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1. INTRODUCCION

En los dGltimos afiose y cada vez con mayor frecuencia la locomociodn
colectiva (LC), principalmente en los tres grandes centros uwrbanos, Santiago,
Valparaiso vy Concepcitn, atrae 1a atencién de 1la opinidén publica, y no

precisamente por caractericticas positivas,

La opinién que tiene el ciudadano comin, con respecto al cervicio de la
locomoeidn celectiva (buses, tavibuses) es demoledora, ecspecialmente con respecto
al grade de rescncabkilidad en la contaminacién atmosférica vy lbs accidentes de
transito, sin dejar de nembrar aspectos como zlzacs de tarifas, paros y relacidn
con leos estudiantes, donde =e aprecia claramente el nivel de concertacién

&lcanzado por los empresarios de la locomocién colectiva.

Al recpecto, el mercads de trancporte de la locomocién colectiva no ecs

ur mercado libre a pessr de 13 legiclacién existente, sinoc un mercado renulado
por los propios empresarios en detrimento de la comunidad, en otras palabras

exicte un control (hecho <sancicnado en algunas oportunidades, pero =in

onsecusncias) que &e ha rconsolidado en el tiempo y gque es el principal escollo

n

gue se debe enfrentar, £i se desea transformar los atributos gue actualmente

posee la locomocidn colectiva.

A pesar de que en la gpinidn publica vy Sectmfes relacicnados exicste

gran ignarancia4respectu 2l problema dé #ohdo del mercado de transporte publico,
xicten numerosos estudios gque demuestran la magnitud de las externalidades gque

provoca la lecompcidén colectiva, y la ciudadarnia percibe ouienes con los
recponcables, =in embargo ha faltado la veluntad pelitica para tomar accicnes que
permitan mejorar el servicic de la locomocidén colectiva en relacidén s sus efectos

ambientales y a las zonas pcpulares.

Lo anterior no =ze dehe entender, como gue ya todo ha sido analizado en
profundidad, ya gque =i bien es cierto existen numerosos estudios en relacién a la
contaminacién provocado por el trancporte piblico, existen infinidad de aspectos
poco o no estudiados. Sin embargo eso no significa que no ese puedan tomar

decicicnes gue zpunten en la direccién correcta, sin por eso oponerse a los

in

resultadoe slcanzados posteriormente por estudics ad-hoc.



El tamanc del mercado del transporte publico - 280 millenes de délares
al anc - es tal gue amerita el tomar lineas de accion gue guarden relacidén con el
problema. No es  posible subestimar el problema, todo 1o contrario, debe
considerarse que se enfrenten fuerzas vivas. Debe tomarse en cuenta ademds que
el problema eatafie directamente el S04 de la poblacién del pais y gue existe
concenso en el dano provocado por la contaminacidén v en que las tarifacs de la
lecomocidén colectiva son extremadamente altas lo que afecta la tasa de movilidad

de las zonas populares,

Ahora bien, la informalidad del mercado del trensporte vy la ausencia
pricticamente abscluta de reglamentacién, provoca gue no exista informacidén con
respecto a esta, o bien se encuentra dispersa y con caracteristicas heterogeneas,
estc provoca gue se torne extremadamente complejoc plantear planes de accidn

concretas, definiendo de modo cualitativo priorizads las acciones a seguir.

Considerando. todo lo anteriormente mencicnado, en el presente estudio,
que t*iene el nivel de perfil se ha optado por utilizar la gran cantidad de
estudios efectuados en torno a la ccontaminacién ambiental vy tareas conexas al
transporte pablico e intentar férmular un plan de accién. Dicho plan de accién
consistirﬁa en accicnes f{a nivel descriptivo) que superponen aspectos
estratégicos, en que se enfrenta el problema de fondo de la locemocidén colectiva,
con a2spectps técticos, consistentes en general en ideas de diferente naturaleza
gue por =i solas no solucionan el problema, pero gue en conjunto con los aspactos

estratégicos proporcicnan mecanismos eficientes para alcanzar los objetivos.

Lz estructura de la metocologia seguida se pude ver en la Figura 1.1 vy

los capitulos del informe estén en directa relacién con dicha estructura.
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En eintesis, en el capitulc Z, se muestran antecedentes generales, de
las tres zonas metropolitanas consideradas  (Santiago Metropolitano, Valparaiso
Metropeolitano vy Concepcién Metropelitano!, er los cuales se toman aspectos

‘geocgraficos, de actividad de la poblacién y econémicos.

En el capitule 3, se presentan diferentes antscedentes relacicnados con
el transporte urbanc publico en c=superficie, tales como; parque vehicular,

infraestructura vial, crganizacidn empresarisl, cperacién, mercado y demanda.

