Vitacura y Lo Barnechea representan casos extremos, es decir, comunas en
que la composicion socioeconomica de los hogares es extremadamente distinta de la composi-
cion socioeconomica promedio de la ciudad de Santiago.

El cuadro 5 muestra el nivel de concentracién socioeconémica de los hogares de altos ingresos

en la ciudad de Santiago. Pricticamente todos estos hogares se concentran en 6 de las 34
comunas de la ciudad.

CUADRO 3: INDICE DE SEGREGACION SOCIOECONOMICA POR COMUNA

COMUNA INDICE DE SEGREGA-
CION
Independencia 1521
Conchuli 1685
Hucchuraha 200,00
Recolela 1635
Renea 188.7
Chuilicura 171.8
Est, Central 157.3
Cuinta Mormal 153.2
Lo Prudo 1527
Pudabel 1898
Cerro Navia 219.0
Cerrillos 154.3
Marpu 1535
Providencia 4259
Vitactira 1713.4
Lo Barnechea 19454
Las Condies T18.1
Nuiioa 2642
La Reina 456.0
Santiaga 1444
San Joagquin 1314
La Granja 1902
La Pintana 2630
San Ramon 8.7
San Miguel 107,6
La Cisterna 95,2
El Bosque 1762
P. Aguirre Cerda 177.0
Lo Espejo 218
San Bemardo 184,0
Magul 1439
Peiialolén 172.1
Ls Florida 1229
Puente Alio 165 8
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CUADRO 4: NUMERO DE COMUNAS DEL GRAN SANTIAGO POR RANGO DEL
INDICE DE SEGREGACION SOCIOECONOMICA DE HOGARES

RANGO NUMERQO DE COMLUNAS
menos de 150 iy
entre |50 v 200 I8
entre 200 y 1000 8
mas de 1000 2

CUADRO 5: PORCENTAIE DE HOGARES DE CADA CATEGORIA DE INGRESO QUE
ESTA LOCALIZADO EN LOS CINCO SECTORES CON MAS HOGARES DE
ESA CATEGORIA. Fuente: Sectra. 1987, 1990, 1992,

RANGO GRAN SANTIAGO? GRAN VALTPARATSO GRAN CONCEPCTON
mé:—]‘__‘&(] 5 DE MAYO & HOGARDS $ DL OCTUBRE W HOGARDES 3 DE MAYO % HOGARES
1591 1486 (L

1 Tasia Inl hasta HES Thisia it
415 |1, 0K [ENELY

2 41000 a W TUANEL & 49% [ERTATE LR
72500 20, 00K) ERLLY

£l TES50 a IR 20000 2 A 2H.AM @ hh
L1440 ENETY 42 10

4 11401 a 4% ML A AT 4200 a T2%
172 51K SIRTET S KK

] 172 501 a S LK 405 Sa.l a 2%
262,000 BT T0, (KK

6 20 a B SULNN 2 AN T a T %
A5 0K RSN [T

! 405 (0] o RS % FH000 51% LOS I & T6%
IRVEVRTET TOLELIENY 1440, 1K)

# mag e Loy TR N [EERTAT W
1AKKEANY IRTRTR] RAIRECY

9 mas T mas di Hiw
[RITREST] ALY

Pero no sélo la situacion actual de Santiago presenta desajustes. Las tendencias indican que en
el futuro se producird una acentuacién de estos problemas. Las comunas de Quilicura y San
Bernardo concentran el 52% del suelo total disponible para uso industrial, y las comunas de
Puente Alto, Lo Barnechea, San Bernardo y Maipi concentran el 53% del total del suelo
disponible para uso residencial (Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 1992).

