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Resumen La pobreza urbana latinoamericana es un ejemplo de segregacion residencial. Estudios recientes

de tipo cualitativo y cuantitativo respecto a la movilidad y empleo han encontrado una relacion
positiva entre la distancia al trabajo y el desempleo. El estudio de la movilidad puede ofrecer
herramientas fundamentales para la planificacion urbana que, de tenerse en cuenta, reducirian
la exclusion, el todavia gran desafio. Esta investigacion toma las ciudades de Santiago de Chile
y Quito para analizar, por barrio, las variables de movilidad para llegar al trabajo que se
encuentran relacionadas con la pobreza. Las variables de movilidad consideradas son la
distancia desde cada barrio hasta el centro econdmico y financiero de la ciudad, el coste del
transporte para llegar y la densidad del transporte publico en cada barrio por persona. El modelo
de regresion multiple de corte transversal aplicado muestra que todas las variables se relacionan
con la pobreza, pero que el coste es la que tiene una relaciéon mayor. Dichos hallazgos ofrecen
evidencia de que efectivamente el barrio en el que reside una persona estd asociado con su
nivel de pobreza.

Palabras clave: Economia urbana; segregacion residencial; acceso; distancia
Citacion

http://dx.doi.org/10.5821/ace.16.47.9510

Which Mobility Variables are Related to Urban Poverty?
The Case of Santiago de Chile and Quito

Abstract The Latin American urban poverty constitutes an example of residential segregation. Recent
qualitative and quantitative studies on mobility and employment have found a positive relation
between distance to work and unemployment. The study of mobility can offer fundamental
tools for urban planning that, if are considered, would reduce exclusion, the still great challenge.
This research takes the cities of Santiago de Chile and Quito as references for their similarity
and availability of data to analyze, by neighborhood, the mobility variables to get to work that
are related to poverty. The mobility variables measured in this research are the distance from
each neighborhood to the economic and financial center of the city, the cost of transportation
to arrive and the density of public transport in each neighborhood per person. The applied cross-
section multiple regression model shows that all variables are related to poverty, but the cost
is the one with the greater relationship. These findings provide evidence that the neighborhood
in which a person resides is associated with his or her level of poverty.
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1. Introduccidén

América Latina es la region que mas ha aumentado su tasa de urbanizacién desde 1913 hasta 2008.
La falta de planificacion urbana ha hecho que el estado de las ciudades latinoamericanas se haya
convertido en un limite fundamental para el desarrollo de la region (Herrero Olarte, et al 2019) Dado
gue son las nuevas y las pequefias ciudades las que mas crecen es el momento de contar con el
mayor numero de insumos posible para planificarlas y evitar los problemas de las megaldpolis que
ya existen.

Entre los retos de las ciudades latinoamericanas a abordar desde su morfologia y funcionamiento
destaca en especial la pobreza, precisamente por ser un caso de segregacion residencial. El barrio en
el que una persona reside tipifica su calidad de vida ante si mismo y ante la sociedad. En el caso de
los barrios marginales, queda condicionada su capacidad para desarrollarse pues se limita el acceso
a los espacios en los que se concentra el poder econdmico, politico y social.

Para reducir las condiciones de exclusién de los barrios marginados de la periferia de las ciudades,
en los que vive el 27% de la poblacion urbana latinoamericana (NNUU, 2014), es necesario identificar
los limites que se generan para producir, y retroalimentar politicas que los minimicen. Entre los
limites destaca la movilidad, la misma que hace referencia a los desplazamientos de los individuos,
desde una perspectiva que considera su realidad socioecondmica y espacial (Montezuma, 2003).

Cuando las personas que residen en los barrios marginales se desplazan, se enfrentan a algunos
problemas, entre los que se encuentran: mas tiempo para llegar a su destino, mas costos, menor
disponibilidad de transporte, y una mayor incomodidad en general; ocasionando que traten de
desplazarse lo menos posible. No obstante, movilizarse hacia su sitio de trabajo se vuelve inevitable,
especialmente si se considera que la mayor parte de los empleos se concentra en el centro
econdmico de la ciudad; el mismo que, por lo general, les queda lejos. Definir criterios desde la
movilidad como herramienta de urbanismo para reducir la exclusién que se genera desde los barrios
marginales mejoraria las oportunidades para el desarrollo y reduciria, en consecuencia, la pobreza.