En el capitulo S, se muestran los andlisies v resultados de multiples
estudics en relacidén a les efectos ambientales provocsdeos por la locomocion
colectiva, se tratan aspectos tales comp; contaminacién atmosférica en Santiago,

en Valparaiso y Concepcién, contaminacién acustice y accidentes de transito.

En 21 capitulc &, se analiza el problema de 1a locomocién colectiva en
zonas populares definiendo el <significado de niveles de <servicios Yy zonas

populares, para finalmente mostrar la percepcidén del usuario al respecto.

En €l ceapitulo 7, permite entender el é&mbito estratégico y tactico de
lac acciones a desarrollar en pro de mejorar el transporte puablico, ademas
-l

entrega una descripcidén de cada una de dichas acciones mostrando asi el estado

del arte en la materia.

Finalmente, en el capitulo 8, =e ordenan temporalmente acciones gue
propenden & un mejor sistema de traneporte publico estableciendo su oportunidad y

duraciény y =e efectuan las recomendacicnes estimadas pertinentes.

Cabe aclarar gue no resulta factible a este nivel de andlisis (perfil)
efectuar estimsciones de indicadores econémiccoces de rentabilidad, principalmente
por las dificultades metodolégicas de evaluar los beneficios scciales de la

disminucidén de efectos ambientales negativos.
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Z. ANTECEDEMTES GEMERSLES

Se ha considerado apropiado para el desarrollo del presente perfil,
incluir algunos antecedentes demogrdficos y econédmicos asociados &l marco
geografico de andlisis, Asi, a continuacién se desarrollan los siguientes

tépicos:
- Definicién del marco demcgrafico
- Antecedentes demogréficos

- Antecedentes econémicos

2.1 Marco Geggréfico

de interés comp aguella &rea gue

r,u

Se ecstimo conveniente, definir el aré
percibe la influencia de -leos grandes onglomerades  urbanos De acuerdo al
Instituto Macional de Estadisticas (INE) sxisten tres conglomerados urbanes: Gran
Santiago, Gran Valperaiso y GCGran Concepcién, los gue al considerar sus area de
influencia =g deneminan Santiago Metropelitano, VYalperaiso Metropolitano v

Concepcién Metropolitano respectivamente.
La definicién administrativa de lacs areas es la siguiente:

i} Santizge Metropcolitano: Incluye las 32 comunas de le provincia de

Sahtiagu, las 4 de la provincia de Talagante, las comunas de Calina y

Lampa de 1la Frovincia de Chacabuco: a comuna de Fuente Alto de la

ll?

O

m o
[0 I

Frovincia Cordillera y las comuna an EBernardo, Buin y Calera de

Tango de la Frovincia Maipo. Tetal 42 comunas.

ii) Valparaiso Metropclitano: Incluye las comunas de Valparaiso, Vifa del
Mar, Ouilpué, Villa Alemana. Guintero vy Fuchuncavi, todos de la

Frovincia de Valparaicao.

1ii) Concepcién Metropolitane: Incluye las comunas de Concepcidn,

Talcahuano, Fenco, Tomé, Hualqui, Lota y Coronel.



+a
i
]

En el Cuadro 2.1 se muestra el area gue abarca cada ciudad
administrativa. Cabe destacar ademas gque Santiago Metropolitano representa un
29,7% de la superficie de la Regidn Metropolitana y un 0,46 % de la superficie del
pais, Por cu parte Yalparaiso Metropoiitann alcanza &l 10,1% de la Y Regidén vy al
0,2% del pais. Concepcién Metropolitano a su  vez, llega al 5,74 de la VIII
Region y 0,3 del pais. Es decir, el Area coniunta de las tres areas

metropolitanas, alza solo el 1,1% de la superficie total del pais.

CUADRD 2.1

SUFERFICIE DE TERKRITORIO FOR
UNIDAD ADMINISTRATIVA

DIVISION ADMIMNISTRATIVA SUFERFICIE kmz
SANTIAGO METROFOLITAND 4251,4
Fravincia de Santiago 2026,4
Frovincia de Talagante 580,7
Comuna Colina 9646,8
Comuna Lampa 449, 4
Comuna Fuente Alto 87,8
Comuna San Bernardo 124,8
Comuna Buin 212,3
Comuna Calera de Tango 73,2
VALFARAISO METROFOLITANO 1659, 6
Comuna VYalparaica 401,46
Comuna Vifa del Mar 1758,7
Comuna Guilpug 536,79
Comuna Villa Alemana 94,5
Comuna GBuintero 149,0
Comuna Fuchuncavi 299,9
CONCEFCION METROFOLITAND 2096,9
Comuna Concepcidn 400,7
Comuna Talcahuano 148,2
Comuna Fenco 107,1
Comuna Hualqui 491,46
Comuna Tome 534,6
Comuna Coronel 279,0
Comuna Lota 135,7

