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El sistema de transporte de la ciudad de Santia-
go es bastante descuidado en lo que respecta 
a los grupos más vulnerables de la sociedad. 
El presente estudio examina la relevancia del 
transporte como elemento de superación de la 
vulnerabilidad de quienes viven en campamen-
tos y villas de blocks, a través de la desigualdad 
en su acceso y la segregación residencial de la 
que forman parte.
Para lograrlo, se utilizó un modelo de acce-
sibilidad conocido como PTAL (Public Trans-
portation Accesibility Levels) desarrollado en 
Londres, que evalúa los niveles de acceso al 
transporte público en Santiago. Los resultados 
muestran que la población vulnerable se en-
cuentra lejos de tener un buen acceso al trans-
porte público, impidiendo su movilidad y 

Resumen Abstract
The transport needs of the most vulnerable 
groups of society are neglected in Santiago 
of Chile. This study examines the relevance 
of transport to overcome the vulnerability of 
those who live in informal settlements (cam-
pamentos) and public housing by addressing 
transport inequality and residential segrega-
tion of two social groups. 
As part of the study, an accessibility model of 
London known as PTAL (Public Transportation 
Accessibility Levels) was utilised in order to 
evaluate the access levels of public transport 
in Santiago. The results show that the vulne-
rable population is located away from “good 
access” to public transport, impeding their mo-
bility and access to the benefits in the urban 
center. More than 70% of informal settlements 
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acceso hacia los beneficios que se localizan en 
el centro de la ciudad. Más del 70% de los cam-
pamentos posee mal, muy mal o nulo acceso a 
este sistema y más del 40% de las villas de bloc-
ks se encuentran en la misma situación. 

(campamentos) have a poor, very poor or no 
accessibility and almost 40% of public housing 
are in the same situation. 
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Introducción

El desarrollo de la sociedad está inexorablemen-
te vinculado al progreso continuo del fenómeno 
de la movilidad, la cual se puede entender como 
“práctica socio-espacial” del movimiento corpo-
ral dentro de un período de tiempo que realizan 
las personas para acceder a actividades, oportu-
nidades y lugares (Urry, 2000). Por tanto, la mo-
vilidad no puede describirse sin énfasis en “los 
amarres pertinentes de infraestructura espacial 
e institucional que configuran y permiten las 
movilidades” (Hannam, Sheller y Urry, 2006). De 
este modo, se puede observar cómo la movilidad 
está asociada con la exclusión social en los di-
ferentes contextos espaciales. Esta situación es 
apreciable en el Área Metropolitana de Santiago 
(AMS), donde existe una fuerte relación entre la 
movilidad y el sistema de transporte público, y 
que recientemente ha sido clasificado  como el 
mejor sistema de transporte en América Latina 
(ADL y UITP, 2014). Sin embargo, así como existen 
importantes beneficios, el transporte también 
tiene muchos aspectos negativos, tales como 
el aumento de la congestión, la contaminación 
y la desigualdad. Este estudio aborda dichas 
desigualdades relacionadas con el transporte 
público y la segregación residencial.

En el contexto europeo, se ha utilizado el con-
cepto de accesibilidad para analizar la relación 
entre la exclusión social y la movilidad (Church, 
Frost y Sullivan, 2000; Social Exclusion Unit, 
2003; Jirón, Langue y Bertrand, 2010; Lucas, 
2012). La Social Exclusion Unit (2003) concibe 
la accesibilidad como el acceso a no sólo el 
transporte, sino también la localización y dis-
tribución de servicios esenciales, tales como 

el trabajo, la educación y la salud, a partir de 
un costo, plazos y facilidades razonables. En la 
revista Mobilities, dedicada a estudios sobre 
la intersección del transporte y los estudios 
sociales, Hine (2012) afirma la importancia del 
transporte en la comprensión de los vínculos 
entre la movilidad y la exclusión social. En ella 
explicó, que el acceso a la disposición adecua-
do de transporte es “central” a todos los servi-
cios esenciales y las oportunidades de empleo. 
Con los numerosos ejemplos de los estudios 
empíricos, se describe el vínculo entre los di-
ferentes niveles de acceso para el transporte y 
el acceso deficiente a otros servicios claves, lo 
que puede contribuir a la exclusión social im-
pidiendo la participación de los ciudadanos en 
la sociedad. El transporte no sería un fin, sino 
la convivencia con las obligaciones sociales y 
los patrones que hacen necesario el transporte 
(Urry, 2002). 

Por otro lado, en el contexto latinoamericano, 
el enfoque fijo y limitado de “marginalidad” 
ha sido una herramienta dominante para en-
tender la exclusión social y la desigualdad de 
acceso a los servicios sociales y las oportunida-
des de empleo (Jirón, Langue y Bertrand, 2010). 
Dicha desigualdad se comprende como la dis-
paridad de oportunidades causadas por la se-
gregación urbana. Esta definición conceptual 
se complementa con la lectura de la marginali-
dad de Pierre Bourdieu (2000), quien desarrolla 
este concepto como el acceso y uso diferencial 
de los medios de consumo colectivo, enten-
diendo entonces la segregación urbana como 
“la distribución en el espacio físico de diferen-
tes especies de bienes y servicios, y también 
de personas y grupos localizados físicamente, 
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En la misma línea, numerosos autores como De 
Mattos (2002), Rodríguez (2008), Borsdorf (2003), 
y Sabatini, Cerda y Cáceres (2001) destacan que 
las desigualdades en transporte son más noto-
rias en términos del tiempo de viaje y el costo 
monetario, debido principalmente a la localiza-
ción periférica de los grupos sociales más bajos, 
como el clásico “patrón tradicional de segrega-
ción” que se desarrolla tanto en Santiago como 
en otras ciudades latinoamericanas.  

Asimismo, los estudios del censo de 2002 sobre 
la movilidad cotidiana de las personas respecto 
al empleo y educación, reflejaron las desigual-
dades en las oportunidades de acceso a trans-
porte entre diferentes grupos socioeconómicos. 
Los grupos de bajos ingresos en la periferia ur-
bana, que se desplazan principalmente a pie, en 
bicicleta y en transporte público, concentran 
una menor movilidad, mientras que los grupos 
de altos ingresos del centro urbano -cuyos mo-
dos principales de transporte son los vehículos 
privados- presentan una mayor movilidad (De-
launay, 2007; Jirón, Langue y Bertrand, 2010). 

Respecto al sistema de transporte público en 
Santiago, está compuesto por diversos modos 
de transporte, los cuales se articulan en el mo-
delo conocido como Transantiago. Implemen-
tado en el año 2001, responde a una política de 
reorganización del transporte público santia-
guino, cuyo principal eje es el Metro de Santiago 

(ferrocarril urbano) (Agostini y Palmucci, 2008), 
acompañado por los diferentes tipos de buses 
(troncales y alimentadores) que circulan por las 
calles junto a taxis, colectivos y otros buses in-
ter-urbanos. 

Sin embargo, la teoría dicta que en ciudades con 
un sistema de transporte desarrollado y soste-
nido sobre un sistema de ferrocarriles urbanos 
(como el Metro de Santiago) los buses deberían 
representar entre el 13% y el 25% de todos los 
viajes dentro de la ciudad, mientras que la ma-
yoría de la demanda restante debería ser ab-
sorbida por el Metro (De Grange, 2010). Esta si-
tuación  no ocurre actualmente, pues el 59,5% 
de los viajes realizados a diario utilizan como 
plataforma el sistema de buses (DTPM, 2013), lo 
que dista de los niveles de capacidad de carga y 
frecuencia del servicio de Metro, lo cual, según 
De Grange (2010) revela la necesidad de invertir 
en la expansión de la red del  ferrocarril urbano 
y no en el sistema de buses, generando una se-
rie de impactos positivos sobre la ciudad, tales 
como menor contaminación, menor tasa de via-
jes en automóviles y modificación de las pautas 
de movilidad cotidiana. 