3. INFLUENCIA DEL INGRESO EN LA PARTICION MODAL Y LOS TIEMPOS
DE VIAJE A PIE

De acuerdo a los resultados de la encuesta de origenes y destinos de viajes realizada en 199]
(Sectra, 1992), la decision de realizar viajes a pie estd fuertemente correlacionada con el nivel

En el caso de Santiago, la agregacican es a nivel de las & comunas
con mas hogares de esa categoria.
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de ingreso de los hogares a los que pertenecen los viajeros (ver cuadros 6, 7 y 8). Sin embargo,
el tiempo promedio de viaje a pie es bastante estable entre estratos socioeconémicos: varia entre

15 y 19 minutos en Santiago, entre 16 y 23 minutos en Valparaiso y entre 15 y 22 minutos en
Concepcidn (ver cuadro 9).

CUADRO 6: PARTICION MODAL POR RANGOS DE INGRESO EN SANTIAGO. Fuente:
‘Sectra, 1992,

RANGQ DE GRAN SANTIAGO MODO DE TRANSPORTE
INGRISO § de Mayo 1991 % Hogares Privado Piblico A Pie Oiros Total
1 Tasta 41.000 24.0% 3.0% SB.5% 32.3% 63% 100%
2 41000 a 72500 25.3% 54 LR 240 6T% 100 %
i 2500 a L0400 7.0 9.3% o B 19.1 % 6.7% 100%
4 1100401 a 172500 LR % 16,75 60, 5% 15.3% T4% 100%
5 172,501 2 262.000 63% 27.7% 52.9% 118% 7% 100%
] 262,001 a 405 00K S4% A44.9% 36.9% 9.0% 9.2% 100%
7 405000 1000000 9% ST.0% 24.9% 6.5% 11.6% 100%
o & mas de OO EK) 0.7% T1.0% 16.6% 2.9% 9.5% 100%
L] 1O Contesta 6.6% EERN 44.9% 13.8% B.1% 100%
TOTAL HOGARES 146,957 16,7 % 36.1% 19.8% T4% 100 %

El cuadro 10 muestra los tiempos de viaje por estralo socioeconomico para los cuatro modos
considerados en Santiago. Se ve que para las personas que viajan a pie, es decir, que no utilizan
ningtin modo motorizado, no hay una correlacién significativa entre el estrato socioeconémico
y el tiempo de viaje. Esto parece indicar que las personas que viajan a pie lo hacen en un cierto
radio que no tiene relacién con el ingreso, lo cual no significa que la decision de viajar a pie o
en un medio motorizado no esté influida por el ingreso. En lo que no influye el ingreso es en
la distancia que se camina.

En el cuadro 10 se ve que entre el tiempo de viaje en transporte publico y el ingreso hay una
relacion mucho mds fuerte que la encontrada para los viajes a pie. Esto puede estar reflejando
la segregacidn espacial en que se encuentran los sectores de bajos ingresos con respecto a las
zonas en donde se encuentran los centros atractores de viajes, o bien su disposicion a incurrir
en mayores tiempos de viaje a cambio de menores gastos en transporte, que se puede mate-
rializar, por ejemplo, eligiendo recorridos mds largos pero con menos trasbordos. Sin embargo,
esta tltima presuncion es descartada analizando las cuadras caminadas en viajes de una sola
etapa, en promedio, por los usuarios del transporte piblico, por estrato de ingreso, en las que
no se encuentra diferencias significativas por tramo de ingreso, y la proporcién de viajes de
una, dos y mds de dos etapas en cada tramo de ingreso, en las que prdcticamente no hay
diferencias (Farah, Gallardo y Aguirre, 1993).
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CUADRO 7: PARTICION MODAL POR RANGOS DE INGRESO EN VALPARAISO.
Fuente: Sectra, 1987.