Fuente: Divisidn Administrativa. 1985. Instituto Nacional de
Estadisticas.
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En las figuras 2.1, 2.2 v 2.3 se muestra esquematicamente las areas
metropolitanas, lo gque permite tener una visidn bastante clara de las unidades

geogrificas sobre las que se efectda el analisis.
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2 Antecedentes dempgridficos y de actividad de la poblacian

L2 Demagratia

La suma de la poblacidén de las 4reas metropolitanas de Santiago,
Valparaiso y Concepcién es practicamente la mitad de la poblacidn total del pais,
dicha importancia se puede ver en e! Cuadro 2.2; donde ademds se entrega la
relacion de viviendas vy superficie entre las divicsiones administrativas de

interés,

En el Cuadro 2.7, se puede observar la evolucidén y proyeccidén de la
noblacidén en el perioda comprendido entre 1970 y 1995; se desprende de dichas
cifras gue las tasas de crecimiento anuales para Santiago Metropolitano 1llegan a
2,02%, para ValparaiSDFMetropolitano a 1,01% y Concepcidn Metropolitano 0,965 y
para el grupo, de 1,B2%. Tales tasas si bien no son altas, son de todas maneras
mas altas que la tasa del pais, lo que signitica que la proporcidén de poblacidn

del pais gue habita en los tres centros metropolitanos va en aumento.

FPosteriarmente en el Cuadra 2.4 se muestra la distribucidn de la
poblacién segun sexo, edad, para cada 4&rea metropoclitana. Se desprende de las
citras gue Valparaiso Metropolitano tiene una mayor proporcidn de mujeres y una
edad media de la poblacidn mayor que Santiago vy Concepcidn (alrededor de 30,2

RO

1]

in

}; Santiago por su parte presenta una poblacidn de una edad media estimada de

Fy

]
28]

anpg; y Loncepcidn tiene el grupo poblacional mas joven, seguido de Santiago

y Valparaico.



ANTECEDENTES DE FOBLACION, YIVIENDA Y SUFERFICIE
FEOFORCIONES DE AREAS DE INTERES

DIVISION ADMIMNISTRATIVA FORLACION VIVIENDA SUFERFICIE
CENSD 19872 CENSO 1982 Ema
a. Santiago Metropolitano 4,164,892 Q15,347 4551,.4
b. Regidn Metropelitana 4,718,097 Q47,202 15348,8
a’b 96,45% Q&, 64% 29,65
c. Yalparaiso Metropolitano 701,957 124. 008 1659,6
d. V Regidn de Valparaieso 1.210,077 I24.9226 16396,1
c/d =8,01% 56,674 10,124
&. Concepcidn Metropolitano A5, 250 144, 205 2096,9
f. YII[1 Fegidn del Bio-Big 1.518.888 F15.014 I6929,3
el f 45, 77% ah,00% 5.68%
ato+2 Areas Metropolitanas 5.562,099 244,280 07,9
g Total pais 11.329.73 Z.518.369 756626, 3
gtcte/g 49,097 49,414 1,10%

Fusnte: Divisidn politica administrativa. INE. 1983

FORLACION CENSAL Y ESTIMADA AL 30 DE JUNMID; SEBUM DIVISIONES ADMINISTRATIVAS
CENSDS 1970 Y 1982, PROYECCION 1980-199%

DIVISION ADMINISTRATIVA ARO
1979 1980 1982 19835 1990 19935

a, Santiage Metropolitano 3.027.724 4,048,248 4,164,892 4,5837.062 | 5.059.793 £.592,347
b. Regidn Metropolitana 3.183.775 4,199,147 4,199,347 4,702,604 5,234,324 5.783.703

alh 95,01 94,42 96,51 96,51 96,81 96,71
¢. Valparaiso Metropolitane 537,170 691,484 701,937 745,331 800.923 855.349
d. V fegifdn de Valparaiso 966.419 1,193,384 1,210,077 1,284,976 | 1.381.948 1,478,281

c/d 37,7 =8, 0% 8,0% 58, 0% 8,04 57,91
e, Concepcidn Metropolitano 562,186 691.291 95,250 733.278 775,472 813.4583
t. YI1I Regifn del Bin-Bio 1.253.865 1,514,759 1,518,088 1.591.398 1,474,243 1.7533.652

e/t 44,81 45,62 5,81 45,8 46,34 4h,4%

atcte Areas Matropolitanas 4.147.110 5,431,245 5.562.099 5.015.671 6. 636,388 7.261.279
g Total pais 9.339.665 11,144,769 11,329,736 12,121,677 113.173.347 14,237.280
a+cte/g 44,41 48,71 49,81 49,11 50,41 51,07