En los inicios del  ferrocarril urbano de Santia-
go, Galilea y Hurtado (1988) sugerían que el ser-
vicio favorecía principalmente a los sectores de 
ingresos medios y altos de la ciudad, situación 
que se ha ampliado en la actualidad con la lle-
gada de la línea 5 a comunas como Lo Prado y 
Maipú o la línea 4A en La Granja y San Ramón. 
Además, planteaban que el Metro ha contribui-
do a revitalizar el centro de la ciudad donde se 
concentra gran parte del sector financiero y ha 
significado un incremento relativo de las inver-

provistos de oportunidades más o menos im-
portantes de apropiación de dichos bienes y 
servicios (en función de su capital y también de 
la distancia física con respecto a esos bienes, 
que depende igualmente de aquél)”.
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siones especulativas urbanas. Ideas que se han 
corroborado años después gracias al trabajo 
de Agostini y Palmucci (2008) que demostraron 
el efecto de las líneas 1,2 y 5 del Metro sobre el 
precio de las viviendas de Santiago, las cuales 
han aumentado sus valores en un 14,4% pro-
medio, contribuyendo a procesos inmobilia-
rios que provocan la concentración de deter-
minados grupos socioeconómicos en torno al 
ferrocarril metropolitano. Dicho proceso se de-
muestra bien en un análisis de la distribución 
del ingreso a través de las estaciones del Metro 
por parte de Echenique y Urzúa (2013) quie-
nes muestran que las estaciones cercanas al 
centro de la ciudad están estrechamente aso-
ciadas a los barrios con mayores ingresos; los 
barrios con bajos ingresos se encuentran cerca 
de las estaciones periféricas de todas las líneas 
del Metro, lo cual refleja la fuerte segregación 
existente en la ciudad. Además, la densidad 
de estaciones se concentran en el centro de 
la ciudad y decrece hacia la periferia, donde la 
aglomeración de los grupos de bajos ingresos 
es el ya clásico “patrón tradicional de segrega-
ción en Latinoamérica” según Sabatini y Brain 
(2008). Esto revela que a pesar de la importan-
cia en la participación modal del Metro, es un 
sistema bastante desigual, pues solo alcanza a 
determinados grupos de la ciudad.

Estas desigualdades provocarían una fuerte 
exclusión social, desde una perspectiva terri-
torial, pues los individuos que ven acotado su 
acceso a los servicios de transporte, también 
ven reducidas sus oportunidades de desarro-
llo y crecimiento económico  (Agosta, Nadal y 
Olives, 2002). Esa carencia de movilidad básica 

(Salazar, Ugarte y Osses, 2014), hace referencia 
a la capacidad de transportarse para acceder 
a bienes y servicios que poseen un alto valor 
social o que se consideran un derecho (Litman, 
2003), como el acceso a servicios de emergen-
cia, educación y empleo, los cuales son inter-
mediados a través del “espacio –físico- de la 
movilidad y la espacialización -dinámica- de 
los desplazamientos masivos” (Jirón, Langue y 
Bertrand, 2010) en donde las personas se inte-
gran al tejido de actividades creados por dicha 
movilidad. Precisamente dicha movilidad co-
tidiana es una plataforma para la generación 
y acercamiento hacia oportunidades de inclu-
sión social y de acceso a bienes y servicios, la 
cual también posee condiciones de exclusión 
y desigualdad, mediante elementos físicos 
(como la red de transporte) que restringen la 
movilidad de las personas.

Por ello, es que las desigualdades en la movi-
lidad -especialmente aquellas que atañen el 
transporte público- deben abordarse con un 
enfoque distintivo con el fin de generar con-
ciencia pública sobre estos temas en Santiago. 
A fin de lograrlo, se aplicó una metodología  
diseñada en Londres conocida como Public 
Transportation Accessibility Levels (PTAL) (TFL, 
2006), metodología innovadora para la evalua-
ción del nivel de acceso al transporte público 
que avanza hacia detalles de análisis muy fino, 
a escala de manzanas, el cual es elaborado en 
base al grado de desarrollo de las infraestruc-
turas de transporte existentes en la ciudad y la 
proximidad de la población a este.
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Este estudio tiene por objetivo analizar las des-
igualdades en al acceso al transporte público 
en el AMS, pero con especial foco en dos grupos 
vulnerables de la ciudad: campamentos y villas 
de blocks. A lo largo del estudio se intentó dar 
las respuestas a las siguientes preguntas: ¿Cuál 
de los dos grupos tiene un nivel más bajo de 
acceso al transporte público? ¿Qué campamen-
tos y villas de blocks se encuentran más exclui-
dos del acceso al transporte público?

Área de estudio

Dentro de las 34 comunas que aborda este 
estudio, existen 49 campamentos y 142 villas 
de blocks (Figura 1) según lo reportado por el 
Centro de Investigación Social de TECHO-Chile 
(2014);

En primera instancia, los campamentos, otro 
término para los “asentamientos informales” 
(Brain, Prieto y Sabatini, 2010), pueden enten-
derse como “un asunto de la ciudad completa 
-y el modo en que se organiza su enorme can-
tidad de integrantes-, que un problema exclu-
sivo de quienes no tienen un lugar definitivo 
donde vivir” (Domínguez, 2011). Por otra parte, 
desde una perspectiva más técnica y acotada 
TECHO-Chile (2013) los define como un “Conjun-
to de 8 o más familias en situación de tenencia 
irregular de terreno y con acceso irregular a 
uno o más servicios básicos”. En la actualidad, 
estos asentamientos se encuentran en 18 co-
munas del Gran Santiago. La tabla n° 1 deta-
lle el número de campamentos y familias por 
cada comuna.

Fuente: CIS, TECHO-Chile (2014)

Tabla 1: Número de campamentos y familias 
por comuna.
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Figura 1. Campamentos y Villas de blocks en el Gran Santiago.

Fuente: Centro de Investigación Social TECHO-Chile (2014), Ministerio de Vivienda y Urbanismo (2013) y Centro de Inteligencia 
Territorial UAI (2013)
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La mayoría de los campamentos están ubica-
dos la zona Sur y Surponiente de la ciudad, res-
pectivamente en comunas como San Bernar-
do, Maipú, Estación Central, Pudahuel, Puente 
Alto y Lo Espejo, concentrando más del 60% de 
los existentes en el área de estudio. Otra carac-
terística interesante refleja que las familias no 
se distribuyen homogéneamente por campa-
mento o comuna; más del 18% de las familias 
de campamentos viven en Huechuraba y Peña-
lolén aunque cuyos campamentos sólo corres-
ponden a e 3 entidades.