En esta investigacion se estudia qué criterios de movilidad se encuentran relacionados con la pobreza
de los barrios marginales de la periferia de las ciudades de Santiago de Chile y Quito, tommando como
referencia los desplazamientos hacia el centro econdmico y financiero de cada ciudad.

Las ciudades seleccionadas para el presente estudio son Santiago de Chile y Quito debido a que (i)
son ciudades que presentan cierta similitud, y (ii) existe disponibilidad de datos para el céalculo o el
uso del IPM (indice de Pobreza Multidimensional) de cada barrio. Los criterios de movilidad
seleccionados fueron la distancia desde cada barrio hasta el centro econémico y financiero, el coste
del viaje para llegar y la densidad del transporte publico por persona. La relacion estadistica se
determind a través de un modelo de regresién multiple de corte transversal que incluye las 22
comunas urbanas de Santiago de Chile y las 31 parroquias de la ciudad de Quito.

El resultado del modelo muestra que las tres variables de movilidad consideradas estan relacionadas
con la pobreza, y que, entre estas, el coste es la que presenta una relacion mas fuerte. Desde la
politica publica podria considerase mejorar la movilidad bien subvencionando el transporte colectivo,
convertirlo en publico o apostar por las centralidades econdmicas, reduciendo la movilidad.
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2. La pobreza urbana en Sudamérica, una cuestion de segregacion
residencial

La pobreza urbana en Sudameérica se entiende como el resultado de una estructura politica,
econdmica y social que basa su funcionamiento en un sistema que produce una desventaja que se
concentra y replica en lo que conocemos como barrios marginales.

Los barrios marginales son homogéneos entre si. Comparten una dotacion insuficiente de los
servicios publicos, una distribucion de los espacios urbanos inadecuada, un mantenimiento general
de la infraestructura pobre y un financiamiento, una gestion y una administracion ineficientes. Las
viviendas son precarias y en mas de la mitad de los casos, ilegales (Durand-Lasservere y Selod, 2009).

La condicion comun de marginacion, compartida entre los barrios sudamericanos, es un fendomeno
qgue en su estudio ha recogido, en la mayoria de los casos a nivel nacional o local, el sentir sobre el
desarrollo sudamericano del momento.

Los primeros trabajos sobre la marginacion en los barrios llamaban la atencion sobre sus causas, que
era la migracion desde el campo. Los marginados no podian abandonar sus costumbres atrasadas
que traian desde el origen (DESAL, 1957) y no estaban preparados naturalmente para adaptarse a la
modernidad que suponia la ciudad (Germani, 1980; Medina, 1963). No podian tomar decisiones sobre
su realidad inmediata (Giusti, 1973) ni contribuian activamente a la sociedad de la que formaban parte,
lo que limitaba su condiciéon de ciudadanos y por ende su capacidad para realizarse como seres
humanos (Vekemans y Silva, 1969). Los marginados eran los responsables de su propia condicion y
debian ser ellos mismos los que se desarrollaran para equiparase al resto de la ciudad.

Para la “teoria de la urbanizacion dependiente”, réplica a pequefia escala de la “teoria de la
dependencia”, la marginacion era el resultado del modelo capitalista, que explotaba y hacinaba la
mano de obra disponible para que no se revelase buscando una mejor calidad de vida (Murmis, 1969).
Era necesario, a través de las politicas publicas, generar los mecanismos para impedir que esa “masa
marginal” pudiera existir (Nun et al, 1968). Las personas no eran marginadas, sino que estaban en
condicién de marginacion y solo el Estado podria lograr mejorar su calidad de vida.

Las criticas a la falta de responsabilidad latinoamericana sobre su propia historia y la “teoria de la
dependencia”, obligaron a repensar la posicién pasiva de los barrios marginales que tenian segun la
“teoria de la urbanizacion dependiente”, y a reivindicar la responsabilidad individual y comunitaria en
el desarrollo. En los barrios marginales las personas podian mejorar de forma autonoma su calidad
de vida (De Lomnitz y Fuller, 1975; Pearlman, 1977). Para lograrlo tenian multiples capacidades, como
individuos y como comunidad, que debian poder reconocer y potenciar para alcanzar un verdadero
desarrollo (Carridon, 1991).

Desde los noventa se han reconocido, aunque muy matizados, los dos planteamientos que se han
ido alternando en el tiempo para definir las estrategias que reduzcan la marginacion en los barrios.
Por un lado, es necesario reconocer y superar los limites objetivos del contexto; y por el otro, valorar
las capacidades de las personas en condicion de pobreza para responsabilizarse de su propio
desarrollo.