Fricomtfe Theti14 iy Narimnal A= Fedyadiebrirmras



CUADRD 2.4

DISTRIBUCION DE LA FOBLACION FOR SEXD Y EDAD
SEGUM DIVISION ADMIMISTREATIYVA

VARIABLE DESCRIFTIVA SANTIAGOD VALFARAISO CONCEFCION
METROFOLITAND | METROFOLITAND | METROFDLITAND

POELACION TOTAL 4,164,892 701.957 695. 250

Hombres 1.979.132 371,609 375,141

’ 47,527 47,247% 48,207%

Muizres 2.185.740 370,748 360,109

A 52, 487% 52,747 S1.80%

n-% afos 507.896 B1.966 87.047

v 12,19% 11, 468% 12,52%

5-14 afios 750, 403 119,749 138. 627

% 18,02% 17, 0&% 19,94

15 a 24 afos 927.845 151,705 162,623

v 27, 167% 21,61% 23,39%

75 a 64 afios 1.750.016 299,957 274.090

A 42,02% 42,77 39,47%

4% afos y mas 233,772 48.560 72,863

% S, 61% 6,927 4,73

Fuente: INE. Censo Foblacidn y Vivienda 1982.

Z.2.2 Actividad de la poblacién
Las tres areas metropolitanas analizadas tienen estructuras de
actividades de 1a poblacién bastante andlogas proporcionalmente. HNaturalmente
Santiago Metropolitano por su mayor poblacidn (6/8 del conjunto) presenta una
participacidn en la cantidad de personas en cada actividad, acorde a las
diferencias de magnitud con respecto a Valparaiso Metropolitano (1/8 de poblacidn

del coniunto) y Concepcidn Metropolitano (1/8 de poblacidn del conjunto).

Lag actividades en donde 1la premisa anterior no se cumple <son la
Agricultura vy Mineria, en que Concepcidn pasa fuertemente més alld de la
proporcicnalidad de la poblacién, Transporte v Electricidad, gas v agua, donde
Valparaiso Metropolitano adquiere mayor relevancia y Finanzas e Industria donde

Santiago es a su vez el centro metropolitano con mas participacidin per cépita.
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parametros generales
sociales
Manufactureras"”

Valparaiso

que

y Concepcidn

Un detalle de como se distribuye porcentualmente la

donde ademacs ce

confirma la

para los tres monocentros urbanos.

FOBLACION DE ACUERDO A SU ACTIVIDAD ECOMOMICA

homogeneidad de

y personales”,

representan

la estructura

NUMERO DE HABRITAMTES

2-10

ver con valores absolutops la poblaciédn

asociados, destaca la

Metropolitanos

poblacidn ocupada
en los distintos centros metropolitanos se puede ver en el Cuadro

de actividades

CUADED 2.

FOBLACION EM LA FUEZA DE

ACTIYIDAD ECONOMICA DE LA SAMTIAGO VALFARATSO COMCEFCION
FOELACION METFOFOLITAND METROFOLITAMNO METROFOLITAMO

FOBLACION TOTAL 4.154.892 701,957 &£93.2%0

FOBLACIONM 15 AR08 Y MAS 2,906,593 200,222 4469.576

TRABAJD 1.471.3881 218,022 211.882
FOELACION OCUFADA 1,123,032 169,847 163,205
. Agricultura, caza, silvi-

cultura y pesca. 41.851 4,716 10,32
Z. Explotacién de minas vy

canteras., 4,408 568 6.344
Z. Industrias manufactureras 205,585 21.777 27.458
4, Electricidad, gas y agua ?.271 1.9201 1.281
Z. Construccisn 55.876 8.131 &6£.829
6. Comercio, restaurant,

Hoteles. 215,651 32,808 23,293
7. Transportes, almacena-

miento, comunicacignes. 7%.7%94 16,1860 9.940
B. Finanzaz, seguros, bisnes

inmuebles, servicios a em-

presas. 61,4659 6. 2258 Z.550
?. Servicios comunales,socia-

les v personales. 80,250 67.0932 63,140
0, Actividades no bien espe-

cificadas. 73.757 10.891 11.044

Fuente: Instituto MNacional de Estadisticas. Censc de Foblacidén y Vivienda de
1982, Localidades Fobladas, Fegién Metropolitana, Y Regidn y VIII Regidén.

"Comercio,

el 71,5%,
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CUADRO 2.6

FOBLACION DE ACUERDD A SU ACTIVIDAD ECONDOMICA
DISTRIBUCION FORCEMTUAL

ACTIVIDAD ECONOMICA DE LA SANMTIAGD VALFARAISO COMCEFCIOM
FORLACION METROFOLITANMQ METROFPOLITAND METROFOLITAMO

FORLACION TOTAL 100.0 100,0 1000

FOBLACION 15 AROS Y MAS 67.8 71.3 57.5

FOBLACION EN LA FUEZA DE

TEABAJO 34,4 I1.1 30,5

FOBRLACION QCUFADA 27,0 24.2 2Z.9
Foblacidn Ocupada 100,0 100,0 1000

1. Agricultura, caza, silvi-

cultura y pesca. 3.7 2.9 6.3
2. Euxplotacién de minas y

canteras. 0.4 0.3 T2
T. Industrias manufactureras 18.7% 12.8 16.8
4. Electricidad, gas y agua 0.8 1.1 0.8
3. Conestruccién .0 4.8 4.2
6. Comercio, restaurant,