Por otro lado, las villas de blocks se consideran 
como un grupo crítico dentro del amplio espec-
tro de viviendas sociales en altura existentes 
en la ciudad, siendo definidos por el Centro de 
Investigación Social en su monitor de Vivien-
das Sociales  (TECHO-Chile, 2014) como “conjun-
tos de viviendas sociales en altura, en su ma-
yoría financiados o construidos por el Estado, 
compuestos por departamentos con superficie 
promedio inferior o igual a 45 m2 y que se ubi-
can en territorios que aglomeran este tipo de 
viviendas”. A diferencia de los campamentos, 
se encuentran en muchas más comunas (25 
en total), pero siguen el mismo patrón de aglo-
meración en los sectores periféricos del Norte, 
Poniente y Sur de la ciudad. La tabla 2 muestra 
el número de villas de blocks y departamentos 
existentes en cada comuna.

Se puede apreciar similares patrones territo-
riales, entre campamentos y blocks, en secto-
res claves de la ciudad: 71 de las 142 villas es-
tán concentradas en comunas de la zona sur; 
Puente Alto, San Bernardo, La Florida, La Pinta-

Fuente: CIS, TECHO-Chile (2014)

Tabla 2: Número de blocks y departamentos 
por comuna.

3 Debido a que no existen cifras oficiales de familias vi-
viendo en Villas de Blocks, se utilizan los departamentos 
como unidad mínima, asumiendo que hay por lo menos 1 
familia por departamento

na y El Bosque; seguido de las comunas de la 
zona Norponiente como Lo Prado, Quilicura, 
Pudahuel y Maipú.
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Un alcance importante a destacar, es que las 
dos tablas anteriores evidencian que no exis-
ten campamentos ni villas de blocks en las 
comunas pericentrales de Santiago: Indepen-
dencia, Recoleta, San Miguel, La Reina, Ñuñoa, 
Santiago y Vitacura, de las cuales las últimas 
4 se asocian a los grupos sociales más aven-
tajados, por lo cual dicho patrón territorial 
refuerza la idea de la segregación residencial 
existente en las comunas periféricas del Gran 
Santiago.

El sistema de transporte público

El Transantiago, el actual sistema de transpor-
te público en Santiago, entró en operación el 
año 2007 como una fuerte reforma que apun-
taba a mejorar el antiguo sistema de transpor-
te. Una de las principales reformas se trató de 
la implementación de un servicio multimodal 
que incluye buses alimentadores (los cuales 
recorren zonas delimitadas), buses troncales 
(buses articulados que viajan de un extremo a 
otro de la ciudad a través de corredores exclu-
sivos) y el ferrocarril subterráneo del Metro de 
Santiago.

El principal soporte de este sistema es el Me-
tro, introducido en Santiago en 1975, el cual ac-
tualmente cubre una importante extensión de 
la ciudad, con la operación de  cinco líneas y un 
total de  108 estaciones, de las cuales ocho  sir-
ven como puntos de interconexión con otras 
líneas u otros sistemas de transporte (Figura 
2). Existe otro tipo de ferrocarril urbano (que 
no está integrado al Transantiago) conocido 
como Metrotren, que conecta a Santiago con la 

ciudad de Rancagua, el cual se considera como 
un elemento de este estudio ya que posee 5 
estaciones en tres comunas de la zona sur de 
la ciudad (San Bernardo, Pedro Aguirre Cerda y 
Estación Central). Este sistema de transporte 
se introdujo en 1990 para sostener las deman-
das de movilización desde Rancagua y otras 
ciudades aledañas a Santiago (Trenes Metro-
politanos, 2014). 

Por su parte, el sistema de buses está com-
puesto por 368 recorridos (Figura 3) y existen 
aproximadamente 11.271 paraderos en la ciu-
dad según reporta el Directorio de Transporte 
Público Metropolitano (2013). Este sistema po-
see una mayor cobertura territorial a diferen-
cia del sistema Metro y funciona de manera 
ininterrumpida las 24 horas del día, realizando 
ajustes a sus frecuencias conforme avanza la 
jornada.

Accesibilidad en el territorio 

El nivel de acceso -o la accesibilidad- es un con-
cepto difícil de medir y definir (Pirie, 1979) debi-
do a que los componentes de la accesibilidad 
se componen de factores multidimensionales 
que incluyen ubicación, distancia, tiempo de 
viaje, velocidad de transporte, frecuencia del 
servicio, capacidad, costo, actividades en los 
destinos, entre otros factores. (Geurs y Ritse-
ma, 2001; US Department of Transport, 1997). 
Por lo tanto, es esencial interpretar el concep-
to que plantea la metodología PTAL y las uni-
dades desde las cuales precisa la medición, a 
fin de comprender mejor el concepto. Dicha 
metodología, considera el tiempo caminando 
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Figura 2: Trazado de la red Metro de Santiago y Metrotren

Fuente: Metro de Santiago, 2014 y Trenes Metropolitanos (2014)
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Figura 3: Recorridos del sistema Transantiago

 Fuente: Directorio de Transporte Público Metropolitano, 2014
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desde un punto de interés (hogares, manza-
nas, campamentos, etc.) hacia aquellos puntos 
donde transita el transporte público, como lo 
son paraderos de microbuses o estaciones de 
metro, en dichos puntos además se considera 
la frecuencia del modo de transporte existente 
(Transport for London, 2010). De esta manera 
se utiliza un indicador de accesibilidad cuya 
expresión espacial es a través de isócronas. 
Una isócrona es una línea sobre el espacio que 
se conecta los puntos de igual tiempo de via-
je desde un único punto de referencia (US De-
partment of Transport, 1997). 

La accesibilidad en este estudio se puede com-
prender como “la facilidad con la cual se puede 
acceder a diversos puntos del territorio desde 
un punto específico en el espacio” (Morris et 
al, 1979). Desde el concepto y la definición de 
la accesibilidad, la mayor accesibilidad puede 
interpretarse que más oportunidades son ac-
cesibles bajo la misma circunstancia.

Metodología

La metodología PTAL es una medida sencilla y 
precisa de la accesibilidad de un punto de in-
terés a otros puntos cercanos donde circule 
un servicio de transporte público, teniendo en 
cuenta el tiempo de acceso hacia dichos pun-
tos de transporte y la frecuencia de estos. La 
metodología fue desarrollada por los munici-
pios londinenses de Hammersmith y Fulham 
en 1992, y Transport for London en el año 2010 
la adoptó como un medio de cuantificar y com-
parar la accesibilidad del transporte público en 
la ciudad de Londres. Debido a su teoría y pro-
cedimiento, es un método esencial para medir 

la densidad de las redes de transporte público, 
así como evaluar los estándares de conectivi-
dad de la población hacia la red de transporte 
público (Transport for London, 2010). 

La principal idea de esta metodología radica 
en tres aspectos: a) las distancias a los servi-
cios de transporte; b) la cantidad de estos ser-
vicios; y c) su frecuencia. Dichos aspectos se 
aplican en una serie de etapas y procesos que 
corresponden a:
• Definir los puntos de interés (PDI)
• Calcular los tiempos de acceso caminando
• Identificar rutas válidas en cada Puntos de Ac-
ceso a Servicio (PAS)
• Calcular el tiempo total de acceso para cada 
PAS válido
• Calcular la Frecuencia Equivalente de Umbral 
(FEU)
• Calcular el Índice de Accesibilidad
• Clasificar el Índice de Accesibilidad y espacia-
lizarlo.

