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Resumen

Uno de los mayores triunfos de la politica ha-
bitacional Chilena es la mejora cualitativa en
temas arquitectonicos de las nuevas viviendas
para las familias mas vulnerables del pais. Sin
embargo aun existen dudas respecto a las cua-
lidades urbanisticas de estos nuevos conjun-
tos deviviendas, pues a pesar de las exigencias
de localizacion de los nuevos proyectos, estos
parecen seguir relegados a sectores periféri-
cos de las ciudades.

Apartirdeestaidea,seplantedlaaplicaciondel
modelo de accesibilidad PTAL (Public Transpor-
tation Accesibility Levels) disefiado por Trans-
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Abstract

One triumph of Chilean housing policy is the
qualitative improvement in architectural the-
mes of new housing for the most vulnerable
families in the country. However there are still
doubts about the qualities of these new urban
housing, because despite the requirements of
location of new projects, these seem to follow
relegated to outlying areas of cities.

From this idea, was applied the accessibility
model PTAL (Public Transportation Accesibili-
ty Levels), designed for Transport of London
to evaluate and compare the access levels to
the public transport between the main bene-
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port for London, para evaluar y comparar los
niveles de acceso al transporte publico entre
los principales beneficiarios de este programa,
las familias de campamentos, y la localizacion
de los nuevos barrios entregados al amparo de
esta politica publica. Los datos muestran que
en las ciudades de Santiago y Valparaiso los
campamentos tienden a localizarse en zonas
de mala accesibilidad, pero que los proyectos
habitacionales locales estan mejor localiza-
dos, accediendo a mejores oportunidades, si-
tuacion que no ocurre en el Concepcion donde
las familias de campamentos estan mejor loca-
lizadas que los proyectos construidos hasta la
fecha.
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ficiaries this public policy, the slum’s families,
and the location of the new social housings.
The data show that in the cities of Santiago
and Valparaiso, the slums tend to be located in
areas with poor accessibility, but local social
housing projects are best located, giving them
access to better opportunities, a situation that
does not occur in Concepcién where families
of slums are best located that projects built to
social housing.
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INTRODUCCION

Existe una fuerte relacion entre la politica habi-
tacional y el crecimiento de las ciudades Chile-
nas desde mediados del siglo XX, especialmente
desde quelaciudad de Santiago sevio enfrenta-
da a grandes presiones migratorias desde cam-
po a la ciudad, es que se volvio necesaria el de-
sarrollo de una politica publica que garantizase
el acceso a la vivienda, sin perder de vista la ca-
lidad arquitectonica ni urbanistica de dichas so-
luciones, dejando gran parte de las decisiones
en manos dele

Estado y su amplio aparataje publico. Sin em-
bargo el quiebre de la democracia en 1973, pro-
voco un fuerte giro de timén, al disminuir la
responsabilidades del Estado en estos temas,
dando paso a una politica subsidiaria que con-
sideraba que el mercado generarfa una mayor
eficiencia en la distribucion de los bienes (Sun-
grayes, 2005; Rivera, 2012).

Bajo esta perspectiva institucional y la desregu-
lacion de la economia nacional, se comenz¢ la
construccion masiva de viviendas sociales en
zonas periféricas de la ciudad, donde la reduc-
cion de costos, mediante la localizacion de las
villas en terrenos baratos y reduccion de la ca-
lidad arquitectonica (bajo una normativa de es-
tandares minimos), todo con el fin de reducir el
déficit habitacional existente, lo cual dio origen
a grandes conjuntos de vivienda social durante
la dictadura militar, los cuales posteriormen-
te con el retorno a la democracia, continuaron
su proliferacion, tanto como una respuesta al
déficit habitacional heredado por la dictadura,
como por el enraizamiento del modelo neolibe-
ral en Chile (Ducci, 1997; Rivera, 2012).
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La proliferacion de la politica habitacional sub-
sidiaria, significo la construccion de mas de
212.000 departamentos envillas de blocks, entre
los afios 1974 y 2000 (MINVU, 2013), reduciendo
notoriamente el déficit habitacional, pero arras-
trando unaserie de problemas,como que el 51%
de estas viviendas posee una superficie habita-
bleinferioralos 45 m2(y con escasas posibilida-
des de ampliacién), conjuntos localizados en la
periferia de las ciudades, sin equipamiento ur-
bano, en suelo de mala calidad, préoximos a zo-
nas poco atractivas de la ciudad (Ducci, 2000) y
la consolidacion de los patrones de segregacion
residencial provocados en dictadura (Di Girola-
Mo, 2014). Estos procesos de segregacion fueron
distribuyendoyacumulandoalapoblacién mas
pobre en determinadas zonas de la ciudad, ge-
nerando una reduccion de las posibilidades de
integracion social en el territorio, fracturando
el tejido social y creando estigmatizacion e in-
seguridad en estos barrios (Ducci, 1997; Hidalgo,
2007; Rivera, 2012), procesos que segun Rodri-
guez y Sungrayes (2005) dan lugar a lo que ellos
llaman los “pobres con techo”, un nuevo rostro
de la pobreza, donde la baja calidad de las vi-
viendas, conjudado con los problemas sociales
y lalocalizacion perifericade sus hogares, da ge-
nesis a personas que siguen siendo pobres pero
con casa.

Los efectos de esta politica habitacional queda-
ron al descubierto durante el afio 1997, en me-
dio de una fuerte crisis institucional del Minis-
terio de Vivienda y Urbanismo (MINVU), debido
alanegamiento de cientos de viviendas sociales
entregadas pocos afios atras, las cuales debie-
ron ser cubiertas con grandes capas de nylon
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(figura n®1), lo cual revel¢ el bajo estandar arqui-
tectonico con el que se construfan las viviendas
en el pafs con tal de abaratar costos, y finalmen-
té provoco el replanteamiento de la politica pu-
blica (Rivera, 2012).

Figura n°1: Vivienda social recubierta con capas
de nylon durante el invierno de 1997.

4l | - S
Fuente: Diario El Mercurio

Dicho replanteamientd generd una nueva po-
litica habitacional, la cual aposté todos sus
esfuerzos en el Fondo Solidario de eleccién de
Vivienda (FSV), creado en el Decreto Supremo
174 (y posteriormente modificado en los DS 49
y 105), el cual manteniendo las mismas logicas
de financiamiento de los programas pasados,
se focalizo en la entrega de viviendas a los sec-
tores mas vulnerables en conjunto con una
mejor gestion del disefio y localizacion de las
viviendas (con apoyo de organizaciones no gu-
bernamentales, denominadas EGIS3), pues en
esta nueva politica habitacional la entrega de

3Entidad de Gestion Inmobiliaria Social, son empresas pu-
blicas o privadas, con o sin fines de lucro, que al amparo
del FSV prestan los servicios de asistencia técnica y social
a las familias postulantes a los programas habitacionales
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fondos se realiza a partir de concursos en los
cuales se postulan proyectos elaborados des-
de la necesidad local, con apoyo de terceros (y
no a través de licitaciones como en el pasado),
y cuyo disefio arquitectonico se basa en los re-
querimientos de los pobladores, dando lugar
a una mayor diversidad en la arquitectura de
las viviendas (Sugranyes, 2005; Rivera, 2012),
viviendas que ademas se deben regir por una
serie de estandares de habitabilidad minimos
(que abarcan desde la superficie minima, hasta
la materialidad de las terminaciones y equipa-
mientos del barrio), asegurando una mejor cali-
dad arquitectonica respecto a sus antecesoras
(figura n®2)

Figura n°2: Conjunto de vivienda social al am-
paro del FSV.

Fuente: Autor

También se puede apreciar una mayor partici-
pacion de las comunidades en el desarrollo de
los proyectos (participacion que estaba mer-
mada desde la dictadura) debido a la exigencia
del Ministerio derealizarasambleas de vecinos
con ciertaregularidad, para organizar desde la
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postulacion del grupo al beneficio, el disefio de
las viviendas hasta la generacion de su futuro
reglamento de copropiedad. Llegando inclu-
SO a casos muy interesantes de “autogestion”
(Castillo, 2014) donde los vecinos deciden no
apoyarse por una EGIS, para generar desde la
misma comunidad la organizacién del proyec-
to, como ocurre con el Movimiento de Pobla-
dores en Lucha de Pefialolén o el movimiento
Ukamau de Estacion Central.