Hoteles. 19.73 19.3 14,73
7. Traneportes, almacena-

miento, comunicaciones. 6.6 2.5 6.1
3. Finanzas, seguros, bienes

inmuebles, servicios a em—

prasas, 3.9 .7 2.2
9. SBervicins comunales,socia-

lez v personales. 3I.9 39.5 zB.7
0. Actividades no bien espe-

cificadas. 6.6 6.4 5.8

Fuernte: Elaboracidn propia a partir del Instituto Nacional de Estadisticas, Censo
d& Poblacién vy VYivienda de 1982, Localidades Pobladas, Region Metropolitana, V
Regidén y VIII Regidn.
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Antecedentes Econdémicos

A continuacidn se comentan brevemente aspectos econdmicos del pais vy

las regiones de interés; para esto se analiza los valores alcanzados por el

Producto Geografico Bruto , Total pais y Producto Geografico Bruto Regional, este
1ltimo desglosado por Sector Econédmico.

2.3 Andlisis Regional

En 21 Cuadro 2.7 se muestra la evolucién del FGE pais y FGE regional

para las Areac de interés en el periodo 1980-1989 y 1980-1986 respectivamente.

En el Cuadro 2.8 ce muestra 1la participacidn porcentual de las tres regiones

asociadas a las areas metropolitana de Santiago, Valparaiso vy Concepcidn, con

respecto al total pais. Como aspectos a destacar se tiene,

i) que las tres regiones en conjunto aportan més del 60% del FGR del pais

ii) la ectabilidad en el tiempo de 1la participacién de cada regidm en el

FGE pais, en torneo al 41,4, 10,1 y 9,3% respectivamente.




2-13

CUADRD 2.7

DISTRIEBUCILION DEL FRODUCTO GEOGRAFICO EBRUTD

SEGUM AfMD Y DIVISIONES ADMIMISTRATIVAS

(MILLONES ¢ - 1977)

FRODUCTO GEOCGRAFICO BRUTO (MILLONES DE FESOS DE 1977) (1)
ArD TOTAL FAIS {REGIOM METROFOLITAMA] Y REGION DE VALFO. |VIII REGION DEL EIO-EIO
1980 T&T.444 Z2.039 37.370 3T.960
1981 TEITLESL 162,282 38,052 34,427
1982 IIQ0ERE 175.474 32,678 29.74%
1987 I27.1890 1Z4.487 II.217 31.8647
1734 347.926 142,037 33.148 34,478
12&2 356.447 145,270 33.870 35.74Z2
1936 I76.627 156.291 38.457 36.394
1927 I98.270 /1 /1 s/1
1968 425,207 £/1 s/i §5/1
1989 % 457.728(2) s/i s/i /1

i

(1)

(Z) Estimacioén

Fuente: Odeplan, Cuentas Macionales

Cifras provicionales

CUADRD 2.8

FARTICIFACION PROCENTUAL DEL FGE REGIONAL DE LAS

AREAS DE INTERES CON RESPECTO AL FGR FAIS

ARD TOTAL FAIS |REGION METROFOLITANA| Y REGION DE VALFO. |[VIII REGION DEL EIO-RIO
REGIONES
1980 EZ.ZE0 42.58 10,28 2.34
1981 &£1.10 42,10 ?.92 8.98
1982 S0.10 41.11 .92 2.03
1982 &1,00 41.10 10,15 ?.74
19384 &0.,80 40,82 10,10 ?.90
1985 &R0 40,758 10,07 10,03
19346 &1.590 41,50 10,21 ?.74

Fuente: Elaboracidn propia a partir de Odeplan, Cuentas Nacionales.



A continuacién se expone una sintesis de las regiones de interés basada

principalmente en los "Flanes Fegionales de Desarrollo" 1984-19%0 Odeplan.
a) Regidn Metropolitana

La Fegidén Metropolitana en el quinquenioc 1970-74 aporta en promedio el
44,7% del Froducto Geografico Bruto Nacional (FBEN), descendiendo & una

participacién del 42,2% en el periodo 1973-84,

Sin duda las causas que explican este hecho se encuentran en los
efectos del nuevo esquema econtmico adoptado a partir de 1975, La apertura al
comercio exterior, con la consiguiente rebaia de aranceles, entre otras medidas
econémicas, estimularon la produccidn de aguellos bienes en los gue el pais tiene
verntalas comparativas, vale decir actividades relacionadas COnN Frecursos
naturales, los gue mayoritariamente =e concentran en el resto del pais (mineria,
pesca, csilvicultura, fruticultura, etc.) vy de menos importancia en la Region

Metropolitana.