Definir los puntos de interés (PDI)

Los PDI (punto de interés) son la unidad míni-
ma de muestreo y por lo tanto, deben ser en lo 
posible una unidad de análisis lo más precisa 
posible. Para este caso, se utilizaron las man-
zanas censales del censo 2002 en formato sha-
pe (.shp) en el software ArcGis 10.1. Se trabajó 
con las 42.592 manzanas (Figura 4) existentes 
en el Gran Santiago, incluyendo manzanas sin 
población. Además, se identificaron aquellas 
manzanas censales en las cuales existiese un 
campamento o una villa de block a partir de los 
registros del Centro de Investigación Social, 
TECHO-Chile (2014).
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Figura 4: Manzanas censales 2002 en el Gran Santiago

Fuente: Instituto Nacional de Estadísticas 2002
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Una vez identificados los PDI y PAS, se determi-
na el Tiempo de Acceso Caminando (TAC) desde 
cada PDI hacia todos los PAS existentes dentro 
de un rango de búsqueda. Dicho rango difiere 
según el modo de transporte, definiendo um-
brales máximos de búsqueda. Para el caso del 
acceso a buses del Transantiago, este es de 8 
minutos caminando (equivalentes a 640 me-
tros de distancia) y para las estaciones de Me-
tro y Metrotren es de 12 minutos (960 metros), 

Calcular los tiempos de acceso cami-
nando

El primer paso para calcular los tiempos de 
acceso, es identificar el total de PAS (Puntos 
de acceso a servicios) existentes. Estos corres-
ponden a todos los paraderos del Transantia-
go (DTPM, 2013) a partir de la base georreferen-
ciada de cada parada oficial de cada recorrido 
existente. El mismo proceso se realizó para 
la red de Metro y las estaciones de Metrotren 
dentro del Gran Santiago. Para el caso del Me-
tro, las estaciones de combinación se conside-
raron como 2 estaciones. De esta manera se 
identificaron un total de 20.621 PAS en el área 
de estudio (Tabla 3).

Tabla 3: Número de PAS por cada 
transportación.

Fuente: (DTPM, 2013; METRO, 2014; TMSA, 2014)

dichos umbrales se extrajeron directamente 
desde ITN (Integrated Transport Network), 
agencia de Reino Unido, Ordnance Survey.

Para determinar cuántos PAS existen dentro 
del rango de búsqueda de cada PDI, se utilizó 
el módulo Network Analyst de ArcGis 10.1, cal-
culando la distancia de cada PDI hacia los PAS 
dentro de su área de búsqueda. A partir de ello, 
para cada PAS identificado determinó el TAC de 
la siguiente manera:

    (1)TAC = Distancia / 80

De esta manera, las distancias entre cada PDI y 
los PAS existentes se convierten a una medida 
de tiempo basado en una velocidad promedio 
caminando. En el caso de la metodología PTAL, 
la velocidad promedio caminando se determi-
na en 4,8 km por hora u 80 metros por minuto.

Identificar rutas válidas para cada 
PAS

Un detalle relativo a los Puntos de Acceso a Ser-
vicio, apunta a que debe ser realmente efectivo 
su acceso al transporte público, por lo cual se 
tomaron en cuenta las siguientes condiciones 
para identificar las rutas de acceso que conec-
tan por los 20.621 PAS con sus respectivos PDI

• Se modeló un escenario de alta demanda, 
para lo cual se utilizaron datos correspondien-
tes al tramo “Punta Mañana” (PTM) –horario 
que mueve mayor carga- a partir de lo repor-
tado por el Directorio de Transporte Público 
Metropolitano (2012). De este modo, se selec-
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Calcular el tiempo total de acceso 
(TTA)

Se calcula a través de la combinación del tiem-
po de acceso caminando (TAC) desde el PDI al 
PAS (1) y el tiempo medio de espera (TME) en el 
PAS para la llegada del servicio deseado (3). Por 
lo tanto, TTA se expresa como:

(2)TTA = (1) + (3)

Tiempo medio de espera (TME)

Por otra parte, el TME es el tiempo medio en-
tre la llegada de un individuo al PAS y la llega-
da del servicio de transporte deseado. Este se 
calcula en base al tiempo previsto de espera 
(TPE, formula 4) y la confiabilidad del medio de 

transporte:

   (3)TME = (4) + Confiabilidad

Confiabilidad

Se define a partir de la proporción de viajes 
que cumplen con los tiempos y frecuencia es-
perado (Transport for London, 2012)- Para ello, 
se estiman los tiempos adicionales de espera 
determinando un valor de ajuste a cada fre-
cuencia. En el modelo original de Londres, la 
confiabilidad es de un minuto para buses y 30 
segundos para los trenes (es decir que pueden 
retrasarse hasta un minuto en promedio en el 
caso de los buses). No obstante, en Santiago, 
estos fueron estimados a partir del promedio 
de las frecuencias reportadas, de la siguiente 
manera:

Fuente: (DTPM, 2013; METRO, 2014; TMSA, 2014)

Tabla 4: Número de rutas válidas para cada 
modo de transporte.

cionaron aquellos servicios que reportaran 
frecuencia mayor a 1 entre las 6:00 y 8:00 de la 
mañana. Rutas que operen en otro período de 
tiempo no se consideran;
• Se considera válido solo un PAS de cada ruta 
para cada PDI. Si una ruta posee dos o más PAS 
(por ejemplo, dos paraderos del mismo reco-
rrido de bus) dentro del área de captación de 
un mismo PDI, se utiliza el PAS más cercano al 
PDI. Esto no aplica para las estaciones de Me-
tro, es decir si un PDI conecta 2 estaciones de 
una misma línea, ambas se consideran como 
un PAS correcta.
• Generalmente, las rutas son bidireccionales 
(ida y vuelta). Para evitar la duplicación de fre-
cuencias, para cada ruta se trabajó con la fre-
cuencia más alta.

A partir de las bases de frecuencia de buses del 
Transantiago  (DTPM, 2012), Metro (2014) y Me-
trotren (2014), se determinó el siguiente núme-
ro de rutas validas (Tabla 4) para los PAS, iden-
tificando 353.991 rutas de acceso para 42.592 
puntos de interés.
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Para el Metro de Santiago se utilizó el porcenta-
je de carros disponibles en hora punta, los que 
corresponden al 99% del total. A partir de ello, se 
determinó que el 1% de los carros no disponible 
son el posible margen de espera extra. Al calcu-
lar este porcentaje en base a 60 minutos, resulta 
un posible margen de 0.6 minutos de tiempo de 
espera extra. Dicho tiempo de confiabilidad fue 
extrapolado al servicio de Metrotren al no existir 
datos al respecto. 

Por otra parte, para el caso del Transantiago, 
a partir del estudio de Muñoz (2013) sobre la 
comparación de sistemas de transportes lati-
noamericanos, donde se estimó que los tiempos 
de espera eran del orden 3.99 minutos. A partir 
de ese valor, se estimó el diferencial respecto a 
la frecuencia promedio del Transantiago (un bus 
cada 6.6 minutos), obteniendo un tiempo de 2.61 
minutos de confiabilidad.

Fuente: elaboración propia

Tabla 5: Confiabilidad por modo de transporte.

A partir de los valores anteriores, se puede es-
timar que existe un tiempo adicional de espera 
de 2.61 minutos para el caso de los buses del 
Transantiago y de 36 segundos para el caso del 
Metro. Dichos valor de confiabilidad se conside-

ra una constante de reajuste de las frecuencias 
y tiempos de espera y puede ser calculado de 
existir datos reales sobre los desajustes en las 
frecuencias esperadas y logradas en el transpor-
te público de Santiago.