RANGO DE GRAN VALPARAISO MODO DE TRANSPORTE
MIGHEsy $ de Mayo 1986, % Hogares Privada Piblico A Pic Otros Total
1 hasta 100,0X) 22.6% 2.2% 45.6% 49.2% 3.0% 100 %
2 LLOOT a 20,000 196 % 4.9% 33,05 39.0% % [{UTE
i 200001 2 30000 13.0% 7.9% 57.4% A% 3.1% T
4 A1 240,000 T4% 15.1% 7% 2H.6% 2.6% 106 %
5 A0000T & S0.000 5.5% 1'7.3% S04W 28.3% 4.0% 1Y%
f S0.001 0 75,000 5.2% 24w 46 7% 21.3% 2.7% ({42
7 TH000 a0 10000 i5% 37 3% AR 3% 20.9% 38% (L4
5 IO 3 150,000 1i8% S200% 35.0% 19.8% A% L0 %
9 niis de L3000 1.2% 56.9% 26.5% 13.9% 2.9% %
1Y no contesta 19.8% 15.8% AR 3% 32.8% % %
] TOTAL HOGARES 172.4017 15.0% 48 9% 35.0% 3% ([T |

Por lo tanto, si ni la aversion "econdmica” a los trasbordos ni las mayores longitudes caminadas
(en el origen o en el destino) son suficientes para explicar los mayores tiempos de viaje en
transporte publico en los sectores de bajos ingresos, se puede identificar tres posibles causas®

- los centros atractores de viajes estan mds cerca de los sectores de estratos altos, es decir,
hay un elemento de segregacion espacial que afecta a los sectores de bajos ingresos;

- la provision de infraestructura vial que conecta los sectores de bajos ingresos con los
centros atractores de viajes es relativamente mds pobre, lo cual resulta en mayor conges-
tion;

- la forma de operacion de los servicios de transporte puiblico en los sectores de bajos
ingresos conduce a tiempos de recorrido altos.

CUADRO 8: PARTICION MODAL POR RANGOS DE INGRESO EN CONCEPCION.
Fuente: Sectra, 1990.

RANGO GRAN CONCEPCTION MODD DE TRANSPORTE

INF'::::?S(J $ de mayo 1989 % Hogures Privado Piblico A Pie Onros Toral
1 st 14000 17.5% 2.4% 344% 59.4% 7% 100%
2 140K o 2R LK) 5. 1% 24% 19.2% §3.5% §5.0% 100%
i EERUAT R R 18, 0% 4.1 % 44,1 % 46.27% 5.6% 1K
4 42061 2 36.000 G6% 1.3% 47.3% A0.2% 5.1% 1{W %
b 360K a TN T.6% 14.2% 45.2% ISa% 5% 14K1%,
f TULUHE & 105 IKKD 6.9% 1H4% d6.60% 4% 5.0% 1005
1 PO o 140,00 2R A 1% 3,25 29 R 5.9% O
] FALLON a2 16 KD 279 A5 K% 795 27.0% 5.2% 1%
4 i de 2 100 1.5% 449 94 3% % 5.7% 1K
1] Nno contest 7.5% 13 8 44 0% ITA% 4.5% {5

TOTAL DE HOGARES 146,457

Las tres causas que se enwmera @ continuacion suponen que Suntiago es una ciudad en que log centros
atractores de vigjes estdn concentrados en la comuna de Santiago y algunas comunas contiguas.
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CUADRO 9: TIEMPOS DE VIAJE A PIE POR RANGO DE INGRESO EN SANTIAGO,
VALPARAISO Y CONCEPCION’. Fuente: Secira, 1987, 1990 y 1992,

ANGO [ (AN KANTLAO mnTaumuml NRAN (ONCEPCION I

DN TR LSO
| 19,1 PN Y ns
? (L8] 73 ny
Al 1.7 me .
4 82 %7 197
b i bR e
& (RN Y ([ 8] 173
+ | 15 17y 158
(1 158 1v.4 18,7
v 18,3 15,3

La escasez relativa de infraestructura y las formas de operacion del transporte piblico constitu-
yen una verdadera segrepacion funcional del sistema de transporie con respecto a los sectores
de bajos ingresos. La segregacion espacial no es algo que pueda ser resuelto dnicamente
mediante cambios en el sistema de transporte, pero la segregacién funcional, producto de la
infracstructura insuficiente o de las formas de operacién de los servicios de transporte piblico,
o de ambas, si es algo que puede abordarse desde el transpone,