El lugar de nacimiento condiciona las oportunidades (De Barros et al, 2008), el acceso al desarrollo
y la libertad (Sen, 1982; Kabeer, 2001). Dado que las personas en condicion de marginacion nunca
estuvieron relacionadas como entes activos en las estructuras politica, econdmica y social (Geremek,
1991) quedan a merced del interés del sistema para mejorar su calidad de vida. Al no alcanzar un
minimo deseado, son evitados por el resto de los grupos sociales. Al limitar su dia a dia a los barrios,
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entran en un efecto bucle que alimenta las estructuras que dan lugar a la pobreza cronica (Thang et
al, 2006; Ssewanyana, 2009), que afecta a una persona al menos el 50% de su vida (Carter y Barrett,
2006; Bowles et al, 2006) y que, en términos absolutos, supera en Sudameérica a la pobreza cronica
en el campo (Vakis et al, 2016). De superar las condiciones de pobreza, no pasan a formar parte de
la clase media, sino que se consideran "vulnerables" por su capacidad para revertir su logro en el
corto plazo (Ferreira et al, 2013).

Pese a los limites que presenta el entorno y el contexto, es necesario reconocer las capacidades de
los individuos y el grupo para mejorar su calidad de vida, entendidos como “activos”, y que siempre
pueden mejorarse o potenciarse (Sherraden, 1991), excepto en los peores casos de pobreza cronica
y estructural (Carter y Barrett, 2006). Moser et al. (2010) los clasificaban como capital fisico, entendido
como los recursos que podian generar nuevos recursos; capital financiero disponible, en forma de
ahorro o crédito; capital natural, como la tierra, el petréleo, los bosques, los minerales, el agua, etc;
capital humano como el nivel de educacién, salud o nutricion; y capital social, entendido como el
conocimiento y la pertenencia a la forma de comportamiento generalmente aceptada. Tanto el Banco
Mundial, a través del asset vulnerability framework (Moser, 1998) como la CEPAL, mediante el sistema
Activos, Vulnerabilidad y Estructura de Oportunidades (AVEO) (Katzman y Filgueira, 1999) proponen
metodologias para visibilizarlos y mejorarlos tanto por los afectados, conscientes de su condicion de
marginacion (Sabatini et al, 2001) como desde intervenciones externas para el desarrollo.

Por su capacidad cuantitativa para identificar los limites objetivos para el desarrollo de los barrios
marginales, asi como los “activos” disponibles, la movilidad urbana, se convierte en una herramienta
clave para reducir la pobreza en las ciudades, maxime cuando esta es una cuestion de segregacion
residencial, considerando que esta ultima denota la existencia de una distribucién desigual de los
grupos socioeconomicos en las ciudades (Rodriguez, 2008).

3. Movilidad urbana como factor de pobreza

La movilidad estudia las formas de desplazamiento, su contexto, sus causas y sus consecuencias
(Miralles-Guasch, 2002; Sanz, 2005). Como se menciond anteriormente, la movilidad urbana es un
concepto que permite entender los desplazamientos de los individuos desde una perspectiva que
considera su situacion socioecondomica y su entorno en general (Montezuma, 2003). Segun lo
abordado por el autor, este concepto es mas amplio que el de transporte o desplazamientos pues
permite centrar el andlisis en la persona y su entorno. En Latinoamérica es el resultado del andlisis
coste-beneficio de los procesos de aglomeracion (Rosenthal y Strange, 2004), esto es, como y porqué
las ventajas de la acumulacion estan condicionadas por los costes de congestion (Henderson, 2002;
Timmins y Murdock, 2007).

El trabajo en torno a la movilidad tiene ademas como vocacion el contribuir a la planificacién urbana
de las ciudades de menos de un millon de habitantes, que se espera sea el grupo que mas aumente
no solo en cantidad sino la poblacién (NNUU, 2014), y que han ocupado hasta ahora un papel
secundario en la planificacién por la tradicién centralista de los presupuestos latinoamericanos. Los
retos que se generan al abordar la problematica de movilidad urbana son algunos, entre los mas
representativos esta la discusion de un transporte publico de mayor calidad (mejor relacion tiempo
de viaje — costo), seguridad vial, emisiones de contaminantes, niveles de congestion de transito, y la
gestion de transito en general (Thorson Jorgensen, 2012).