Sin embargo la Fegidn Metropolitana aun es el centro productivo mas

importante del pais generando =n 1986 el 41,5% del FPGEN.

La estructura econdmica de la Regidén s=e concentra en actividades mas
sensibles a lag fluctuaciones ciclicas de la economia (industria, comercio), lo
cual le confiere un caracter mdg vulnerable gque al resto del pais. Frueba de
gllo es que en 1975 el FGE FRegional disminuye en un 16,3% (caida que se explica
en un 90,6% por la fuerte contraccién de la industria vy el comercio), mientras
que en el resto del pais el producto dismipuye en un 12,9%. Tal disparidad en
las caidas del producto ce repite en la recesidén de 1982 con una disminucidén

respecto al adc 1981, del 146,46% y 14,09 respectivamente.

En 1986 el FGE de la Regién Metroppolitana es susperior en un 20,3% al
de 1970, exhibiendo una tasa de crecimiento de un 1,3% promedio anual en dicho
periodo; lo que evidencia un deterioro del FPGR per capita regional, considerando

que &l crecimiento de 12 poblacién ha sido de un 2,2% promedio anual.



For otra parte, & nivel nacicnal el FGB crece a una tasa de 2,54 anual,
csiendn el nivel alcanzado en 1989 un 45,2% superior al de 1970; mientras gue el

crecimiento de la poblacién ha sido de un 1,7% promedia anual.

b) \/ Regidn de VYalparaiso

El FGE de 1a Regién de VYalparaiso, ha crecido entre 1975-1986 un 26,4%,
lo que equivale a una tasa promedic de 2,94 anual, cifra bastante inferior a la

tasa de variacidn anual del FGE pais que alcanza a 3,37%.

La evolucién de 1a tendencia de crecimiento de la regidn ha sido
coincidente con el pais aungue a un ritmo mucho menor, lo que ha significado gue
la participacién de la regién en el total pais, haya pasado de 12,42% en 1975 a

10,21% en 1986.

c) VIII Regidn del Rip-FRio

En términos globales, el FPGR de la Fegidn del Rio-Rio ha crecido en el
periodo 1979~19B4, a una tasa promedio anual del %,66%, cifra algo superior a la

del paie, que lo hizo al 2,37 anual.

En general la tendencia de crecimiento del FGER de 1a regidn ha
coincidido con el pais, salvo el afio 1987 en gque la region crece y el pais
decrece. Ese ano, la capacidad exportadora regional en productos agropecuarios-
€ilviconlas, industrial forestal e industrial pesquero, le permitid una
recuparacitn mas rapida gue el resto del pais. Esto queda de manifiesto porque
=1 aRo siguiente, 1984, las tasas de crecimiento regional vy nacional son

semeiantes.

En cuanto al FGR per cipita el crecimiento regional ha permitido que
éste pase de ¥ 17.700 en 1975 a § 20,000 en 1984, ambos en moneda de 1977, lo gue
significd una tasa de crecimiento anual de Z,12%. El pais, en el mismo periodo
paso de ¢ 25.000 a & 29.800, con una tasa anual de 1,8B%. Esta diferencia se
contradice con el menor crecimiento global de FGE a nivel regional, v =2 ewplica
por una menor tasa de crecimiento pohlacional regional debido a la existencia de

una corriente emigratoria de importancia.



D2 Analisis Sectorial

A nivel nacional se tiene gue dentro de las actividades econdmicas la
mas importante es la industria manufacturera con una participacidn en el afc 1984
del 20,7/, actividad que ha experimentado un crecimiento anual de 3,14 en el
periado de 1973-1984. A continuacién le sigue comercio con un 146,94 de
participacién v ura tasa de crecimiento anual de 5,9%. Otros sectores con un
mengr perc importantes, son los de mineria con 8,7% de participacidn y

porcentali

e
una tasa de crecimiento de 4,7% v agropecuario vy silvicola con un  sporte de 8,3%

fad

2 de crecimiento de 1,6%, transporte y comunicaciones con participacién el

yots

i

S.4% v un crecimiento anual promedio del 4,0%.

En cuanto & las tres regiones de interés se tiene lo siguiente:

al Fegidn Metropolitana

La actividad econémica de la FRegidén Metropolitana ecstid altamente
conzentrada en tres sectores (Industria, Comercic vy Servicios Financieros),
mientras gque en el resto del pais s pbserva una estructura productiva mas
auilibrada, con mayor importanciz de las  actividades productivas relacionadas
con leos recursos naturales.

1) Industria, con un 26,3% de participacidn, comparable al valor nacional,
lo que era de esgperarse, por la gran concentracién de industrias en

Santiago v que generd en 1984 el 57X del Froducto Geografico Bruto del

sector.