CUADRO 10: TIEMPOS DE VIAJE POR MODO DE TRANSPORTE Y POR ES-
TRATO SOCIOECONOMICO. Fuente: procesamientos propios de los
datos de la encuesta de origen y destine de viajes en el Gran Santiago
realizada en 1991 (Secira, 1992),

TRAMO TIMPOS DE VIAJE FOR MOIXO (on suawacs)
I INCIRESO
(3 11 MAYO DI 1991y A ML TTE Pk TTE. PRIV, OTROS

s A1 Em v 47 M L1}
4 s T M in 4n n 1]
Tuns N In o n n
1an s 17) M 1] L1 I "
172 Ml p 2H) e 113 a n L1}
PLRL TS (LN 1] In L}] Fi) 1}
LGN LT L) 1 W 4 w
maas de | IRRD (HR) In " 2% 5]
e comdesta v a ™ u

En ¢l cuadro 10 s¢ ve que las diferencias en los tiempos de viaje en transporte piiblico no se
producen en el transporte privado. Siose supone que las distancias viajadas son parecidas, esto

No estan considerndns lus personns que no contestan s qué trnmo de ingreso tuniliar pertenece su hogar,
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estaria indicando que las diferencias en la provisién de infraestructura para el automévil entre
las distintas zonas de la ciudad se compensan con las diferencias en el nimero de automdviles
por hogar, es decir, en los flujos vehiculares, de manera que los efectos sobre los tiempos de
viaje (la congestion) resuitan similares. Si, por el contrario, los usuarios del transporte privado
que perienecen a los estratos de bajos ingresos viajan distancias mayores que el resto, quiere
decir que las demoras adicionales por la longitud de los viajes s& compensan con menores
problemas de congestidn.

La influencia del ingreso en la particién modal se observa en los cuadros 7, 8 y 9. El modo
caminata se comporta siempre como un producto inferior*, es decir, se elige menos mientras
mayor es el ingreso. Esto no se debe al costo del viaje, que para este modo es cero, sino a la
preferencia por otros modos (motorizados) que son menos utilizados cuanto mds importante es
la restriccion de ingreso. El modo transporte privado (automdvil particular y taxi) se comporta
como un producto superior, es decir, es mds utilizado mientras mds alto es el ingreso.

El transporte piiblico, sin embargo, no tiene una interpretacién tan clara. Para los primeros
estratos, es decir, los mds pobres, tiene las caracieristicas de un producto superior, uno con
respecto al cual hay una demanda que no se manifiesta a raiz de la restriccion de ingreso. Esos

sectores, seguramente, harian mds viajes (lotales) y menos viajes a pie si dispusieran de un
ingreso mayor.

Este cardcter doble del transporte piiblico también se aprecia en el cuadro 11. Mientras el
porcentaje de gasto en transporte privado (sobre el gasto familiar total) crece consisteniemente

con el ingreso, el gasto en transporte piiblico crece en los dos primeros quintiles y luego
decrece.

Este andlisis permite identificar una situacion que tiene gran importancia a la hora de analizar
la evolucion de los hdbitos de transporte a medida que crece el ingreso promedio por hogar. Si
bien es cierto que para todos los estratos un aumento en el ingreso va acompafado de un
aumento en la proporcion de viajes en transporte privado, para los estralos mds pobres los
aumentos de ingreso generarian también importantes aumentos de los viajes en transporte pibli-
co, disminucion de los viajes a pie y aumento del nimero total de viajes penerados. Por lo
tanto, si se estableciera un subsidio para mejorar el acceso de los sectores mds pobres al
transporie, debe hacerse de modo que no sea posible que las preferencias se desvien hacia el
transporte privado, lo cual, aparentemente, no es muy dificil. Para el resto de los estratos no

parcce necesario un subsidio, puesto que para ellos ¢l transporte piiblico adquiere el carécter de
producto inferior.