El analisis de movilidad estda ademas condicionado por la heterogeneidad de la densidad urbana entre
los grupos econémicos. El estudio realizado en las ciudades de Santiago de Chile y Quito, recogido
en la Figura 1, muestra como las clases altas estan concentradas en pequefios epicentros econdmicos
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en la ciudad y dispersas en la periferia, mientras los grupos mas desfavorecidos, que ocupan la mayor
extension territorial, presentan mayores niveles de concentracion territorial. Las clases medias
presentan bajas tasas de densidad. Mayor densificacion, sobre todo en los estratos medios, generaria
una mejora de la oferta del transporte colectivo, publico y privado, presentandose como alternativa
real al automovil para los trayectos diarios.

Figura 1. Densidad y poblacion de Santiago de Chile y Quito por grupos
de barrios de pobreza
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Al reto de la heterogeneidad en la ciudad se le afiade el de una perspectiva de la densidad futura a
la baja. Desde 1990 y hasta 2015 la superficie construida en las ciudades latinoamericanas es mayor
todos los afios al crecimiento de la poblacion. El aumento de la superficie urbana se explica por las
nuevas construcciones en las ciudades que ya existen, y por la aparicion de otras nuevas ciudades,
con una infraestructura de transporte colectivo que trata de adaptarse a una morfologia que se da
de manera natural sin un disefio urbano previo. En Europa y los EEUU el crecimiento se explica por
la anexion de pueblos colindantes o espacios verdes aledafios, lo que minimiza el impacto en
términos de movilidad, y no por un déficit habitacional. El grupo de edad que necesita su primera
vivienda, de entre 20 y 29 afios, supone el 7% de la poblacién latinoamericana, frente al 14% en los
EEUU y el 12% en Europa. Son 107 millones de latinoamericanos, 80 de estadounidenses y 50 de
europeos. La brecha aumenta al considerar el grupo de entre 10 y 19 afios (NNUU, 2015).

La relacion entre los costes y los beneficios de la aglomeracion debe regularse necesariamente desde
el sector publico. En Latinoameérica, las ciudades han evolucionado en un contexto de intervencion
publica que no ha logrado minimizar una congestion que supone, para la cuarta parte de la ciudadania,
tardar al menos una hora en llegar al trabajo por la saturacion de las vias disponibles en unas
condiciones, para el 25% de los que van en transporte colectivo, deficientes o muy deficientes (CAF,
2017). El reto inmediato es mejorar la infraestructura y el sistema colectivo de transporte.

La infraestructura es insuficiente porque no ha habido durante afios la inversion necesaria (CG/LA,
2017) que garantice un promedio comparable con el promedio de la OCDE y homogenice los datos,
sobre todo entre las capitales y el resto de las ciudades. El 90% de las ciudades tiene menos de 30
km de via por cada 10.000 habitantes, mientras en las 50 ciudades econdmicamente mas importantes
de los EEUU el promedio oscila entre los 51y los 71 km (Zhao y Levinson, 2012). EL numero de
semaforos varia entre los tres y los 34 por cada 100 km. En algunas ciudades, y de manera
excepcional, se registra un maximo del 9% de vias con prioridad para bicicletas y del 3% para el
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transporte publico. En todos los casos los datos son inferiores en las pequefias y medianas ciudades.
Se presenta ademas una deficiencia clara en los medios publicos de transporte, que no llegan al 20%
de los ciudadanos latinoamericanos (CAF, 2016). El déficit publico lo cubre el sistema privado de
transporte colectivo, con unos requisitos en la calidad del servicio supeditados a la optimizacion de
sus beneficios.

El 39% de los viajes se realizan en transporte colectivo, publico o privado, el 26% a pie y el 22% en
automovil (CAF, 2017). Pese a su menor uso, el automovil genera el 85% del CO2 en las ciudades, el
35% de las muertes en la via -frente al 0,7 en transporte colectivo- y supone el 65% del coste total
del transporte no comercial (OMU y CAF, 2010). A pesar de sus desventajas comparadas, se espera
que su uso sea el que mas aumente, en un 14%, de 2015 a 2020 (Fulton y Eads, 2004).

Las desventajas del automovil quedan superadas por sus ventajas. El trayecto en automaovil supone
un ahorro del 65% del tiempo (CAF, 2017), permite ignorar las incomodidades de los medios de
transporte publico (Owens, 1996), posibilita seguir el paradigma de la ciudad jardin de Howard
manteniendo el acceso a las oportunidades laborales y sociales de la ciudad e implica el pertenecer
a una minima clase econdémica (Whitelegg, 1997).