Dentro de estos grupos organizados (ya sea
mediante una EGIS o autogestionadas) cobra
especial relevancia la situacion de los campa-
mentos, quienes en laactualidad suman 35.986
familias segun el Centro de Investigacion So-
cial de TECHO-Chile (2016), y los cuales segun
Brain, Prieto y Sabatini (2010) son los mayores
beneficiadas por este nuevo programa, ya que
vivir en un campamento, implicarfa un aumen-
toenlaposibilidad de obtener unavivienda so-
cial en corto tiempo, sumado a una mayor pre-
ferencia de localizacion, logrando asi el “suefio
de la casa propia” y evitando una localizacion
en sectores perifericos de la ciudad.

En complemento con este ultimo argumento,
sobre una mejor localizacién, uno de los ele-
mentos mas innovadores (y prometedores) de
estanueva politica habitacional es el “Subsidio
diferenciado a la localizacién”, el cual busca
promover la construcciéon de viviendas socia-
les en sectores favorecidos de la ciudad, en-
tregando recursos extras a los proyectos que
cumplan con 3 de las siguientes condiciones
(DS 105, 2015):

1. Localizarse a maximo 1.000 metros (recorrido
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peatonalmente) de un establecimiento educa-
cional que posea a lo menos 2 niveles educati-
vos (ensefianza pre-basica, basica o media).

2. Que el establecimiento de salud primaria o
de nivel superior mas cercano esté a un maxi-
mo de 2.500 metros (caminando)

3. Que la via mas proxima, donde circule trans-
porte publico operativo, no se encuentre a mas
de 500 metros caminables.

4. Que el equipamiento comercial, deportivo o
cultural mas proximo se encuentre ano menos
de 2.500 metros de distancia

5. Encontrarse a no mas de 1.000 metros de un
areaverde publica cuya superficie sea mayor a
5.000 metros cuadrados

En los inicios de este subsidio, se exigian me-
nos criterios de localizacién (solamente edu-
cacion, salud y transporte publico) los cuales
eran poco exigentes segin Del Campo y Tok-
man (2013) y beneficiaban cualquier lugar de
la ciudad, provocando una inflacion artificial
del precio del suelo y por ende una absorcion
de dicho subsidio. Posteriormente el Centro de
Investigacion Social de TECHO-Chile (2013) rea-
lizo un mapeo de dichas condiciones urbanisti-
cas, corroborando la poca eficiencia del subsi-
dio, el cual no aparenta tener mayores efectos
en un mercado donde los suelos son cada vez
mas inaccesibles por sus elevados precios y
donde el escaso control del Estado sobre ello
genera mayores brechas y desigualdades (Sa-
batini, Caceresy Cerda, 2011).
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Desde una mirada mas territorial, Correa y Ta-
pia (2015) continuaron explorando como los
nuevos conjuntos de vivienda social se inser-
tan en la ciudad (especificamente para el caso
de Santiago)demostrando que la gran mayoria
de los nuevos conjuntos de viviendas (salvo es-
casas excepciones) se localizan practicamente
en los mismos sectores donde se agrupan las

villas de blocks construidas entre 1980 y 2000
(figura n°3), registrando en muchos casos nive-
les de acceso menores que las villas de blocks.

Figura n°3: Localizacion de villas de blocks y Barrios en el area metropo-

litana de Santiago.
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Fuente: Centro de Investigacion Social TECHO-Chile (2014), Ministerio de Vi-

vienda y Urbanismo (2015) y Centro de Inteligencia Territorial UAI (2013)
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Elpatrondelocalizacion periféricadescritocon
anterioridad ha generado que una importante
parte de la ciudadania, residente tanto conjun-
tos de vivienda de la antigua politica, como de
la nueva, tengan una fuerte dependencia fun-
cional entre su residenciay su lugar de trabajo
(Rodriguez, 2008; Jouffe y Lazo, 2010), relacion
que también se puede extrapolar hacia otros
aspectos de la vida como el acceso a mejores
establecimientos educacionales, de salud o ac-
tividades de esparcimiento y encuentro social.

A partir de lo anterior, considerando que a ni-
vel de equipamientos urbanos (educacion, sa-
lud y seguridad) los estandares fijados por la
politica habitacional no aseguran una mejor
localizacion enlaciudad, es que cobra especial
relevancia el rol del transporte publico como
articulador y posibilitador de nuevas oportu-
nidades para los habitantes de la ciudad, pues
estos al movilizarse hacia otros espacios de la
ciudad pueden acceder a nuevas actividades,
oportunidadesy contactos (Urry, 2000). En caso
contrario, aquellos ciudadanos que vean mer-
madas sus posibilidades de movilidad, veran
acotadas sus oportunidades de desarrollo y
crecimiento economico (Agosta, Nadal y Oli-
ves, 2002) y las posibilidades de interaccion
con otros agentes de la sociedad, esto visto,
COmo un mecanismo de integracion y recupe-
racion del tejido social (Avellaneda, 2008; Jiron,
Languey Bertrand, 2010).

Dichas desigualdades en la movilidad de las
personas, deben ser analizadas con una optica
que supere la simpleza de si un sector “dispo-
ne o no de transporte publico a menos de 500
metros” y que profundicen sobre las reales
opuones que disponen los habitantes y las
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posibilidades de conexioén a otros rincones
de la ciudad que el transporte pueda ofrecer.
Con el objeto de desarrollar una comparacion
entre familias vulnerables y beneficiarios, es
que se propone la aplicacion de la metodolo-
gfa PTAL (Public Transport Accesibility Levels)
disefiada por el equipo de Transport for Lon-
don, para comparar los niveles de accesibili-
dad del transporte publico entre 2 grupos de la
poblacion; las familias de campamentos (de las
cuales la gran mayoria aspira a una de las nue-
vas viviendas entregadas por el Estado) y las
familias residentes en estos nuevos conjuntos
de viviendas sociales, en las tres principales
ciudades de Chile (Santiago, Gran Valparaiso
y Gran Concepcion) a modo de responder las
siguientes interrogantes: ¢Cuales son los con-
diciones de acceso al transporte publico para
ambos grupos de familias? ¢Existen mejoras
significativas en dichas condiciones de acceso
para las familias de campamentos si llegasen a
mudarse a uno de estos nuevos conjuntos ha-
bitacionales?

CAMPAMENTOS Y PROYECTOS
HABITACIONALES

Para lograr un mayor alcance en sus resulta-
dos, el presente estudio abordalos campamen-
tos y proyectos habitacionales (desarrollados
alamparo del FSV) de las ciudades de Gran Val-
parafso, Gran Concepcion 4 y Santiago Metro-
politano. Estas 3 ciudades destacan por ser las
principales cabeceras urbanas del pafs, con-
centrando a mas de 7.6 millones de habitantes
(de los cuales 5.7 millones viven en Santiago),

“ Para el caso de Gran Concepcion, se excluyeron las co-

munas de Lota, Coronel y Tomé, debido a que no existen
suficientes datos sobre el transporte publico existente.
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representando aproximadamente un 42% de la
poblacion nacional segun datos del censo 2012
(INE, 2012).

Tal como plantea Katzman (2001) las grandes
ciudades son focos de atraccion para los asen-
tamientos urbanos, pues las familias migran
enbuscadeoportunidadesy porlo tanto, estas
ciudades son las que poseen mayor presencia®
de campamentos a nivel nacional, segun datos
de TECHO-Chile (2016) en estas 3 ciudades exis-
ten 231 campamentos (de los 693 existentes)
los cuales albergan a 15.495 familias (tabla n°1)
las cuales corresponden a un 43.3% del total de
familias catastradas por esta organizacion.