La evolucién del =sector industrial ha tenide entre 1775-1984 un
comportamiento ciclicp similar al PGBR, experimentando una tasa de
crecimiento anual promedic del  3,4%, levements =uperior al valor

nacional.
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La importancia del sector industrial es producto del desarrollo
histérico de 1la regién, en el gue se han conjugado aspectos como una
alta disponibilidad de mano de obra, gran mercado-consumidor, buena
infraestructura de transporte y generacidén de economias de escala,

facilitando el establecimiento de industrias.

En cuanto a la generacidén de empleo, este sector es el tercero en
importancia en la Regién, después de los sectores de servicio sociales,
comunales y personales y de comercio, dando ocupacién alrededor de
I00.000 personas en 1984, lo que equivale al 19% de la fuerza de

trabajo ocupada.

Sector Comercio, ocupa el éegundo lugar en importancia, con un aporte
al PGB regional de 23,3% y una tasa de crecimiento anual promedio anual
del 5,8%.

A partir de 1975 aumenta su participacidén en el FGBR hasta 1981

8
3

(2]

%

llegando a un maximo de 25,7% para luego decrecer y llegar a un 23,

+J

en 1984. Con respecto al pais, el sector participa en 1984 en un 37,

del FGE sectaorial nacional.

Con respecto & la fuerza de trabajo ocupada, el comercio ocupa el
segundo lugar con 305.500 empleos en el afo 1984 lo qgue eguivale al
19,4% de la fuerza de trabajo ocupada, la tasa de crecimiento en el

periado 1978-19B6 alcanzé el Z,4%.

Sector Financiero, este sector ha mostrado la mayor tasa de crecimiento
en la economia regional, en el periodo 19735 y 1984. Entre 1970 y 1974
su aporte al FGHR de la regidn fluctGa entre 6,24 y 8,7%4. Sin embargo
en 1975 pasa a generar el 10,57 del FPGE regional exhibiendo una
tendencia creciente hasta 1982 donde alcanza el 2B,BX del FBER, es
decir, se triplica. Lo anterior se explica por la importancia que se
le concede al mercado de capitales en un esquema de economia de libre
mercado. Este sectar financieroc regional genera en 1984
aprovimadamente el 71,04 de FGE =ectorial, lo gue demuestra su

importancia en el pais.



b)

i)

En cuanto a la fuerza de trabaijo en 1986 104,500 empleos, equivalente

al 16,48% de la fuerza de trabaio ocupada.

Una sintesis de lo comentado se ofrece en el Cuadro Z.9.
CUADRD 2.9

p-a—s s

DISTRIEUCION DEL PGE EMN LA REGION METROFOLITANA SEGUN SECTDRES

Sector Farticipacion| Tasa de Crecimiento anual (%)
(1784)
% Feriodo 1979~1984
Industria Manufacturera 26.3 Z.4
Comercio 25.2 5.8
Transporte v Comunicaciones 5.5 4.1
Agropecuario y Silvicola I3 0.9
Otros 41.46 2.4
Total . 100.0 3.4

Fuente: Odeplan, Cuentas Nacionales

Y Fegidén de VYalparaiso

Industria, este sector representa el 23,5 del FGE regional, semejante
al que cee registra en la FRegién Metropolitana y a nivel pais. Su
participacién en el producto regional ha disminuido en forma gradual
durante el periocdo 1975-1984 presentando la tasa de disminucién anual
promedio del (,9%, asignable en parte a la existencia de aranceles
parejos, desventaijas relativas existentes con la Regidn Metropolitana
(tarifas de servicios piblicos y proximidad a mercados principales) y
también a algunos errores en la conduccién politica econdmica gque

acentuaron los efectos recesivos.

La industria regional es marcadamente pequefa y mediana en terminos de
cantidad, la que representa el BFYX. Mo obstante, la gran industria es

la que genera sobre el 207 del valor bruto de la produccidn.
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En cuantc & la fuerza de trabajo el minimo de ocupacién descendid
paul atinamente a partir de 1978 con 42.000 empleos hasta 2B.300 empleos
en 1983, una causa fué la aplicacién del modelo de mercado abierto, el
que obligb a la industria a readecuar sus procedimientos a través de la

incorporacién de mayor tecnologia sustitutiva de mano de obra.

Comercio. El sector comercio es, tanto a nivel nacional como regional
después de la industria manufacturera la actividad gque contribuye mas
al producto geografico bruto. El1 aporte de este sector desde 1973 a
1980, aumenté a nivel regional, pero a partir de esa fecha ha ido

decreciendo del orden del 15,1% y de 12,5% en 1984,

En cuanto a la participacién de 1la regién, en 1la generacién del
producto gepgrédfico bruto del sector comercio del pais, éste contribuye

en promedic con un 8,3%.