El transporte colectivo es, por lo tanto, la expresion fisica de la exclusion por movilidad. Son las clases
mas bajas las que utilizan el transporte colectivo (Gomide, 2003) porque supone un coste anual tres
veces menor respecto al privado (OMU y CAF, 2010). Resulta, en términos relativos, mas caro para los
grupos mas desfavorecidos, a los que les suponia el transporte el 16% de su ingreso frente al 5% para
el estrato mas rico en Colombia (Observatorio de Bogota, 2008). Por tanto, tienen que seleccionar
muy bien cuando y para qué se desplazan (Allport, 2000). En términos absolutos se movilizaran
menos que el resto de los grupos sociales, reduciendo el acceso a las oportunidades que puede
ofrecer la ciudad (Companhia do Metropolitano de Sao Paulo, 1998) vy, por lo tanto, el ejercicio
comparado de sus derechos (Tolley y Turton, 2014). Ademas del coste, la disponibilidad del transporte
limita su uso, como en los asentamientos ilegales, donde el 15% de la ciudadania no tiene acceso a
ningun sistema de transporte, publico o privado.

La movilidad se convierte asi en causa y consecuencia de los procesos de marginacion generadores
de pobreza. Mejorar las condiciones de movilidad para mejorar el acceso a las oportunidades en los
barrios marginados permitiria reducir la exclusién y, en consecuencia, la pobreza (ITRANS, 2004;
Figueroa, 2005). Aqui resalta la importancia de entender y verificar la relacion estadistica entre ambas
variables (movilidad urbana y pobreza), con el fin de poder orientar de mejor forma politicas publicas
que mejoren las oportunidades de aquellos segmentos de la sociedad que han sido normalmente
excluidos o perjudicados.

El acceso al empleo destaca entre las distintas dimensiones que podrian tratarse a través de la
mejora de la movilidad por su relacion con la pobreza. En los trabajos que relacionan movilidad y
empleo, los resultados cuantitativos y cualitativos muestran que existe una relacion indirecta entre
distancia y calidad del empleo, y una relacion directa con el desempleo (Sabatini et al, 2001; Borsdorf,
Bahr y Janoschka, 2002).

Esta investigacion trata de complementar el trabajo, expuesto anteriormente, que relaciona la
movilidad desde los barrios marginados con el empleo, con un doble propodsito: (i) estudiar si la
movilidad se relaciona significativamente con la pobreza en los barrios marginales; y (ii) qué variables
de movilidad presentan una relacion mas fuerte. El estudio se realiza tomando como muestra las
ciudades de Santiago de Chile y Quito, por las razones previamente presentadas en la introduccion.
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4. Metodologia

El presente estudio pretende relacionar estadisticamente la pobreza y la movilidad en los barrios de
Santiago de Chile y Quito. La variable dependiente es el indice de pobreza multidimensional IPM y las
variables independientes de movilidad son: la distancia de la localidad de estudio hacia el centro
financiero, el coste del viaje y la densidad del transporte publico por persona. Para poder validar el
modelo, como variables de control se incluyeron la etnia y el sexo. Estas dos variables de control
fueron seleccionadas pues las mismas son importantes para poder explicar los niveles de pobreza
presentes en las distintas parroquias/comunas incluidas en el estudio.

Por un lado, se espera que, siempre y cuando las mujeres logren ingresar al mercado laboral, la
pobreza reduzca ante mayor presencia de mujeres considerando que puede haber una fuente
adicional de ingresos en los hogares (Parada, 2016), ademas, se considera que las mujeres pueden
ser mejores administradoras de recursos, permitiendo asi disminuir los niveles de pobreza (Valencia,
2008). Por otro lado, la composicion étnica de las parroquias resulta relevante como un control
debido a la exclusidn social étnica que existe en los paises de la region (Florez y Medina, 2003), y que
se manifiesta en la participacion y resultados negativos en el mercado laboral (Meneses, et al, 2021).
Por esta razén, se espera que una mayor composicion indigena de la parroquia, este asociado con
mayores niveles de pobreza.