Los campamentos o asentamientos informales
(Katzman, 2001; Brain, Prieto y Sabatini, 2010),
representan tanto un problema de la desigual-
dad de las ciudades, un efecto cruel del déficit
habitacional o una estrategia de las familias
para acceder a una vivienda formal, pero des-
de una perspectiva mas técnica TECHO-Chile
(2015) los define como un “Conjunto de 8 0 mas
familias en situacion de tenencia irregular de
terreno y con accesoirregularauno o mas ser-
vicios basicos”, sumado a esto, una caracteris-
tica comun en este tipo de asentamiento es su
localizacion en sectores periféricos de la ciu-
dad como loilustranlas figuras n®4, 5y 6.

Tabla n°1: Cantidad de campamentos y familias por ciudad.

Porcentaje de familias

Ciudad N"de Familias (respecto al total nacional
campamentos
en campamentos)
Valparaiso 148 9.928 27,7
Santiago 38 2.177 6,1
Concepcion 45 3.390 9,5
Total 231 15.495 43,3

Fuente: TECHO-Chile, 2016.

>Valparaiso es la ciudad con mayor nimero de familias
en campamentos, seguida por Concepcion y Antofagasta,

dejando en cuarto lugar a Santiago.
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Figura n°4: Localizacion de campamentos y proyectos habitacionales en Valparaiso
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(2015).
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Figura n°s: Localizacion de campamentos y proyectos habitacionales en Santiago Metropolitano.
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Figura n°6: Localizacion de campamentos y proyectos habitacionales en Concepcién
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Por otra parte, se encuentran los proyectos ha-
bitacionales desarrollados por el Estado en es-
tas 3 ciudades, como una manera de responder
al déficit habitacional, sin embargo se debe te-
ner en cuenta la salvedad planteada por Brain
et al (2011) acerca de que las familias de cam-
pamentos representan un porcentaje menor
de las familias que postulan a este programa
social. Esta salvedad parece ser acertada si ob-

servamos el total de conjuntos existentes en
el drea de estudio, los cuales son escasos en
las ciudades de Valparaiso y Concepcion, be-
neficiando un reducido numero de familias en
comparacion con el resto del pais (tabla n°2),
Santiago en cambio concentra un importan-
te porcentaje de las familias beneficiadas por
este tipo de viviendas.

Tabla n°2: Cantidad de proyectos habitacionales y familias por ciudad.

Porcentaje de
Ciudad N° de Barrios Familias familias (respecto
al total nacional)
Valparaiso 12 1.702 3.2
Santiago 51 6.213 11.8
Concepcidn 12 1.342 2.6
Total 75 9257 17.6

Fuente: MINVU, 2015.
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Esta tendencia tiene unaestrecharelacion con
lo reportado por el Centro de Investigacion So-
cial de TECHO-Chile, quienes en su monitor de
campamentos ® muestran el constante creci-
miento del nimero de campamentos y fami-
lias residentes, desde el afio 2011, en diversas
regiones del pais, especialmente en Valparaiso
y Concepcion, que son unas de las regiones
con mayores alzas porcentuales, mientras que
la region Metropolitana es una de las pocas
regiones que registra una disminucion del nu-

mero de familias (junto al Mauley la Araucania)
lo cual hace se puede interpretar tanto como
que la politica habitacional no esta llegando a
las familias mas vulnerables del paisy que solo
se ha concentrado en determinadas regiones
del pais, lo cual se refuerza al observar las ci-
fras en Santiago (grafico n°1), donde se registra
una disminucion de un 48.5% de las familias
residentes en campamentos entre el afio 2011
Y 2016.

Villas de blocks Campamentos

Niveles de accesibilidad

ml MNoacceso
N 1a Muy mala
B 1b Muymala
=2 Mala
=3 Eegular

4 Meda
B3 Muy buena
m6a Excelente
m b Excelente

0% 20% 40%

50% 100%

Fuente: MINVU, 2011y TECHO-Chile, 2016.

éSistema georreferenciado en linea con la localizacion y
caracteristicas de todos los campamentos de Chile, dispo-
nible en http://chiletecho.org/cis/monitor/
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Dicha brechaentre familias residentes en cam-
pamentos(y que estan aumentando)y aquellas
que han sido beneficiadas por proyectos ha-
bitacionales, posee un detalle metodoldgico,
ya que no se dispone el desglose de aquellos
proyectos habitacionales a los cuales han mi-
grado familias de campamentos, por lo tanto,
sabiendo las familias se mudaran a este tipo de
proyectos, y que estos mantienen condiciones
similares de localizacion (debido a que la poli-
tica habitacional no ha tenido cambios impor-
tantes en los montos de subsidio ni en las exi-
gencias de localizacion) se decidi¢ realizar la
comparacion entre ambos grupos de familias
bajo la hipodtesis de que al trasladarse a estos
conjuntos de viviendas deberan mejorar sus
condiciones de transporte.

LA ARTICULACION DEL TRANSPORTE
PUBLICO

Una de las claves para el desarrollo de estas 3
grandes ciudades, eslaconectividad de sus ciu-
dadanoshaciaotros puntos dela ciudad, porlo
tanto el transporte publico cobra especial rele-
vancia para las familias mas vulnerables (que
no pueden acceder a un auto), especialmente
para los hogares de campamentos, los cuales
declaran trasladarse 41 minutos en promedio
hacia sus puestos de trabajo (TECHO-Chile,
2015), siendo este el motivo de viaje en el cual
invierten mayor tiempo.

Las 3 ciudades analizadas comparten 2 ele-
mentos a la hora de estudiar sus sistemas de
transporte publico, en primer lugar, todas tie-
nen un sistema de trenes urbanos que opera
como columna vertebral de la ciudad (conec-
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tando los sectores periféricos hacia el nucleo
de la ciudad) y un sistema de buses que reco-
rren el resto del tramado urbano, abarcando
grandes superficies de las ciudades (figura n®y).

Concepcién y Valparafso cuentan con un sis-
tema de trenes urbanos compuesto denomi-
nados BioTren y Merval, el primero compuesto
por 2 lineas y el segundo por solo una, ambos
sistemas de trenes dependen de la Empresa de
Ferrocarriles del Estado (EFE) a través de filia-
les que administran y gestionan el funciona-
miento de estos sistemas. En paralelo a estos
trenes urbanos, en Concepcion y Valparaiso
existen 69 y 105 recorridos de buses respecti-
vamente (MTT, 2015), los cuales cubren el resto
de la ciudad donde no existen trenes. Para am-
bos casos, los recorridos de buses pertenecen
aunaserie de empresas locales que licitan sus
recorridos cada cierto tiempo, y cuyo sistema
de pago no esta sistematizado con el pago del
tren urbano (lo cual desincentiva la posibilidad
de combinar medios de transporte como ocu-
rre en Santiago).

Santiago, por otra parte posee un sistema de
transporte mucho mas complejo, caracteri-
zado por su densa red de trenes urbanos, de-
nominado Metro de Santiago, compuesto por
5 lineas de trenes que alcanzan 97 kilémetros
de longitud y un sistema de buses interconec-
tados por el sistema de Metro, conocido como
Transantiago, el cual es el sistema en opera-
cion desde el afio 2007, como parte de una gran
reforma al sistema de transporte de esta ciu-
dad. Este sistema se caracteriza por tratarse
de un sistema multimodal que combina buses
alimentadores (los cuales recorren zonas de-
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limitadas), buses troncales (buses articulados
que viajan de un extremo a otro de la ciudad) y
los cuales se conectan con el Metro, mediante

el uso de un sistema de pago que permite usar
ambos modos de viaje por un solo pago.

N N

A A

Leyenda
—— Trenes urbanos
—— Recorridos buses

Principales redes viales

Figura n°7: Recorridos de buses y lineas de trenes urbanos para las ciudades de Concep-

cion, Valparaisoy Santiago. Fuente: Directorio de Transporte Publico Metropolitano (2016)
y Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015).
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METODOLOGIA - MODELO PTAL

En base al planteamiento tedrico, sobre el rol
del transporte en la vida de las familias mas
vulnerables de la ciudad, principalmente como
un motor para acceder a nuevos bienesy opor-
tunidades, es que se optd medir el acceso de
las familias al transporte publico, mediante
una metodologia cuyo foco sean precisamente
estas (desde una vision territorial) y nos desde
una mirada ingenieril cuya atencion este en el
sistema en si, a partir de sus velocidades, pun-
tos de origen o destino, costos asociados o re-
laciones de oferta y demanda. Por ello, se opto
por utilizar los conceptos y parametros de la
metodologfa PTAL (Public Transport Accesibi-
lity Levels)y replicarla para las 3 ciudades de
interés.