Por otro lado, como el porcentaje del gasto familiar destinado al transporte puiblico es creciente

' Se dice que un producte ex superior si s elnsticidnd ingreso en ponitiva, e decir, 8i el consumo sumenta

frente & un aumento del ingreso. Si el conmums disminuye ante un sumenin del ingress, se dice gue ol producto
ox imferior,
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en los dos primeros quintiles y decreciente en los tltimos tres’, se puede afirmar que los secto-
res de bajos ingresos ven limitadas sus posibilidades de desplazamiento a causa de la restriccién
de ingreso. Es decir, la posibilidad de realizar mis viajes, para lo cual deben destinar mds
recursos al transporte, estd limitada por la urgencia de satisfacer las necesidades bésicas (en el
quintil de mds bajos ingresos, mds de la mitad del ingreso se destina a la alimentacién). Por lo
tanto, este es un nuevo indicio de que una forma viable de mejorar ¢l acceso de esos seclores
al transporte urbano es garantizando que las tarifas se correspondan con sus ingresos. Esto
sugiere, ademds, la posibilidad de mejorar el acceso de lose seclores de bajos ingresos al
transporte publico a través de la implantacidn de subsidios.

CUADRO 11: PORCENTAJE DEL GASTO FAMILIAR DESTINADO A LOS DIS-
TINTOS GRUPOS DE PRODUCTOS, POR QUINTILES DE HOGA-
RES CLASIFICADOS DE ACUERDO A SU INGRESO (INE, 1990).

QUINTIL ii
GRUPO DE PRODUICTOS TOTAL \ 2 3 a 73
ALIMENTAUION ny 2.0 a8 4 471 76 pan|
VESTUARIO 8.2 (% 5 ) vl 2.7
ARRIENDO, DIVIDENIDG Y CONTRIBUCTONES %1 s 4 &1 74 107
AGUA, ELECTRICIBAD Y COMBUSTIBLE 8.4 ue L 7.8 6.8 82
EOUVIFAMIENTO [ %] 44 52 7.0 7.9 e
SALLUID 4.0 8 24 13 18 47
TOTAL TRANSPORTL 155 LA 1.7 132 134 184
tranapone porvsdo 57 us 04 29 an 144
Ushsponic publco 8K vd T 1w 9,1 4
CUMUTNBCAC NS 1.4 14 L'} us (R 1.7
R REACION Y EICALTON T8 L W 12 6.8 [T
TANAITY 1R b | e 2 1.2 [A]
OTRON o 0 LR LR LR a4
=
4. CONCLUSIONES
a) Santiago, la ciudad mds grande, es ademds la que tiene los mayores problemas de

concentracion temporal de los viajes, concentracion espacial de los destinos y segrepa-
cion socioecondomica de los hogares por ingreso,

b) En Santiago, la hora en gque se produce el mayor mimero de viajes es la punta de la

Los tres prinieros guintiles tienen unun fuerte similitid con los tres primeros tramos de ingreso de los hogares
de Santiago. Cadu quintil sharci ¢l 20% de los hogares, ordenados en torma creciente de seuerdo al ingreso
tunmihiar, con lo cual los tres primeros guintiles wburgan el 60% de los hogares con menor ingreso fumiliar, Los
tres primeros tramos de ingreso de I encuesty de origen v destno de 1991 cubren, respectivamente, el 24,0%,
el 25.3% v el 17.0%. Ex decir, los tres, en comunio, cubren el 66,3% de los hogares con menor ingreso
tuaniluar.
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maiana, de 07:20 a 08:20 horas. En Valparafso y Concepcién, en cambio, es la punta
del mediodia, de 13:00 a 14:00 horas. Esto indica que en Santiago la mayor congestién
estd asociada fundamentalmente con los viajes de estudio y trabajo. En Valpara(so y
Concepcién, debe haber una fuerte componente de viajes con otros propésitos. Esto
indica que en estas lltimas dos ciudades hay todavia un potencial importante de reduc-
cién de problemas de transporte a través de medidas que reduzcan el nimero de viajes
motorizados que realizan las personas. En Santiago, en cambio, las posibilidades de
reducir la solicitacion en la hora punta a través de medidas de gestion estdn, fundamen-
talmente, en lo que se pueda lograr mediante el escalamiento de los horarios de inicio
de las actividades.