La relacion estadistica trata de determinarse a través de un modelo de regresion multiple de corte
transversal que incluye las 22 comunas urbanas de Santiago de Chile y las 31 parroquias de la ciudad
de Quito'. Se presenta a continuacion el modelo en su forma especifica (1):

logIPM = a + flogDistancia + SlogCosto + ylogDensidadpercapita + OlogIndigenas + plogMujeres +¢, (1)

Donde /PM es el indice de pobreza multidimensional; distancia es la distancia entre cada
parroquia/comunay la parroguia/comuna que concentra la mayor cantidad de empleos en la ciudad;
costo es el coste en transporte publico en délares para llegar entre parroquias; densidadpercapita es
la densidad de transporte publico en cada parroquia, medida a partir de la frecuencia de transporte
publico en la parroquia en relacion al niUmero de habitantes de la misma; /ndigenas es el porcentaje
de poblacion indigena en cada parroquia y mujeres el porcentaje de mujeres por parroquia.

Para calcular el IPM se toma la metodologia propuesta de Alkire y Foster (2007), referente en el area.
Emplean las dimensiones de educacion, salud, trabajo y seguridad social, y vivienda y entorno. La
metodologia parte con la seleccidon de dimensiones, sobre las cuales se obtienen ciertos indicadores;
a partir de esto, se define la unidad de analisis e identificacion; el siguiente paso corresponde a las
etapas de agregacion; seguido por la definicion de una estructura de ponderacion; y, finalmente, la
seleccion del umbral para la definicion de pobreza multidimensional. Para el calculo en Quito a nivel
de parroquia se utilizaron los datos del Censo de Poblacion y Vivienda de 2010 (INEC, 2011). A partir
del Censo se pueden calcular diez de los doce indicadores que emplean Alkire y Foster para el calculo
del IPM, lo que no resulta un problema al utilizarse la misma sintaxis. Los datos por comuna de la
Regién Metropolitana de Santiago fueron obtenidos de la Encuesta de Caracterizacion
Socioecondomica Nacional, Gajardo (2016), publicada por el Ministerio de Desarrollo Social. Aqui si
pudieron utilizarse los doce indicadores de referencia.

T Excluido el centro financiero: Belisario Quevedo, Carcelén, Centro Historico, Chilibulo, Chillogallo, Chimbacalle,
Cochapamba, Comite Del Pueblo, La Concepcion, Cotocollao, EL Condado, Guamani, Itchimbia, Jipijapa, Kennedy,
La Argelia, La Ecuatoriana, La Ferroviaria, La Libertad, La Magdalena, La Mena, Mariscal Sucre, Ponceano, Puengasi,
Quitumbe, Rumipamba, San Bartolo, San Isidro Del Inca, San Juan, Solanda, Turubamba.
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Las variables de desplazamiento toman como referencia fisica la parroquia con una mayor capacidad
para generar empleo. En Quito, la informacion esta proporcionada por el Municipio de Quito, en base
al analisis de una muestra de 347 empresas de las casi 3.600 activas con sede en la ciudad en 2010.
La parroquia que genera mas empleo, con casi el 23% del total, es Iflaquito. En el caso de la ciudad
de Santiago, se tomaron datos de los Reportes Estadisticos Comunales (2015) de la Biblioteca del
Congreso Nacional de Chile. La comuna que mas empleos genera es Providencia.

Para seleccionar las variables de interés relacionadas con movilidad, se toma en consideracion los
resultados de las encuestas a los usuarios del transporte publico de la CAF (2017) en ocho grandes
ciudades latinoamericanas, y del BID (2015), en 30 ciudades pequefias y medianas. En las ciudades
grandes los principales problemas son el tiempo del trayecto con el 18,3%, la escasa frecuencia con
el 15,3%, la seguridad dentro del vehiculo y el confort que suman el 24%, y al coste con el 9,3%. Le
siguen la seguridad vial, la confiabilidad del horario y la seguridad en la parada. En las ciudades
pequefias y medianas, el 78% de los entrevistados considera que el transporte publico es incémodo
y esta sucio, el 74% esta disconforme con la frecuencia y el 56% considera que el precio es alto o
muy alto.

De entre las variables de movilidad identificadas por los usuarios se han seleccionado para esta
investigacion el tiempo, la frecuencia, que se entenderd como la densidad del transporte, pues se
espera que exista una relacion positiva entre la densidad poblacional y la frecuencia del servicio de
transporte publico en la parroquia (Salazar-Burrows, et al, 2014), y el coste. La seguridad dentro del
vehiculo y el confort no se han considerado dentro del estudio pues existe poca variabilidad de estas
entre los distintos barrios de cada una de las ciudades considerados en el analisis.