Esta metodologia disefiada en Londres por
Transport for London (2010) y aplicada con éxi-
to por primera vez en Latinoamérica para la
ciudad de Santiago, gracias al equipo del Cen-
tro de Investigacion Social de TECHO-Chile (Shi-
rahigey Correa, 2015), este modelo se caracteri-
za por medir el acceso al transporte publico” a
partirde lo que denominan “puntos de interés”
(los cuales pueden ser hogares, manzanas cen-
sales o conjuntos de vivienda) hacia aquellos
puntos donde se puede acceder efectivamente
al sistema de transporte publico, consideran-
do paraderos de buses y estaciones de trenes
urbanos, para posteriormente realizar una
formula que asigna un puntaje a cada man-
zana, en base al tiempo de caminata, numero

7 El modelo original no considera dentro de sus parame-

tros el acceso a taxis o colectivos (vehiculos menores), lo
cual se mantuvo en este estudio.
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de recorridos disponibles, tiempo de espera,
frecuencia y margen de error en los tiempos.
Puntajes que posteriormente se espacializan
sobre laciudady sereclasifican en 9 niveles de
acceso, delimitando zonas homogéneas que
representan determinados niveles de oferta de
transporte y por lo tanto una mayor o menor
accesibilidad de sus habitantes, sumado a lo
anterior, una vez construida la base de datos,
esta permite saber para cualquier punto de la
ciudad, cuales son los recorridos existentes, su
distanciaal paradero mas cercanoy la frecuen-
cia de estos (como se demuestra mas adelante
enlaseccion de resultados).

Los fundamentos técnicos de esta metodolo-
gifa seresumen en 3 elementos muy sencillos:
a) Distancia y tiempo hacia los paraderos y es-
taciones de tren

b) Cantidad de recorridos que transitan

) Frecuenciay confiabilidad de los servicios de
transporte.

A partir de los cuales se desarrolla la siguiente
ecuacion:

IA= 30/][ (Distancia/80) + §(0,5 * (60 / Fre-
cuencia)}] + Confiabilidad]

Donde IA corresponde al nivel de accesibilidad
para unrecorrido en particular desde un punto
de interés en el territorio. Para el caso de este
estudio, los “puntos de interés” corresponden
a las 78.140 manzanas pre censales de las 3
ciudades, obtenidas desde el Instituto Nacio-
nal de Estadisticas (INE, 2011), las cuales fue-
ron trabajadas en formato shape (shp) en el
software ArcGis 10.3. Ademas se identificaron
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aquellas manzanas donde se emplazaban los
campamentos y proyectos habitacionales.

Paracadaunadelas manzanas de acceso se de-
termind la distancia (real, siguiendo el trazado
de las redes viales) hacia todos los paraderos
de busesyestaciones de trenes existentes den-
trodeunrangode busqueda delimitado. Dicho
rango difiere segln el modo de transporte,
definiendo umbrales maximos de busqueda.
Para el caso del acceso a buses, este es de 8 mi-
nutos caminando (equivalentes a 640 metros
de distancia) y para las estaciones de Metro y
Metrotren es de 12 minutos (960 metros), pos-
teriormente las distancias obtenidas, fueron
dividida por un factor de 80, a fin de convertir
dicha distancia en minutos promedio de cami-
nata (asumiendo una constante de 80 metros
por minuto).

Posteriormente se estimaron los datos de fre-
cuencia y confiabilidad para todos los recorri-
dos de buses y trenes urbanos identificados.
Para ello se utilizaron los registros oficiales
de frecuencias reportados por el Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones para el tra-
mo de horario denominado “Punta Mafiana”
el cual comprende entre las 6 y 8 de la mafia-
na. Para el ajuste de confiabilidad, el cual se
comprende como la proporcién de viajes que
cumplen con los tiempos y frecuencias espe-
rados (Transport for London, 2010) y que pos-
teriormente se convierte en tiempo de espera
extra, se decidieron usar los factores del mo-
delo original de Londres, correspondientes a 2
minutos para los buses y de 30 segundos para
los trenes, debido a que no existen este tipo de
registros para los sistemas de transporte de
Valparaisoy Concepcion.
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Ya determinado el indice de accesibilidad (IA)
para cada uno de los recorridos localizados
por manzana, se procedio a una sumatoria de
todos |IApormodo de transporte, para determi-
nar el indice de accesibilidad para el punto de
interés (IAPDI) de la siguiente manera:

1ArDI = 3(IAbus + IATren)

A partir del valor final del IAPDI se determin¢ el
nivel de acceso a transporte publico, mediante
la clasificacion del indice en seis niveles (de 1
a 6) donde 1 (1ay 1b) representa una mala ac-
cesibilidad y 6 (6a y 6b) una excelente accesi-
bilidad. Sin embargo, para el caso chileno, fue
necesario crear un nuevo nivel de clasificacion
correspondiente al nivel 0 “No acceso” ya que
en diversos sectores de las 3 ciudades no exis-
ten ningun recorrido dentro de su area de cap-
tacion. La tabla n°3 presenta los rango de los
niveles de acceso en la metodologia PTAL.

Tabla n° 3: Clasificacion de niveles PTAL.

PTAL
Indice de

Nivel | Clasificacion accesibilidad

0 No acceso 0

la Muy malo 0,01 - 2,50

1b Muy malo 2,51-5,00

2 Malo 5,01 -10,00

3 Regular 10,01 - 15,00

4 Media 15,01 - 20,00

5 Bueno 20,01 - 25,00

6a Excelente 25,01 - 40,00

6b Excelente 40,01 +

Fuente: Transport for London (2010)
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Posteriormente los valores de cada manzana
son interpolados mediante la herramienta
“Natural Neighbor” del moédulo Spatial Analyst
Tools del software ArcGis 103 para identifi-
car mejor las zonas homogéneas de acceso al
transporte publico.

Una de las grandes ventajas de esta metodo-
logfa es la sencillez de los datos que requiere,
lo cual facilita su replicacion en otras ciudades
del mundo, lo cual se ve potenciado hoy en
dfa con el proyecto General Transit Feed Spe-
cification (GTFS) de Google quienes fomentan
diversasiniciativas para compartir datos publi-
cos de transporte, en pos de la generacion de
nuevas aplicaciones que ayuden a la ciudada-
nfa, utilizando datos basicos como las rutas de
transporte, sus paradas y frecuencias; precisa-
mente los insumos del modelo PTAL.

Sin embargo, existen otros factores que esca-
pan de la capacidad de la metodologia como
son las dificultades de los ciudadanos al cami-
nar, desconocer los motivos y destino de viaje,
también cae en la generalidad de asumir que
todas las personas acuden alos paraderos mas
cercanos, dejando de lado la probabilidad de
que asistan aun paradero mas lejano por moti-
vos personales (como la inseguridad en deter-
minados sectores). Otra elemento que escapa
delacomprensiondel modeloy que cobrarele-
vancia en estas 3 ciudades, es que la operacién
de los buses varia notoriamente en sus veloci-
dades y capacidades de carga, especialmente
en zonas periféricas de las ciudades, donde
residen precisamente los grupos mas vulnera-
bles de la ciudad.
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RESULTADOS Y ANALISIS