c) Santiago es una ciudad esencialmente monocéntrica. Las comunas con mayor cantidad
de establecimientos comerciales se concentran alrededor de la comuna central, hacia el
norte y el poniente. Las comunas con mayor poder de atraccién para los viajes que
liecnen como propdsilo requerir algiin servicio se concentran en el eje centro oriente.
Incluso las comunas con mayor nimero de edificaciones con uso industrial se concentran
alrededor de la comuna central, hacia el norte y el nor-poniente. El escaso poder de
atraccion del sector sur de la ciudad, densamente poblado, se confirma también en el
hecho que mi siquiera las comunas que colindan por el sur con la comuna central estdn
entre las que tienen mayor actividad comercial, de servicios o industrial. Esta situacién
revela las potencialidades de mejoramiento del transporte urbano de Santiago a través de
medidas de desarrollo urbano.

d) La importancia de los viajes de estudio en la hora de mayor nimero de viajes de
Santiago es enorme (43% del total de viajes de la punta de la manana). Este dato, unido
a4 la constatacién de que la mayoria de las comunas tienen déficit en el nimero de
matriculas de ensefanza bdsica y media, revela que una adecuada polftica de localizacion
de establecimientos educacionales puede aliviar significativamente los problemas de
congestion en la punta de la manana.

e) La segregacion sociveconimica de los hogares en: Santiago es mucho més fuerte que en
las ciudades de Valparaiso y Concepecidn. Esto indica que en el plano de la integracién
socioecondmica, sobre todo de la incorporacian de estratos medios en comunas predomi-
nantemente pobres, hay un potencial de mejoramiento de la situacién del transporte
urbano de la capital,

f) Las variaciones de los tiempos de viaje a pie con respecto al ingreso, en las tres ciuda-
des, son menores a las que podria haberse esperado, teniendo en cuenta que las diferen-
cias de ingreso son considerables. Esto indica que estos tiempos de viaje estdn fuerte-
mente influidos por las capacidades fisicas de las personas, lo cual puede servir como
una clave para concebir las dimensiones espaciales en las que podria pretenderse una
integracién de los equipamientos urbanos esenciales, de manera que los modos no
motorizados de transporte (a pie y en bicicleta) tengan un rol importante.
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g) En la particién modal, la sustitucién fundamental cambia desde una etapa en que se va
desde la caminata al transporte piblico, en los ingresos mds bajos, a otra en que se va
desde el transporte publico al automdvil. Esto indica que el ingreso representa una limi-
tacién para la movilidad de los sectores que estdn en los tramos de més bajos ingresos,
lo cual se ve corroborado por la estructura del gasto en transporte entre los grupos
quintiles de hogares. Para el resto, el ingreso no parece representar una limitacién a su
movilidad. Por lo tanto, a la hora de proponer polfticas que favorezcan al transporte
publico, podria considerarse ¢l establecimiento de alguna forma de subsidio para los
tramos de ingreso mencionados. Para el resto, cualquier subsidio va a transformarse en
un impulso al uso del transporte privado.

h) En términos de problemas de transporte, el impacto de los aumentos de los ingresos
familiares puede llegar a ser comparable, o incluso superior, al impacto del aumento de
la poblacién y el crecimiento de las ciudades. A las diferencias en las 1asas de genera-
cién de viajes se suma la inmensa diferencia en la particién modal. Sélo un porcentaje
entre el 2% y el 3% de los estratos mds pobres de las tres ciudades analizadas viajan en
transporte privado, mientras que €l porcentaje que viaja a pie o en transpone piiblico
supera ¢l 90%. En el estrato mds allo de Santiago, un 71% de las personas viaja en
transporte privado y el porcentaje que viaja a pie o en transporte publico no llega al
20%.
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FIGURA N®1: PLANO DEL GRAN SANTIAGO, DIVIDIDO POR COMUNAS.
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