La variable distancia estda medida en metros, y la seleccidn de la ruta para su medicién, se realizd en
base a la via mas rapida desde el centro de cada localidad hacia el centro de la localidad generadora
de empleo; Ifiaquito para la ciudad de Quito y Providencia para la ciudad de Santiago. La medicion se
realizé con la herramienta Google Maps, que realiza estimaciones satelitales en tiempo real de las
rutas, las distancias y las frecuencias del transporte publico de las localidades de estudio.

La variable coste se define como el valor monetario que las personas deben pagar para movilizarse
hacia el centro financiero haciendo uso del transporte publico. Teniendo en cuenta la distancia, y de
acuerdo con el numero de trasbordos de cada localidad hasta el centro financiero, se calcularon los
costos por viaje; suponiendo que cada trasbordo implica un coste adicional. Se utilizaron los tipos de
cambio del Banco Central del Ecuador para obtener, también en Chile, valores en dolares
estadounidenses. Los precios por viaje se tomaron de las agencias de transporte publico oficiales de
cada ciudad en 2018. En Quito de la Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros y en
Santiago del Directorio de Transporte Publico Metropolitano. El costo por viaje en Quito es de USD
0.25 en todos los horarios y en Santiago es de 660 pesos chilenos o USD 1,04 de acuerdo con la tarifa
Valle. Incluye Metro, Metrotren y Bus en los horarios comprenden de lunes a viernes, entre las 06:30
a 06:59 horas, de 09:00 a 17:59 horas, o de 20:00 a las 20:44 horas (Directorio de Transporte Publico
Metropolitano, 2017).

La variable densidad del transporte publico per capita es la cantidad de veces que los buses pasan
por la parada inicial de cada localidad en el transcurso de un dia con relacion al numero de habitantes
de cada localidad. La aplicacién Google Maps estima la frecuencia en la que una unidad de transporte
pasa por una determinada parada durante un intervalo de tiempo -cada tres minutos, cinco minutos,
etc. Se sumaron las frecuencias de todas las rutas posibles y se realizd una transformacion
matematica para estandarizarla en intervalos diarios. De acuerdo con esto, se midié la frecuencia
para cada parroquia 0 comuna con observaciones diarias durante una semana en intervalos de la
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mafiana, del medio dia y de la tarde. En total se obtuvieron 688 observaciones, de las que se
calcularon las medianas para incluirlas en el modelo.

Una de las limitaciones que presenta la metodologia planteada es que a partir de la misma no se
puede hacer inferencia causal entre las variables relacionadas a movilidad y la pobreza en los barrios
de Santiago de Chile y Quito, pues para esto, seria necesario considerar en el modelo potenciales
problemas de endogeneidad, y plantear una metodologia que permita realizar esta inferencia. Por
esta razon, los resultados que se presentan solo deben ser considerados como asociaciones o
correlaciones entre las variables de interés.

5. Resultados

La Tabla 1 muestra la relacion estadistica entre el indice de pobreza multidimensional (IPM) y las
variables distancia de la localidad de estudio hacia el centro financiero, coste del viaje y densidad del
transporte publico por persona, a través de un modelo de regresion multiple de corte transversal
para las 31 parroquias? y 22 comunas® de Quito y Santiago, respectivamente.

Tabla 1. Modelo de regresion multiple log-log
indice de Pobreza Multidimensional

Log Distancia 0.226 ***
(0.107)

Log Costo 0.543 ***
(0.099)

Log Densidad -0.334 ***
(0.114)

Log Indigena 0.479 ***
(0.080)

Log Mujer -0.850 ***
(0.181)

_cons 4.014 ***
(1.833)

Obs 53

F(3,27) 41.23
Prob > F 0.0000
R-squared 0.8143
Adj R-squared 0.7946

pvalor * 0.1 ** 0.05 *** 0.01

Fuente: Elaboracion propia

El coeficiente de bondad de ajuste del modelo es del 0.81 y todas las variables tienen un valor p
menor a 0,05, lo que muestra que todas las variables son significativas para explicar la pobreza y que
existe significancia global en el modelo.