Una vez determinados los niveles de accesibi-
lidad para las 3 ciudades, se procedieron a cru-
zar con las localizaciones de los campamentos
y conjuntos habitacionales para determinar
sus niveles de accesibilidad al transporte pu-
blico, como ilustran las siguientes figuras (8,9
y 10). Un factor clave para comprender la ciu-
dad de Gran Valparaiso es su distribucion terri-
torial compuesta de una amplia zona costera
que posteriormente comienza a ganar altura
para dar paso a un gran cordon de cerros y
quebradas, es precisamente en estos cerros
donde se localizan la gran constelacion de
campamentos, los cuales son parte del paisaje
delaregionylos masvulnerados ante eventos
como los grandes incendios que han afectado
ala ciudad (especialmente el ocurrido en abril
del afio 2014). A la hora de analizar el acceso al
transporte publico, vuelve a repetirse este pa-
tron que diferencia a la ciudad en dos grandes
grupos: la poblacién mas aventajada y con al-
tos niveles de acceso al transporte (niveles 5,6a
y 6b), quienes viven en el “plano” de la ciudad,
particularmente en la zona costera de las co-
munas de Valparaiso y Vifia del mar, donde los
hogares de estos sectores acceden en prome-
dio a mas de 25 recorridos y a una estacion del
Merval; mientras que las familias menos aven-
tajadas de la ciudad (entre ellas las de campa-
mentos y viviendas sociales) concentradas en
la parte alta de la ciudad, donde la topografia
claramente limita la posibilidad de acceso del
transporte (niveles o, 1a, 1b y 2) hacia estos es-
pacios, por lo cual los hogares deben recorrer
largas distancias hacia los paraderos (mas de
366 metros en promedio) y solo pueden acce-
dera3recorridos en promedio.
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Figura n°8: Niveles de accesibilidad al transporte publico en Gran Valparaiso.
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Figura n°g: Niveles de accesibilidad al transporte publico en Gran Santiago
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Figura n°10: Niveles de accesibilidad al transporte publico en Gran Concepciéon
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Unaciudad del tamafio de Santiago es caldo de
cultivo para las grandes desigualdades, y este
Caso No es una excepcion, pues se aprecia una
marcada diferencia entre zonas con alta acce-
sibilidad (niveles 5, 6a y 6b) los cuales se con-
centran en el centro de la ciudad y posterior-
mente se extiende a través de las principales
redes viales y lineas de Metro hacia el resto de
la ciudad, particularmente hacia los subcen-
tros de las comunas mas grandes localizadas
en la periferia como Maipu, San Bernardo, La
Florida y Puente Alto, capta la atencién espe-
cialmente la gran zona que atraviesa la ciudad
de Oeste a Este, correspondiente alalinea1y
5 del Metro, precisamente en este sector se lo-
calizan gran parte de los grupos de clase media
y alta de la ciudad, quienes pueden acceder a
mas de 18 recorridos a menos de 200 metros
de caminata, sumado al acceso que tienen al
servicio del Metro, el cual practicamente los
conecta con toda la ciudad, sin embargo, co-
existen una importante porcion de la ciudad
(mas del 35% de la superficie urbana, corres-
pondiente a zonas sin acceso, 0 con muy mala
0 mala accesibilidad al transporte) donde se
concentran principalmente los grupos mas
vulnerables de la ciudad, como los residentes
de los grandes conjuntos de viviendas sociales
construidos entre 1980 y 2000, y también una
buena parte de los campamentos que se loca-
lizan en los pequefios espacios que la ciudad
va dejando sin urbanizar, dichos grupos de la
ciudadania solo pueden acceder entre 2 a 3 re-
corridos de buses, lo cual significa una menor
probabilidad de alcanzar los bienesy oportuni-
dades que Santiago ofrece, los cuales en suma-
yoria tienden a concentrarse en la zona centro
y oriente de la ciudad.
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El gran Concepcion debe enfrentar la compleja
articulacion de una ciudad que se divide en 3
sectores con notorias diferencias de conectivi-
dad hacia el centro de la ciudad. Por una parte
al sur del rio Biobio esta el sector de San Pedro
de laPazdonde reside unimportante grupo de
familias de clase alta, las cuales poseen bajos
niveles de acceso al transporte, pero que apa-
rentemente enfrentan con el acceso al trans-
porte privado, mientras que al otro lado del rio
en el centro urbano de Concepcioén se articula
lazonade maximaaccesibilidad. En este sector
conviven tanto las familias mas aventajadas
de la ciudad, como también una serie de cam-
pamentos que se localizan a las orillas del rio
Biobio (como los campamentos Aurorade Chile
y Pedro de Valdivia) los cuales poseen la parti-
cularidad de ser los mas antiguos de la ciudad
(segln datos de TECHO-Chile datan desde 1930)
y por latantoyason parte del tejido urbano de
la ciudad. En estos sectores con alta accesibili-
dad al transporte, se puede acceder facilmente
a las estaciones del Biotren (que articulan el
centro de Concepcién con el resto de la ciu-
dad)yamasde23recorridos diferentes de bus.
Hacia el Noroeste de la ciudad el panorama es
mas complejo, pues se distinguen amplias zo-
nascon bajos nivelesdeacceso, particularmen-
te en las comunas de Talcahuano y Penco. E
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oferta laboral se concentra en el centro de la
ciudad.

Tal como se ha mencionado con anterioridad,
es en los sectores periféricos de la ciudad don-
de se localizan con mayor frecuencia los cam-
pamentos (salvo contadas excepciones), se-
guidos muy de cerca por los grandes villas de
viviendas sociales (coloquialmente conocidas

como “villas de blocks”) y los nuevos proyectos
de viviendas entregadas por la actual politica
habitacional. La tabla n°4 detalla el total de
campamentos y proyectos de viviendas socia-
les (sin distinguir ciudad) segun los niveles de
PTAL en los cuales se localizan, asf como sus
familias y porcentajes respectivos.

Tabla n°4: Niveles de accesibilidad al transporte publico para campamentos y proyectos de

vivienda social.

PTAL Campamentos Proyectos vivienda social (FSV)
Nivel |Clasificacion| N° Familias |% familias) N° Familias | % familias
0 No acceso 10 649 4.2 0 0 0.0
1a | Muy malo 30 2340 15.1 0 0 0.0
1b | Muy malo 42 3490 22.5 15 2364 25.5
2 Malo 62 3671 23.7 17 1983 214
3 Regular 44 2083 13.4 17 1804 19.5
4 Medio 26 075 6.3 12 1440 15.6
5 Bueno 4 119 0.8 7 005 0.8
6a | Excelente 7 1254 8.1 7 761 8.2
6b | Excelente 6 014 5.9 0 0 0.0
Total 231 15495 - 75 9257 -

Fuente: Elaboracion propia
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A modo general un importante porcentaje de
ambos grupos de familias se localizan en sec-
tores con niveles muy malos a regulares de
acceso al transporte (75% en campamentos y
66% en proyectos de viviendas), sin embargo al
revisar con mas detalle van surgiendo una se-
rie de datos, que son sumamente importante
de destacar tanto como efectos de la politica
habitacional como futuras consideraciones
para esta.

En primer lugar, se debe destacar que a dife-
rencia de campamentos (649 familias), no exis-
ten familias de proyectos de vivienda localiza-
das en zonas sin acceso al transporte, esto se
puede considerar como un efecto directo de la
normativa de la politica habitacional que exige
localizar estos proyectos a menos de 500 me-
tros de una calle donde circule estos medios
de transporte. También se debe considerar que
los nuevos barrios de viviendas poseen menor
porcentaje (25.5%) en sectores de muy mala
accesibilidad (nivel 1a y 1b) a diferencia de las
familias de campamentos que aglomeran un
37.6% de sus familias en las mismas condicio-
nes; el mayor grupo de familias se concentra
en las zonas de accesibilidad regular y medio
(nivel 3y 4) donde se encuentra un 37.1y 40.9%
de las familias de campamentos y barrios res-
pectivamente, es precisamente este mismo
nivel de accesibilidad el que concentra mayor
poblaciéon en las 3 ciudades evaluadas (cerca
de un 40% de su poblacion). Finalmente, se
aprecia una mejor localizacion de los proyec-
tos de vivienda respecto a los campamentos,
pues si consideramos el porcentaje de familias
que viven en sectores de media y excelente
localizacion (niveles 4 a 6a) los proyectos ha-
bitacionales redinen un 33.6% de sus familias
en comparacion al 15.2% registrado en cam-
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pamentos. Sin embargo, llama la atencion la
situacion descubierta en la zona de maxima
accesibilidad (excelente, nivel 6b) en el cual
no se registran familias de proyectos habita-
cionales, pero si de campamentos, los cuales
aglomeran un pequefio 5.9% de sus familias en
esta situacion, los cuales corresponden a una
serie de casos muy particulares en la ciudad de
Concepcion.