Tiempo previsto de espera (TPE)

Este corresponde al tiempo estimado que una 
persona tendría que esperar por la llegada de un 
servicio. Este índice se mide como la mitad del 
intervalo de frecuencia, convertido en minutos; 
por lo tanto, TPE se expresa como:

(4)TPE = 0,5 * (60 / Frecuencia)

Calcular la Frecuencia Equivalente de 
Umbral (FEU)

El tiempo total de acceso (la suma entre el tiem-
po de desplazamiento, espera en el paradero 
más el ajuste de confiabilidad) se convierte a la 
Frecuencia Equivalente de Umbral (FEU) para 
comparar los beneficios ofertados por cada 
ruta a diferentes distancias. El FEU se refiere al 
tiempo de acceso como un tiempo promedio 
de espera conceptual para cada PDI seleccio-

nado; por lo tanto, FEU se expresa como:

(5)FEU = 30 / TTA (minutos)

Calcular el índice de accesibilidad (IA)

El índice de accesibilidad es la suma pondera-
da de todos los FEU de cada PAS de un PDI en 
común. Esta sumatorio incluye una pondera-
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Σ 

ción correspondiente a asignar un peso de 1 
a la ruta con la frecuencia más alta para cada 
modo de transporte y 0.5 al resto de las rutas 
encontradas, de esta manera se calcula el IA 
para cada de modo de transporte.

       (6)IAmodo = FEU * ponderación

El índice general de la accesibilidad de cada 
PDI se calcula mediante la sumatoria de todos 
los IA para todos los modos de transporte (en 
este caso son Bus, Metrotren y Metro); Por lo 
tanto, se expresa la ecuación como:

(7)IApdi =   (IAbus + IAmetrotren+IAmetro)

A partir de lo anterior, la ecuación para deter-
minar el índice de accesibilidad puede desglo-
sarse de la siguiente manera:

IA =30 /  [[(Distancia/80) + {0,5 * (60 / Frecuencia)}] 

+ Confiabilidad]

Considerando además que existen reajustes 
como diferentes confiabilidades según el modo 
de transporte y que la ponderación en la suma-
toria es 1 para la frecuencia más alta y 0,5 para 
el resto de ellas.

Clasificar un índice basado en 6 
niveles

A partir del valor final del IAPDI se determina el 
nivel de acceso al transporte público, mediante 
la clasificación del índice en seis niveles donde 
1 (1a y 1b) representa una mala accesibilidad y 

6 (6a y 6b) una excelente accesibilidad (Trans-
port for London, 2010). Sin embargo, para el 
caso de Santiago, fue necesario crear un nuevo 
nivel de clasificación correspondiente al nivel 
0 “No acceso” ya que en diversos sectores de la 
ciudad no existen ningún PAS dentro de su área 
de captación. La tabla 6 muestra el rango de los 
niveles de acceso en la metodología PTAL. 

Fuente: Transport for London (2010)

Tabla 6: Clasificación de niveles PTAL.

Consideraciones al modelo PTAL

La metodología PTAL es un indicador que de-
nota la densidad desarrollada por el transporte 
público y el potencial acceso de la población a 
este, además provee una idea de la proximidad 
de las redes de transporte existentes. Sin em-
bargo, hay ciertas desventajas en el uso de la 
metodología PTAL que es necesario mencionar.

En primer lugar, determinados factores del 
tránsito de las personas son simplificados o no 
considerados, como, la facilidad de caminar, 
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el motivo del viaje y el nivel socioeconómico 
del individuo. Se presupone que todos los in-
dividuos acuden de la misma manera hacia los 
puntos de acceso, en este sentido, también se 
ignora la voluntad de caminar a los servicios 
cercanos de transporte o tal vez de acceder a 
un servicio más lejano por motivos personales 
(como la inseguridad que puede existir en un 
determinado paradero de bus). 

Una segunda desventaja obvia es que las zonas 
definidas de captación restringen la colección 
de PAS existentes, pues puede haber paraderos 
a una distancia de 641 metros de un PDI, pero 
que no se contabilizarían como puntos de ac-
ceso válidos. Otra desventaja -que es un factor 
clave para el caso de estudio en el Gran San-
tiago- es la capacidad de operación del Tran-
santiago, que varía notoriamente dentro de la 
ciudad, en aspectos tales como la velocidad, la 
capacidad de carga de autobuses, posibilida-
des de combinación de modos o el tiempo de 
espera al momento de combinar entre dos ru-
tas o modos de transporte diferentes.

Sobre este último aspecto, Rodríguez (2008) 
destaca que un elemento clave en la distribu-
ción del transporte público en las ciudades la-
tinoamericanas es que la población vulnerable 
está sujeta a zonas donde el transporte es de 
mala calidad, debido a sus bajas frecuencias 
y velocidad. Esto se corrobora al observar que 
la operación de buses con menor capacidad y 
frecuencia se da sobre todo en la periferia del 
Gran Santiago.

Resultados y Análisis

Una vez obtenidos los valores de accesibilidad 
de cada una de las manzanas censales, se pro-
cedió a interpolarlos sobre el territorio, me-
diante la función natural neighbor del módulo 
Spatial Analyst de ArcGis 10.1. Las siguientes 
cartografías, muestran el nivel de accesibilidad 
al transporte público o la densidad de la red de 
transporte público, a través de la utilización 
de la metodología PTAL, identificando campa-
mentos y villas de blocks (figura 5 y figura 6 ).

Las cartografías revelan que el transporte pú-
blico se concentra en el centro de la ciudad, ex-
presándose en estos sectores la accesibilidad 
más alta del Gran Santiago, junto a otros secto-
res aislados de la ciudad como lo son el centro 
de Maipú, San Bernardo o Puente alto. El prin-
cipal foco -de alta accesibilidad en la ciudad- es 
la franja formada por la línea 1 y 5 del Metro 
que cruza la ciudad de punta a punta (desde 
Plaza de Maipú hasta Los Dominicos), forman-
do un sector de más 20 km de longitud donde 
se tiene acceso a los beneficios del sistema 
integrado de Metro y Transantiago. También, 
se pueden observar los altos niveles de acce-
sibilidad en torno a la línea 2 (Vespucio Norte 
a La Cisterna), la intersección de Línea 4, 4A y 
5 (sector Bellavista de La Florida) y la estación 
terminal de Línea 4 en la Plaza de Puente Alto. 
Sin duda, el Metro ofrece una alta accesibili-
dad al Gran Santiago. Asimismo, las redes de 
bus también proveen una excelente accesibili-
dad en algunos lugares, como el centro de San 
Bernardo y Quilicura.
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Figura 5: Niveles de accesibilidad al transporte público en campamentos.

Fuente: Elaboración propia
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Figura 6: Niveles de accesibilidad al transporte público en villas de blocks.

Fuente: Elaboración propia
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Sin embargo, también son indicadores alar-
mantes la baja conectividad de los sectores pe-
riféricos de la ciudad, donde reside población 
vulnerable asociada a los grupos socioeconó-
micos más bajos. Precisamente es más notoria 
la falta de acceso a transporte, debido a su baja 
densidad de servicios y menores frecuencias. 
Dicho problema también se puede identificar 
en sectores al norte de Quilicura y sur de Ce-
rrillos donde se localizan los grandes parques 
industriales, lugares donde también se concen-
tran muchos de los empleos de la población de 
los estratos bajos.

Niveles de acceso a transporte 
público.