2 Excluido el centro financiero: Belisario Quevedo, Carcelén, Centro Histoérico, Chilibulo, Chillogallo, Chimbacalle,
Cochapamba, Comité Del Pueblo, La Concepcion, Cotocollao, EL Condado, Guamani, Itchimbia, Jipijapa, Kennedy,
La Argelia, La Ecuatoriana, La Ferroviaria, La Libertad, La Magdalena, La Mena, Mariscal Sucre, Ponceano, Puengasi,
Quitumbe, Rumipamba, San Bartolo, San Isidro Del Inca, San Juan, Solanda, Turubamba.

3 Excluido el centro financiero: Santiago, Cerro Navia, Conchali, El Bosque, Estacién Central, La Florida, La Granja,
La Pintana, Las Condes, Macul, Maipu, Nufioa, Pedro Aguirre Cerda, Pefialolén, Pudahuel, Quilicura, Quinta Normal,
Recoleta, Renca, San Miguel, Puente Alto, San Bernardo
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Los valores de los regresores son diferentes de cero y los signos son los esperados por la teoria. Una
mayor distancia y un mayor costo incrementan la pobreza mientras que una mayor densidad de
transporte publico per capita la disminuye, esto Ultimo es esperable considerando la forma en la que
se define a la densidad de transporte publico en el presente estudio, medida que considera la
frecuencia de las unidades de transporte en una determinada parroquia, respecto al total de la
poblacion en dicha parroquia. Por tanto, un incremento en dicha densidad puede representar mayor
acceso de la poblacién de la parroquia a los servicios de transporte publico, lo cual esta asociado de
forma indirecta con los niveles de pobreza. El signo de las variables de control es igualmente el
esperado. Por un lado, se espera que a medida que el nimero de personas auto identificadas como
indigenas aumenta, los niveles de pobreza en dicha parroquia también aumenten, esto como se
menciond anteriormente, esta asociado a la exclusidon social étnica que presentan estos grupos,
especialmente en el mercado laboral. Por otro lado, el signo negativo asociado a la proporcion de
mujeres en la parroquia se explica debido a que, como ha sido discutido en la literatura, las mujeres
tienden a dar un mejor uso de los recursos, lo cual, indudablemente puede ayudar a disminuir los
niveles de pobreza de una determinada zona.

El factor de inflacién de la varianza es menor a diez en todas las variables, por lo que se resuelve que
no existe multicolinealidad en ninguna de las variables. La prueba de normalidad de los residuos se
realiza mediante los tests Jarque-Bera y Shapiro-Wilk. Los resultados de las pruebas realizadas
indican que los residuos siguen una distribucion de probabilidad normal, tanto en Jarque-Bera como
Shapiro-Wilk, y los valores p son mayores a 0,05 por lo que se acepta la hipdtesis de normalidad. La
ultima prueba que se aplica al modelo es para constatar si las varianzas de las perturbaciones no
son constantes, para lo cual se procede con la prueba Breusch-Pagan. El valor p resultante de la
prueba de Breusch-Pagan es mayor que 0,05, por lo que se acepta la hipotesis de que las varianzas
de las perturbaciones son constantes a lo largo de las observaciones, lo que quiere decir que no
existen problemas de heterocedasticidad en el modelo planteado.

6. Conclusiones

La segregacion residencial en las ciudades de Quito y Santiago de Chile es capaz de mantener la
pobreza en los espacios fisicos tradicionalmente marginados. El analisis realizado en estas ciudades
muestra que el barrio en el que una persona reside esta relacionado con su pobreza. El estudio revela
la relacion existente entre la distancia desde la parroquia/comuna de residencia hasta la
parroquia/comuna que genera mas empleos en cada una de las dos ciudades, y las limitaciones de
acceso al mercado laboral.

El modelo utilizado muestra que las variables consideradas, esto es, la distancia entre las dos
parroquias, la densidad del transporte para llegar y el coste en medios publicos, se relacionan de
forma significativa con la pobreza en las dos ciudades. El signo es ademas el esperado segun la
revision de literatura planteada. La pobreza se relaciona positivamente con la distancia y con el coste
para llegar de la una a la otra; y negativamente con la densidad de los medios de transporte. Las
variables de control, tradicionalmente vinculadas con la pobreza, se relacionan segun lo esperado.
De las tres variables consideradas el coste es la que tiene un mayor peso.

En este contexto, surge a la luz de los principales resultados la necesidad de plantear nuevos
escenarios que consideraren politicas dirigidas a mejorar el acceso la parroquia/comuna con la mayor
capacidad para generar empleo, valorando especialmente el abaratamiento de los costes; o que
posicionen nuevas centralidades que alivien la presion sobre un Unico centro econdmico.
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