Cabe destacar que vivir en una zona u otra de
accesibilidad al transporte implica ciertas con-
dicionesenloquerespectaalaoferta, frecuen-
ciay distancia de los medios de transporte, las
cuales a su vez pueden ser fuertes condicio-
nantes para el desarrollo de las familias. La ta-
bla n°s detalla dichas condiciones;

Un primer elemento que marca una fuerte di-
ferencia en las posibilidades de acceso de las
familias, es la conectividad con las estaciones
de trenes urbanos la cual solo es posible para
aquellas familias que viven en los 3 ultimos
niveles de accesibilidad, lo cual reduce a que
solo un 14.8% de las familias de campamentos
y un 18% de las familias de proyectos habita-
ciones acceden directamente (a menos de 960
metros) a una estacion de tren urbano. Suma-
do a esto, se aprecian diferencias notorias en
lo querespectaalasdistancias que las familias
que deben recorrer hacia el paradero mas cer-
cano para acceder a los recorridos de buses,
situacion en la cual un 41.8% de las familias de
campamentos debe caminar mas de 300 me-
tros hacia la parada mas proximo, y se debe ha-
cer hincapié enlas 649 familias pertenecientes
alazonasinacceso que debenrecorrer mas de
640 metros hacia el paradero mas cercano.
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Tabla n°5: Condiciones de acceso?® al transporte segin nivel de accesibilidad.

PTAL J Accesoa | Frecuencia | Distancia
. Recorrido trenes (buses por paradero
Nivel |Clasificacion | de buses urbanos hora) més cercano
0 Mo acceso 0 - - -
la Muy malo 1 No 7 474
1b Muy malo 2 No 8 303
2 Malo 4 No 8 236
3 Regular 7 No 9 207
4 Medio 9 No 9 169
5 Bueno 13 Si 9 180
6a Excelente 19 51 9 182
6b Excelente 36 Si 9 137

8 Los datos presentados corresponden a los promedios de re-
corridos de buses, frecuencias y distancias, los cuales fueron

Fuente: Centro Politicas Publicas UC, 2016

determinados por el Centro de Politicas Publicas UC
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Respecto a las condiciones de los servicios de
buses a los cuales acceden el 85.2% de las fa-
milias de campamentos sin conexién a metro
(sumado al 82% de proyectos habitacionales),
se aprecia que no existen mayores diferencias
en las frecuencias de los recorridos, pues fluc-
tlan entre 7 a 9 buses por hora. Sin embargo
el elemento que refleja mayor desigualdad es
la cantidad de recorridos a los cuales se puede
acceder en las diferentes zonas de la ciudad,
las familias que se localizan en las zonas de
muy mala accesibilidad solo pueden acceder a
2 recorridos, mientras que aquellas que viven
en zonas un poco mejor localizadas (niveles
regular y medio) incrementan rapidamente
sus opciones entre 7 a 9 recorridos de buses,
esta situacion es particularmente preocupan-
te en las ciudades de Valparaiso y Concepcion,
donde no existe un sistema de pago integrado
(como en Santiago) donde los usuarios pue-
den realizar combinaciones en los medios de
transporte sin mayores costos asociados, esto
llevarfaa pensar que los hogares se verian obli-
gados a solo acceder a fuentes laborales que
estén al alcance de los recorridos disponibles
0 implementar nuevos modos de transporte
como lo son largas caminatas o el uso de la
bicicleta, lo cual puede verse dificultado ante
condiciones climdticas adversas, como lo son
las lluvias (algo muy frecuente tanto en Valpa-
rafso como Concepcién).

Estaserie deresultados preliminares acercade
los niveles de acceso al transporte, tanto de fa-
milias de campamentos como de conjuntos de
viviendas sociales, nos entrega como primera
impresién que las familias de campamentos
poseen peores condiciones de localizaciones
al considerar que existe una mayor proporcioén
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de familias mal localizadas, y que tampoco
existen conjuntos habitacionales en zonas sin
accesoal transporte. A continuacion se presen-
ta una segunda serie de analisis, en el cual se
revisan los datos por ciudades y tratando de
encontrar las causas particulares (segun las
condiciones de cada ciudad) que expliquen las
diferencias registradas.

Sianalizamos la distribucion porcentual de las
familias en campamentos por cada una de las
ciudades (grafico n°2) se observa una gran di-
ferencia en las condiciones existentes en Con-
cepcion respecto a las otras 2 ciudades, pues
mas del 50% de las familias de campamentos
estan localizadas en zonas con excelente acce-
sibilidad al transporte publico y un muy bajo
porcentaje de familias en zonas de baja acce-
sibilidad (1a hasta 2) que solo suma un 7.1%
de estas. Mientras que en Valparaiso y Santia-
go las familias con bajos niveles de acceso al
transporte suman mas del 50%, situacion que
adquiere mayor gravedad en el caso de Valpa-
raiso donde el 87% de las familias vive por de-
bajo del umbral de mala accesibilidad, es decir
cuentan con menos de 4 recorridos de buses 'y
sinacceso al sistema de trenes urbanos.

La explicacion puede desarrollar bajo 3 ideas
paralas 3 ciudades; para el caso de Concepcion
los altos porcentajes de familias con buena ac-
cesibilidad se deben a que 10 de los 45 campa-
mentos de la ciudad se localizan a en zonas de
buena accesibilidad, correspondientes al cen-
tro de la Concepcion y a las inmediaciones de
Talcahuano, pero los casos que generan esta
fuerte concentracién de familias con buena
accesibilidad, son los campamentos Aurora de
Chiley Pedro de Valdivia quienes agrupan 659y
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Grafico n°2: Porcentajes de familias seglin nivel de accesibilidad al transporte publico
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1000 familias respectivamente y que represen-
tan al 48.9% de las familias de asentamientos
delaciudad, estos 2 campamentos son 10s mas
grandes y antiguos de la ciudad, correspon-
dientes a grandes poblaciones localizadas en
la zonasurdel nucleo principal de esta ciudad,
muchas de las familias que residen en estos
campamentos no son de extrema pobreza y
llevan décadas viviendo en estos lugares, pero
comparten como factor comun el no tener ac-
cesoaalcantarillado nititulo de dominio de las
tierras sobre las que se asientan sus viviendas.
El resto de los campamentos de la ciudad (35)
selocalizan principalmente en zonasde malay
regular accesibilidad, en las inmediaciones de
la ciudad y son en su mayoria campamentos
pequefios de 26 familias en promedio.

La distribucion de los campamentos en Valpa-
rafso responde a un proceso histoérico de su
crecimiento urbano y de sus propias dinami-
cas de segregacion, pues desde décadas atras
que el “plano” o mejor dicho, la zona costera
de la ciudad ha pertenecido a los grupos mas
acomodados de la ciudad, dejando los cerros
y quebradas que rodean a la ciudad como es-
pacio de crecimiento organico e informal por
los grupos mas vulnerables dela ciudad, ya sea
por suimposibilidad de acceder a unavivienda
formal (por falta de recursos y por el elevado
precio de la tierra en los sectores consolida-
dos) como también por una insuficiencia de la
politica publica al no ser capaz de responder
atingentemente al fuerte crecimiento de fami-
lias que viven en campamentos en esta region
(Pinoy Ojeda, 2013).
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Este proceso histérico de construccion de ciu-
dad cosecha frutos un poco amargos al revisar
la situacion que viven las familias de campa-
mentos, las cuales ya de por si estan insertas
en medios fisicos de cierta complejidad (que-
bradas y cumbreras que dificultan la movili-
dad diaria) que complejiza el acceso de cierto
servicios de la ciudad hacia sus hogares (como
ambulancias, carros de bomberos y patrullaje
de carabineros) como el acceso de ellos hacia
el centro de la ciudad. Pues ese 86.9% de fami-
lias con mal acceso al transporte publico, que
debe caminar entre 300 y 600 metros hacia el
paradero mas cercano y que solo puede acce-
der hasta a 4 recorridos de buses, representan
al 26.1% de las familias del pafs que viven en
campamentos, dentro de esta gran grupo se
encuentran los 7 campamentos mas grandes
de laregion (Manuel Bustos, Felipe Camiroaga,
Villa Oriente, Parcela 11, Monte Sinai, Villa la
Cumbre y Villa la Cruz) quienes agrupan 3.809
familias.