Es precisamente en estos sectores periféricos 
de la ciudad donde se concentra la mayor pre-
sencia de campamentos y villas de blocks, para 
los cuales se determinó su nivel de accesibili-
dad, tomando el IA de la manzana donde se 
localizaba su centroide. La tabla 7 muestra un 
resumen del número de campamentos y blocks 
según los niveles de PTAL, así como sus familias 
y departamentos para cada tipología.

Si analizamos dicha distribución a nivel de por-
centajes (gráfico 1) se puede observar que más 
del 70% de los campamentos (35) poseen mala 
o muy mala accesibilidad, de los cuales el 14% 
(6 casos) no tiene acceso al transporte público. 
Por otro lado, solo el 39% de las villas de blocks 
(55 conjuntos) están clasificados con accesibili-
dad mala o muy mala, de los cuales solo un 2% 
(3 conjuntos) se considera totalmente desco-
nectado de la red de transporte. Estos resulta-

dos demuestran que al momento de comparar 
ambos grupos vulnerables, el segundo de ellos 
se encuentra moderadamente más accesible al 
transporte público.

Sin embargo, si analizamos desde la perspecti-
va de las familias nos encontramos que el 70% 
de campamentos (gráfico n°1) con mala conec-
tividad aglomeran a más del 85% de las familias 
(2.028 en total), lo cual se debe a que los mayo-
res campamentos de la región, que aglomeran 
a más de 100 familias se encuentran dentro de 
estos niveles de clasificación. También cobra 
importancia el hecho de que los 6 campamen-
tos sin acceso al transporte reúnen al 12% de 
las familias que viven en dicha condición (grá-
fico 2). Dichos campamentos corresponden a 
Central Hidroeléctrica (La Florida), Camino In-
ternacional, Santa Julia (San Bernardo), Fundo 
el Porvenir (Pudahuel), Las Totoras (Quilicura) y 
La Isla (Maipú).

De parte de las villas de blocks, estas al ser de 
mayor envergadura implican un mayor número 
de familias expuestas a los problemas de conec-
tividad,  ya que una villa de blocks en promedio 
reúne a 460 familias (CIS TECHO-Chile, 2014) a di-
ferencia de un campamento que solo reúne 39 
familias en promedio. Por lo tanto, el número 
de departamentos que se localizan en zonas de 
mala o muy mala conectividad agrupan al 40% 
del total de estos, aglomerando a 26.952 depar-
tamentos (gráfico n°3), dentro de este grupo hay 
que considerar las 3 villas clasificadas sin acce-
so correspondientes a las villas Las Hortensias 
VII y Las Hortensias III y V (San Bernardo) y el 
Conjunto Habitacional Oscar Castro (Renca) que 
agrupan a 864 departamentos



76

R
ev

is
ta

ci
s

Revista CIS    Nº18   Abril 2015 ARTÍCULO: La desigualdad en el acceso al transporte público en el área 
metropolitana de Santiago: Análisis mediante la aplicación del modelo 
PTAL en campamentos y villas de blocks. / Makito Shirahige - Juan Correa

76

R
ev

is
ta

ci
s

Fuente: elaboración propia

Tabla 7: Detalle de niveles PTAL para campamentos y villas de blocks

Fuente: Elaboración propia

Gráfico 1: Porcentaje de Campamentos y Villas de Blocks según niveles de accesibilidad.
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Grafico 2: Porcentaje de familias en campamento según niveles de accesibilidad

Fuente: Elaboración propia

Grafico 3: Porcentaje de departamentos en villas de blocks según niveles de Accesibilidad

Fuente: Elaboración propia
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Artículo :

Acceso a diversos modos de 
transporte

Al momento de analizar los modos de transpor-
te, a los cuales pueden acceder las familias de 
campamentos y villas de blocks, se evidencia 
que su acceso es muy limitado (gráfico 4) y que 
muy pocos casos pueden acceder a 2 sistemas 
de transporte (bus más Metro o Metrotren) 
dentro de su área de búsqueda.

Para el caso de los campamentos estos corres-
ponden solamente a 2, Callejón La Farfana en 
Maipú (que accede a bus y estación de metro) y 

Gráfico 4: Modos de transporte accesible según número de campamentos y villas de blocks.

Fuente: Elaboración propia

Antonio Varas 317 en San Bernardo (que accede 
a bus y estación de Metrotren). Mientras que 
en el caso de las villas de blocks solo un 4.1% 
de estas (21 conjuntos) pueden acceder a am-
bos sistemas de transportes, correspondientes 
a las comunas de Lo Prado (9), La Granja (2), San 
Ramón (2), Las Condes (2), Peñalolén (2), San Joa-
quín (2), La Florida (1) y Macul (1).

El mayor porcentaje de campamentos y villas 
de blocks se concentra en aquellos que solo 
pueden acceder al sistema de buses, donde un 
87,8% (43 campamentos) y 97,9% (118 villas) ac-
cede solamente al sistema de buses.
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Condiciones de los servicios a los que 
se accede

Sin lugar a duda, se puede afirmar una alta se-
gregación del sistema de transporte a la hora 
de revisar las posibilidades de acceso de cam-
pamentos y villas de blocks. Casi todos los cam-
pamentos y villas poseen acceso solamente al 
sistema de buses, pero en niveles clasificados 

como malos o muy malos. Es menester enton-
ces, tener un real conocimiento de que implica 
para un campamento o villa estar localizada en 
una zona con mala accesibilidad al transporte. 
Para ello, en las siguientes tablas, se analizan 
tres elementos relevantes para comprender a 
cabalidad los alcances de los niveles de PTAL, 
correspondientes a número de paraderos, dis-
tancia promedio y frecuencia promedio.

Tabla  9: Condiciones de servicios de buses según niveles de PTAL en Villas de blocks.

Tabla 8: Condiciones de servicios de buses según niveles de PTAL en campamentos

Fuente: Elaboración propia

Fuente: Elaboración propia
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Un primer elemento que es puesto en eviden-
cia es que una mala accesibilidad es producto 
del inadecuado desarrollo de la infraestructu-
ra del transporte público, acompañado de la 
segregación física a través de largas distancias 
hacia los servicios y la falta de operación regu-
lar de estos. Es decir que existen sectores don-
de no transitan pocos recorridos de buses, sino 
que estos se encuentran lejos de la población y 
sus frecuencias están por debajo del promedio 
del sistema. 

La situación de campamentos es particular-
mente crítica si consideramos su situación de 
vulnerabilidad, por el hecho de poseer vivien-
das en situaciones informales de tenencia de 
terreno y acceso a servicios básicos, a lo cual 
habría que sumar su escasa conexión al trans-
porte público, que las excluye de acceder a 
los principales núcleos de empleo, educación, 
salud, entre otros. Las familias de campamen-
tos -que viven en sectores de clasificación “1a” 
(muy mala accesibilidad)- en promedio tienen 
acceso a un solo paradero (con un recorrido) 
dentro de su área de captación de 640 metros. 
Esto se encuentra a más de 300 metros de dis-
tancia (aproximadamente 5 minutos de cami-
nata). Dicho servicio además posee una fre-
cuencia promedio de un bus cada 10 minutos 
(a diferencias de zonas céntricas donde esta es 
de un bus cada 4 minutos), es decir que dichas 
familias están en promedio a 15 minutos (5 de 
caminata y 10 de espera) de acceder a un bus, 
sin considerar la probabilidad que este se atra-
se o no se detenga en el paradero por venir sin 
capacidad para más pasajeros.