Este proceso de segregacion y expulsion de
las familias mas vulnerables hacia la periferia
del gran Valparafso hoy se ve agravado por la
fuerte especulacion en los precios de suelos,
producto del desarrollo inmobiliario enlazona
costera e intermedia de la ciudad, lo cual se-
gun Hidalgo, Santanay Villagran (2014) es pro-
ducto de un proceso de “segunda residencia”
de grupo mediosy altos que pueden serlocales
como de otras ciudades (Santiago por ejemplo)
los cuales generan mayor presion sobre el es-
caso suelo urbano disponibley que finalmente
provoca mayor competencia por este.Debido a
lo anterior, se puede afirmar que el mayor per-
dedor es el Estado, pues no es capaz de adap-
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tarse a las nuevas exigencias, y no puede ob-
tener nuevos terrenos para viviendas sociales,
lo cual explicaria la contradiccién (sefialada a
comienzos de esta investigacién) entre las al-
tas cifras de familias en campamentosy el bajo
numero de viviendas sociales construidasen la
ciudad desde el afio 2006.

Santiago no se queda al margen de estos pro-
cesos de segregacion y desigualdad urbana,
cuyos origenes se remontan a la dictadura
militar (Rivera, 2012; Sabatini, Caceres y Cerda,
2011) cuando las grandes tomas de viviendas
precarias repartidas por toda la ciudad, fueron
relocalizadas en enormes conjuntos de vivien-
dasocial enlos sectores periféricos del ponien-
te y sur de la ciudad (Ducci, 1997), blindando el
sector oriente de nuevas tomas mediante una
l6gica constitucional donde se valida el dere-
cho a la propiedad privada por sobre el bien-
estar comun, sumado a una politica habitacio-
nal cuyos estragos sociales, arquitecténicos y
urbanos (Rodriguez y Sugranyes, 2005) siguen
vigentes hasta el dia de hoy. Dichos elemen-
tos dan lugara un escenario urbano donde los
campamentos en Santiago en su mayoria se lo-
calizan en la periferia de la ciudad, ocupando
remanentes del suelo urbano, gran parte sitios
eriazos de bajo valor comercial, proximos a
zonas de poco interés como basureros, verte-
deros clandestinos, zonas de riesgo por inun-
dacion o carceles. Estos sectores de escaso
valor urbano son compartidos por los grandes
conjuntos habitacionales y hoy se han conver-
tido practicamente en el rezago del mercado
de suelos, lo cual los convierte en los pocos
lugares donde puedan localizarse nuevos con-
juntos deviviendas sociales (@ menos que haya
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iniciativas de privados que financien la compra
de terrenos mas caros). Precisamente Santiago
es la ciudad donde se registra la mayor canti-
dad de campamentos erradicados y traslada-
dos hacia nuevos conjuntos de viviendas, has-
ta Octubre del afio 2015, solo en esta regidn se
habifan cerrado 47 campamentos y erradicado
a mas de 3.800 familias, que representan casi
el 50% del total de familias que se han trasla-
dado a estas nuevas viviendas en la ciudad. Es
precisamente en esta ciudad donde la politica
habitacional es puesta a prueba al tener que
enfrentarse a un mercado inmobiliario muy
potente y con una capacidad de accién y re-
accion que le hace llevar mucha delantera por
lejos al Ministerio y a las EGIS que apoyan los
procesos de postulacién de vivienda.

A pesarde las precarias condiciones en las cua-
les se localizan los campamentos en Valparai-
soy Santiago, al momento de compararlos con
lalocalizacién de los conjuntos habitacionales
(grafico n°3) se pueden apreciar importantes
mejoras en sus niveles de accesibilidad.
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Grafico n®3: Porcentajes de familias segun nivel de accesibilidad al transporte publico
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En primer lugar, se debe destacar que en am-
bas ciudades desaparecen el registro de fami-
lias en los niveles 0y 1a (Sin acceso y Muy mal
acceso), especialmente en el caso de Valparai-
so donde tampoco se registran familias en el
nivel 1b, mientras que en Santiago se reduce
notoriamente. En Valparaiso aumentan con-
siderablemente el porcentaje de familias en
zonas de acceso regular, medio y también in-
crementa levemente el numero de familias en
zonas de buena y excelente accesibilidad. En
Santiago se observa una disminucion de las fa-
milias en sectores de mala accesibilidad, acom-

pafiado de un fuerte incremento del porcen-
taje de familias en sectores de accesibilidad
buenay excelente accesibilidad, estos indicios
para ambas ciudades son bastante sorpren-
dentes, considerando que uno de los supues-
tos de lainvestigacion era que no deberian ha-
ber mejoras significativas en la localizacion de
los nuevos conjuntos de vivienda, debido a los
altos precios de suelos y que las zonas mejor
localizadas son capturadas por conjuntos de
viviendas destinados a grupos mas acomoda-
dos de la ciudad.

Grafico n°4: Porcentajes de familias segln nivel de accesibilidad al transporte publico
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La situacién en Concepcion sigue rumbos si-
milares pero con diferencias no tan notorias
(grafico n°4), pues si se aislan los datos de
aquellos campamentos con excelente accesi-
bilidad a transporte (mas del 60% de las fami-
lias), el resto de las familias de campamentos
estan en condiciones levemente mejores que
los proyectos habitacionales, pues estas se
concentran enzonas de accesibilidad regulary
media, mientras que las familias de las nuevas
viviendas estan localizadas especialmente en
sectores de malo y regular acceso al transpor-
te, sianalizamos dichos porcentajes desde una
mirada de probabilidades, una familia de Con-
cepcién tiene una posibilidad casi del 50% que
su vivienda se localice en una zona de mala
accesibilidad, lo cual pone en entredicho la po-
litica habitacional en esta zona, aparentemen-
te estas diferencias de localizacion pueden
vincularse a los fuertes procesos de desarrollo
inmobiliario que han afectado a Concepcion
en los Ultimos afios, como ocurre en San Pedro
de la Paz, comuna que afio atras concentraba
poblacionvulnerable para dar paso hoy a gran-
des condominios de clase alta, dichos efectos
también estarfan expandiéndose hacia el resto
de la ciudad y coartando la disponibilidad de
buenos terrenos para conjuntos habitaciona-
les.

CONCLUSIONES

Tal como plantean Sabatini y Wormald (2013),
la localizaciéon es un elemento fundamental
que puede determinar una mayor o menor po-
sibilidad de acceder a nuevas fuentes labora-
les, oportunidades y beneficios, superando de
dicha manera los umbrales de la pobreza. Bajo
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esta misma mirada, malas localizaciones aca-
rrean problemas como la segregacion y la des-
igualdad frente alas oportunidades que ofrece
la ciudad (Katzman, 1999) que operan como las
principales fuentes de atraccién para las fami-
lias que deciden migrar a las ciudades.

La nueva politica habitacional puede interpre-
tarse como un triunfo arquitecténico sin lugar
a dudas, pero persiste una derrota urbanistica,
pero que aun puede ser revertida. La victoria
arquitectonica (y también social) no puede
ser negada, el nuevo estandar de las viviendas
sociales reflejan el empefio tanto del Estado
como de actores no gubernamentales de su-
perar el estigma de “pobres con techo” con-
denados a pequefias y mezquinas viviendas
sociales de 4om2 con nulas terminaciones en
el ultimo rincén de las ciudades, pues hoy nos
encontramos con conjuntos habitacionales de
disefio Unico, que responden a las necesidades
de sus habitantes, con exigencias minimas de
estandares, terminaciones que deben adecuar-
seafamilias con necesidades especiales (como
un hijo ensituacion de discapacidad), llegando
incluso a modelos de viviendas que conside-
ran la posibilidad de expansion en su metraje,
atendiendo tanto al crecimiento de la familia,
como de sus aspiraciones a nuevos espacios
dentro del hogar. En esto ultimo se debe des-
tacar la labor de Alejandro Aravena de la ofi-
cina arquitectonica Elemental (quién gan¢ el
premio Pritzker este 2016) quién ha puesto en
la mesa la necesidad de que la politica habita-
cional se empiece a ver como una inversion a
largo plazo mdas que como un mero gasto so-
cial, todo esto bajo la idea de que familias con
una buena vivienda y con un buen acceso a la
ciudad, podran mejorar su capital social y eco-
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némico, y de esa manera superar la pobreza,
también hace hincapié en que se debe tomar
mas en cuenta la opinién de las familias (y fu-
turas residentes de estos conjuntos) en temas
que vayan mas alla del disefio de las viviendas,
pues también deben considerarse sus apre-
hensiones y anhelos que plasman sobre el te-
rritorio que van construyendo y recorriendo a
diario.

Pero también es una victoria con un leve sabor
a derrota, pues la nueva politica habitacional,
que tiene cierto aire a la politica de los 60, esa
que al amparo de la CORMU apostaba a cons-
truir conjuntos de gran valor arquitectonico
que cambiasen tanto la caradela ciudad como
la de las familias, sigue anclada (o mejor dicho
enraizada) al modelo econémico que sostiene
la politica desde los afios 80, un modelo sub-
sidiario, que deja en manos del mercado uno
de los principales elementos de la politica de
vivienda: la localizacién de los conjuntos. Hoy
se puede apreciar que una gran mayoria de los
nuevos proyectos de vivienda siguen localizan-
dose en sectores periféricos de la ciudad, mas
proximos a las grandes villas de blocks de los
80y 90 que de los campamentos, pero igual le-
jos de la ciudad.

Existen posibilidades de revertir esa peque-
fia derrota, pues tampoco se debe enjuiciar
que esta politica habitacional sea tan nefasta
COmo su antecesora, yaque estanueva manera
de hacer ciudad no construye grandes conjun-
tos de mas de 1000 familias con una sola can-
chay sin transporte publico (el cual llega afios
después) sino que plantea construir barrios
que no superen las 150 familias, se les asegu-
ra equipamiento comunitario (areas verdes,
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juegos y una sede social) y procura que si 0 Si
exista acceso al transporte publico, con la cual
las familias desde el momento que llegan a sus
casas tienen algun recorrido de bus (y se aho-
rran esa primer movilizacion para exigir que al-
gun recorrido pase por sus hogares), pero que
podamos hablar de una politica habitacional
realmente exitosa aun nos quedan tres tareas
pendientes, las que no deben ser subestima-
das por ninglin motivo

La primera hace referencia a los ritmos y velo-
cidades de construccion, mientras que en San-
tiago fueron erradicadas mas de 3.000 familias
de campamentos y otras 6.000 desde hogares
allegados, en Valparaiso solo se entregaron
soluciones a 1.700 familias vulnerables a la par
que mas de 5.000 familias Ilegaron a campa-
mentos de la region. De manera muy sencilla
(sin tener datos certeros sobre esto y bajo la
tesis de Brain, Prieto y Sabatini sobre la estra-
tegia habitacional en campamentos) esto se
traduce que en la V region, por cada familia
que el Estado logr¢ erradicar hacia una nueva
vivienda, otras cinco llegaron a campamentos
debido a la falta de stock o a la necesidad de
presionar mas por una solucién. Segun infor-
macion entregado por el Ministerio de Vivien-
day Urbanismo en Agosto del 2015 (al amparo
de laLey de Transparencia?) de las 27.378 fami-
lias en campamentos catastradas en 2011, solo
5.129 han accedido a una vivienda definitiva,
mientras que otras 9.511 estan aun en fase de
“proyecto en desarrollo” lo cual se debe enten-
der como estar con el subsidio recién adjudi-

9 Ley N°20.285 de Transparencia de la Funcién Publicay
de Acceso a la Informacion de la Administracion del Es-
tado
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cado, en proceso de compra de terreno, obras
en proceso, obras detenidas o esperando la
entrega de sus viviendas. Cabe preguntarse
qué pasa con las otras 12.000 familias que no
tienen subsidio adjudicado y también por las
otras 13.000 que han llegado a campamentos
desde el afio 2011.

La segunda tarea nos habla sobre una politica
mas dinamica, no solo en lo que respecta a sus
capacidades para “competir” contra el merca-
doinmobiliario, sino que sepa abordar las nue-
vas aristas de la desigualdad, los nuevos desa-
flos de la politica habitacional como la fuerte
demanda de familias allegadas y que no estan
dispuestas a abandonar sus actuales comunas
de residencia (por lo general localizadas en
sectores semiperifericos) para no perder sus
redes de contactos ni el apoyo familiar (algo
muy acertado)y también la creciente cantidad
de familias migrantes que se agrupan en nue-
vOS campamentos que surgen de la noche a la
mafiana, fendmeno que cobra relevancia en
la region de Antofagasta, donde el 2011 vivian
1.061 familias en campamentos y hoy suman
mas de 4.100 (TECHO-Chile, 2016), el aparato es-
tatal debe ser capaz de reaccionar con mayor
dinamismo a estos nuevos procesos sociales
y explorar nuevas politicas de vivienda, como
el arriendo de vivienda social estatal, creacion
de bancos de suelo, regeneracion y densifica-
cion de barrios y la exigencia de cuotas de vi-
viendas sociales en determinados proyectos y
comunas.

Finalmente, la tercer tarea hace referencia a
una de las deudas mas grandes que arrastra-
mos como pals desde el quiebre de lademocra-
ciaen1973,ladesigualdady nosololadesigual-
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dad econdmicasino también ladesigualdad de
oportunidades, la marginacién entre nuestros
paresylasegregacion frentealos otros grupos
sociales. Se han construido ciudades que exa-
cerban las diferencias entre sus miembros, al
amparo de politicas publicas que son el caldo
de cultivo de las desigualdades que atentan a
diario con el bienestar de sus ciudadanos, uno
de sus flagelos mas dolorosos es la segrega-
ciéndelosgrupos masvulneradosdelaciudad,
pues estos no solo ver mermadas sus posibili-
dades de acceso a mejores empleos, sino que
también las oportunidades de educacion para
sus hijos, servicios de salud, equipamientos pu-
blicos, provocando que estas familias se perci-
ban y se sientan apartadas de la ciudad y los
beneficios existentes en ella. Diversos autores
(Avellaneda, 2008; Rodriguez, 2008; Jirén, Lan-
gue y Bertrand, 2010) hacen ahinco en como el
transporte publico es un elemento que no pue-
de menospreciarse y que debe posicionarse
como uno de los ejes de la construccion de la
ciudadylaviviendasocial,ayudando a los mas
vulnerados aaccederamejores oportunidades
y alaintegracion social con el resto de los ciu-
dadanos.

En esta mision, el Estado debe entender que la
redistribucion del ingreso o reformas labora-
les no son la Unica forma de combatir la des-
igualdad, sinoque debe apostar porsoluciones
integrales que enfrenten esta segregacion y
diferencias sociales existentes con un empo-
deramiento del Estado, dialogo intersectorial,
tanto entre carteras como entre el mundo pu-
blico, privado y organizaciones de la sociedad
civil, a fin de encontrar un equilibrio entre las
demandas de todos los actores y generar un
crecimiento mas armonico de las ciudades. Si
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no existe la voluntad politica, ni el interés por
el bien comun, seguiremos construyendo vi-
viendas de gran valor arquitectdnico, con una
escasa conexion a la ciudad, las cuales a la lar-
gasoloseranunaintervencion puntual (y boni-
ta) en medio de una ciudad cuyo tejido social
sesigue desintegrando.
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