Por otra parte, las villas de blocks enfrentan 
condiciones similares en cuanto al mal acceso 

en trasporte, pero no tan graves. Esto ya que un 
importante número de ellas se encuentra en 
sectores de clasificación mala (nivel 2), los cua-
les se traducen en la posibilidad de acceder a 4 
paraderos en promedio a una distancia de 212 
metros aproximadamente y con servicios cuya 
frecuencia no supera un bus cada 5 minutos. 
Sin embargo, en estos sectores de alta aglome-
ración de población, es posible que sea mayor 
la probabilidad de que el servicio esperado no 
se detenga por no tener mayor cabida de pasa-
jeros. Una arista interesante de acotar para el 
caso de las villas de blocks, es que a diferencia 
de los campamentos, este tipo de vivienda fue 
construida y planificada por el Estado, siendo 
característica por sus precarias condiciones 
arquitectónicas y urbanísticas, dentro de estas 
últimas se destaca su situación de aislamiento 
respecto a la ciudad, debido a su escasa cone-
xión a la ciudad mediante el transporte (Ducci, 
1997), lo cual se hace notorio en actividades co-
tidianas como la movilización laboral. 

Desde una visión por los datos más duros, es 
clave revisar la disparidad de las variables. 
Esto nos permite determinar dentro de los tres 
elementos analizados, cuál es el que cobra ma-
yor relevancia a la hora de reducir los niveles 
de accesibilidad, recayendo dicha importan-
cia sobre el número de paraderos (y servicios 
disponibles) que posee la mayor disparidad de 
variables (comparando los niveles PTAL entre 
sí) en ambos casos, con diferencias de hasta 
550% en campamentos y 322% en blocks. Por lo 
tanto, se desprende que el número de servicios 
disponibles es un elemento significativo a la 
hora de abordar los sectores con bajo nivel de 
acceso al transporte público.
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Relaciones entre localización y acceso 
al transporte

El análisis descrito con anterioridad, ha de-
mostrado que las familias de campamentos 
son las más vulneradas en el acceso al trans-
porte público. De este modo, se consolida la 
segregación urbana a la que se ven expuestas, 
en el entendido de que el transporte es un ele-
mento clave a la hora de acceder a las redes de 
oportunidad que existen en las ciudades.

Los siguientes gráficos (gráficos 5 y 6) ilus-
tran la distribución de campamentos y villas 
de blocks, considerando la relación existente 
entre el número de paraderos accesibles y la 
distancia al más cercano de estos. La combina-
ción de estas dos variables significa el nivel de 
desarrollo de la densidad del sistema de trans-
porte público existente.

Gráfico 5: Distribución de campamentos en términos de la densidad de paraderos.

Fuente: Elaboración propia
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A partir de ello, zonas con mayor densidad de 
transporte son aquellas con un gran número 
de paraderos y próximos hacia la población, 
zonas que pueden identificarse en el extremo 
superior izquierdo del gráfico, mientras que zo-
nas de baja densidad corresponde al extremo 
inferior derecho del gráfico, donde se carac-
terizan zonas donde existen pocos paraderos 
y a distancias elevadas (Rodriguez, Comtois y 
Slack, 2013).

En el gráfico anterior se puede apreciar que, 
dentro este modelo de densidades de transpor-
te, los campamentos se encuentran bastantes 
dispersos, pero que la mayoría de las familias 

(tamaño de la esfera) se encuentra en la zona 
con baja densidad de transporte público. 

Por otra parte, la distribución de los blocks 
(grafico 6) se concentra en el sector más cén-
trico del gráfico, con una mejor densidad de 
servicios de transporte (a diferencia de los 
campamentos), más no en la zona con el ma-
yor desarrollo de oportunidades. A partir de es-
tos datos, se puede aseverar sin lugar a dudas 
que las villas de blocks se localizan en sectores 
con mayor desarrollo y densidad de la red de 
transporte público a diferencia de los campa-
mentos.

Gráfico 6: Distribución de villas de blocks en términos de la densidad de paraderos.

Fuente: Elaboración propia
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Conclusiones

Lefevbre (1974) plantea que no es posible es-
tudiar el sistema urbano separado del sistema 
de transporte, ya que ambos son aspectos del 
problema general del espacio, y para el caso de 
Santiago no se puede hacer la excepción, pues 
tal como señala Rodríguez (2008) en las urbes 
metropolitanas de latinoamericana existen 
importante patrones de movilidad urbana dia-
ria desde las comunas pobres (comúnmente 
en la periferia) hacia los centros de negocios 
(comunas céntricas y de altos ingresos) princi-
palmente con fines laborales. A partir de lo an-
terior, la pregunta de la investigación se enfo-
caba en 2 importantes grupos de la población 
santiaguina, reconocidos por su segregación, 
los campamentos y villas de blocks. 

A partir de los resultados expuestos a lo largo 
de este documento, no hay lugar a dudas que al 
momento de comparar villas de blocks y cam-
pamentos, estos últimos poseen una muy baja 
accesibilidad al transporte público en com-
paración con los blocks. Es decir que dentro 
de estos dos grupos segregados de la ciudad, 
el que posee mayores carencias en temas de 
habitabilidad, y además enfrenta mayores difi-
cultades para acceder al transporte público, es 
el grupo de los asentamientos informales. Ello 
se refleja que 234 familias en 6 campamentos 
no poseen acceso a ningún medio de transpor-
te en sus inmediaciones. 

En el estudio se analizó la accesibilidad al 
transporte público considerando la distancia 
(en función del tiempo) a las redes de transpor-
te, la frecuencia y confiabilidad de los diversos 

modos existentes. Dichos indicadores poseen 
estándares mundiales para la localización de 
nuevos servicios en zonas más desfavorecidas 
de la ciudad; por ejemplo, en la zona urbana de 
Tokyo, Japón, se clasifica como un área despro-
vista de transporte aquellas que se encuentren 
a más de 300 metro de un paradero (Ministry 
of Land, Infrastructure, Transport and Tourism, 
2009), lo cual para el caso de Santiago significa-
ría en que más de 83.000 hogares deberían ser 
considerados sin acceso al transporte público, 
los cuales se localizan en sectores con nivel 1a 
y 1b según clasificación PTAL. Este tipo de es-
tándares sobre proximidad a puntos de acceso 
al transporte público también cobra relevan-
cia a la hora de analizar determinadas proble-
máticas sociales como el envejecimiento de la 
población o la concentración de pobreza.

Londres, la ciudad originaria de la metodología 
PTAL es pionera en términos de estudios sobre 
la movilidad y la exclusión relacionada con 
transporte. Desde la introducción de la agenda 
política sobre transporte y exclusión social en 
el año 2003, se implementó un proceso siste-
mático de ́ la planificación de la accesibilidad´ 
en el transporte local, el uso del suelo y la pla-
nificación del sector servicio para identificar y 
abordar los problemas de transporte de las po-
blaciones socialmente excluidas (Lucas, 2012). 
Además, el autor describe que se requiere de 
autoridades locales de transporte para reali-
zar las evaluaciones estratégicas y locales de 
accesibilidad como parte de sus planes locales 
de transporte por cada cinco años, y la impor-
tancia de reconocer los problemas a nivel po-
blacional más que como un mero acceso físico 
al transporte, sino también tener énfasis en los 
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aspectos territoriales de las zonas desfavoreci-
das, como lo es la asequibilidad al transporte, 
la percepción de los viajes y las posibilidades 
de que las comunidades de bajos ingresos 
sean partícipes de los procesos que decidan 
las inversiones y modificaciones del sistema 
de transporte.

Por otro lado, la planificación de transporte en 
Chile es basada en un modelo computacional 
conocido como ESTRAUS, es una herramien-
ta de simulación del equilibrio entre oferta y 
demanda en el mercado de transporte urba-
no (De Cea, Fernandez, Dekock, Soto y Friesz, 
2003). Lo cual debela que la actual  planifica-
ción del transporte en Chile ignora las necesi-
dades individuales de transporte para acceder 
a los servicios esenciales y oportunidades en 
su movilidad cotidiana, consecuentemente 
excluyendo los grupos de bajos socioeconó-
micos como una desventaja en el transporte. 
Las tendencias del uso de la accesibilidad en 
la planificación en Europa proveen las impli-
caciones esenciales al futuro de Chile para en-
contrar  las soluciones a la exclusión social y la 
movilidad a nivel individual.

En concordancia con lo anterior, se podría de-
cir que en Santiago la desigualdad en el acceso 
al transporte se comprende como un problema 
social, pero sin la necesidad que merece apa-
rentemente. A diferencia de Londres, donde los 
grupos de bajos ingresos viven en el centro de 
la ciudad y los de altos ingresos en las perife-
rias -donde el transporte no es un impedimen-
to- en Santiago los más desfavorecidos se ven 
enfrentados a localizaciones periféricas, suma-
do a la falta de acceso a servicios urbanos y al 

transporte, minimizando así las posibilidades 
de integración social en el territorio y fractu-
rando el espacio residencial (Ducci, 1997; Rodri-
guez y Sungrayes, 2005; Hidalgo, 2007; Rivera, 
2012). Los hallazgos de este estudio, nos vuel-
ven a recordar que Santiago aún debe resolver 
un problema gestado durante los años 80 y 90, 
y que no solo compete a temas arquitectóni-
cos sino también urbanisticos.

Desde un enfoque más metodológico, para 
este estudio se aplicó una perspectiva de la 
accesibilidad diseñada en Londres, la cual no 
tuvo mayores inconvenientes a la hora de repli-
carse para el contexto chileno. Sin embargo, es 
necesario seguir profundizando la aplicación 
de este modelo, considerando variables claves 
como la distribución de la población según 
sus niveles socioeconómicos para evaluar la 
eficiencia y alcance del sistema de transporte. 
Pues es sumamente importante lograr la llega-
da de estos servicios hacia los sectores perifé-
ricos, que son precisamente los que registran 
mayores tiempos de desplazamiento hacia los 
centros laborales y económicos (Rodríguez, 
2008); Astroza y Graells, 2014).

Asimismo, se recomienda comparar los nive-
les PTAL con los niveles de tenencia de vehí-
culos particulares en Santiago, pues Chile se 
está convirtiendo en una sociedad altamente 
“auto-orientada”, con estimaciones de que el 
número de automóviles se duplicará a 2,7 mi-
llones en 2025 (Ministerio de Transportes y Te-
lecomunicaciones, 2014). Es por ello, que urge 
investigar dicha relación a fin de identificar y 
localizar aquellos grupos más vulnerables en 
términos de movilidad tanto pública como pri-
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vada. Otro elemento sumamente importante 
de revisar son las matrices Origen-Destino del 
año 2013, pues en el estudio “2 Santiagos” de 
Astroza y Graells (2014) se evidencia la fragmen-
tación de la ciudad en dos polos (población 
que viaja de un extremo a otro de la ciudad y 
población receptora en sectores muy delimi-
tados) los cuales serían necesarios de evaluar 
según sus niveles de accesibilidad.

Finalmente, Lucas (2010) pone acento en que 
uno de los mayores problemas asociados a la 
exclusión y el transporte, es el fracaso de sus 
comunicaciones frente a los profesionales ex-
ternos a este ámbito, a la generación de ma-
yor interés en este tipo de política públicas y 
la falta de compromiso de parte de los profe-
sionales involucrados en el transporte, con el 
logro de una mayor igualdad de oportunida-
des. Elementos similares se pueden recabar 
en Santiago, como en la aplicación del mode-
lo Transantiago, por ello, una revisión de los 
hallazgos teóricos y prácticos de los países lí-
deres en este tema, como Reino Unido, Japón 
y Alemania, es esencial para la investigación 
futura en Chile con tal de lograr mayor igual-
dad en el acceso al transporte y la generación 
de mayores oportunidades, pero sin dejar de 
lado las experiencias de nuestros congéneres 
sudamericanos de Sao Paulo y Curitiba, con 
estructuras socio urbanas similares a las nues-
tras, donde se han desarrollado importantes 
proyectos de transporte urbano, como el PITU 
2020 (Plan Integrado de Transporte Urbano) de 
Sao Paulo que plantea la creación de 284 kiló-
metros de Metro en conjunto con otras redes 
de transporte ferroviario urbano, o en el caso 
de Ciudad de México donde la extensa red de 

Metro reúne 12 líneas en 225 km de recorrido 
(cubriendo un importante porcentaje de la ciu-
dad) sumado a un amplio sistema combinado 
de otros medios motorizados de transporte. 
Este tipo de experiencias, van de la mano con 
la planteado por De Grange (2010) acerca de la 
necesidad de generar mayores inversiones en 
el sistema de Metro apostando hacia su expan-
sión, provocando una reducción de los costos 
de viajes especialmente para las más familias 
más pobres.

En este sentido, otra propuesta de investiga-
ción sobre la exclusión social relacionada con 
el transporte en Santiago, es la aplicación de 
una nueva metodología de Londres conocida 
como ATOS (Access to Opportunities and Ser-
vices). ATOS se configura como un indicador 
que mide el acceso a servicios esenciales y em-
pleos por transporte y/o  pie (Cooper, Wright 
y Ball, 2009), el cual es una herramienta muy 
valiosa para los proveedores de transporte (se 
aplica de manera combinada con el modelo 
PTAL) y equipamientos, y les permite integrar 
los esfuerzos para promover mejoras en la in-
clusión social a través de la identificación de 
las mejores localizaciones para la inversión en 
transportes, servicios y equipamientos (Coo-
per et al, 2009).

Trabajos como el mencionado anteriormen-
te, deben ser capaz de contribuir a una mejor 
comprensión del vínculo existente entre la 
movilidad cotidiana y la vulnerabilidad, temá-
tica que no solo se discute en el primer mundo, 
sino que también ha sido abordada en Lati-
noamérica, profundizando una serie de aristas 
cualitativas sobre las relaciones entre los ha
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bitantes y la movilidad cotidiana, como des-
de las perspectiva del transporte como motor 
de integración y cohesión social en ciudades 
como Lima (Avellaneda, 2008) o Santiago (Jirón, 
Langue y Bertrand, 2010) o de los efectos inde-
seados de la expansión del transporte sin una 
debida planificación social, como el caso de 
Caracas (Lizarraga, 2012), la falta de goberna-
bilidad que acompañó la implementación del 
Transantiago en Santiago (Figueroa y Orellana, 
2007) o uno de los efectos de este último, en lo 
que respecta al crecimiento del parque auto-
motriz y el acceso de los grupos más vulnera-
bles al automóvil (Ureta, 2009). Dichos estudios 
han logrado poner sobre la mesa la importan-
cia del transporte, no solo en la movilidad de 
las personas, sino también como un motor del 
desarrollo social de las ciudades. 
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