En relacién a la mano de obra en el periodo 19B0-1983, este sector
constituye tanto a nivel regional como nacional, la segqunda actividad
econdmica como fuente de trabajo. En dicho periodo, a nivel pacional,

.

el sector brindd un promedio anual, de ocupacidén a S545.8 mil personas.

Mayor detalle por sector se puede ver en el Cuadro Z.10.

CUADRO 2.10
DISTRIBUCION DEL PGE EN LA Y REGION SEGUN SECTORES

Sector Farticipacién| Tasa de Crecimiento anual (%)
(1984)
% Feriodo 1975-1984
Industria Manufacturera 23.5 ~0.9
Comercio 12.5 2.2
Trancsporte y Comunicaciones 12.1 .7
Agropecuario y Silvicola 6.7 1.6
Dtros 45,6 2.4
Total 100.0 1.6

Fuente: Odeplan, Cuentas Nacionales



c) VIII Regidn del Rio-Bio

En 1984, los c=ectores mas importantes por su aporte al PGER eran

Industria Manufacturera, Servicios, Agropecuario-Silvicola vy Comercio que en

conjunto representan casi el B0% de éste.

Entre 1los c=ectores productivos destacan industria vy agropecuario-
silvicola cuyo aporte al FGER es superior a lo que estos sectores a nivel
nacional aportan al FGBR, mostrando con ello la importancia que en estos rubros
tiene la regién. Ello queda de manifiesto al considerar el aporte que el sector
regional hace al s=ector nacional, que alcanza al 16,17% en agropecuario-

gilvicola y al 13,2% en industria.

El Sector Fesca, si bien no tiene una gran incidencia a nivel regional,
ez 1z <=egunda regidén en importancia, por su aporte al sector a nivel nacional,

= -ve

alcanzando al 15,3%.

Al comparar el comportamiento de 1los sectores a nivel regional y
nacional "Agricultura”, "Industria", "Electricidad, gas y agua", "Construccidn”,
"Comercio" vy "Trangporte" resultan con un comportamiento mAs dinAmico
regionalmente que =a nivel nacional. En los restantes la situacién se invierte
destacando mineria que muestra una tasa de crecimiento promedio anual negativa en

el periodo en analisis,

i) Sector “agropecuario-silvicola": en el periodo 1975-1982, mostrd un
comportamiento inestable, tendencia posterior al crecimiento. Esto se
wplica a través del anidlisis de los 4 subsectores que son de mayor
importancia a nivel regional, vy que son "ganaderia", "leche, huevos,

aves vy lana", “"silvicultura" y "catorce cultivos".



ii1i)

iv)

El comercio mostrd una tendencia mas bien creciente hasta 1982 en que
cag recuperindose en los afos posteriores. Este sector muestra una

fuerte correlacién con el comportamiento de la economia en su conjunto.

La mineria regional ce asocia fundamentalmente con la actividad
carbonifera, ello euplica su situacién mas bien deprimida en el periodo
de an4dlisis en relacién al periodo de 1970-1975. En efecto, el al:za
del precio del petréleo a partir de 1973, la necesidad de readecuar la
industria manufacturera nacional al nuevo marco de politicas
econdmicas, las recesiones de 1972 y 1982 llevaron a una caida de la
mineria. A modo de eljemplo, disminuyen su nivel de produccién el
cemento y la remolacha azucarera, demandando menos carbon en sus
proces0s. En el transporte, los ferrocarriles reemplazaron material
rodante que utilizaha carbén por otros que consumen electricidad o
petrélen, disminuyendo también =u consumo. No obstante lo anterior, el
fin de los procesos de readecuacidén y 13 superacidén de la recesion
internacional ha conducido a una situacidn de estabilidad con tendencia

al aumento de la produccién carbonifera.

Se debe destacar que la perzistencia de un alto nivel de precio del
petréleo, llevd e muchas empresas a cambiar su combustible a carbén,
{por eijemplo CODELCO Chile), lo cual ha significado un incremento de la
demanda. Ello ha redundado en la aparicidn de una actividad de pequefa

y mediana mineria carbonifera, inexistente en el pasadao.

En la industria manufacturera regional el quantum utilizado en la
estimacién del PGBR Industrial =e relaciona con la ccupacidn formada
principalmente por grandes y medianas empresas, destacan por su aporte
medido en relacién al empleo; los subsectores, "Alimentcocs, Bebidas vy
Tabacos", "Industria de la madera", "Fabricacidn de papel" y "Metidlica
Rasica”. Una caracteristica de la industria regional es la produccidn
de bienes intermedios que se utilizan como insumo de otras actividades

industriales.



En industria manufacturera,

rJ
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los distintos subsectores que la conforman

han evolucionado de diversa manera desde 1975, dependiendo de sus

caracteristicas tecnoldgicas
Agquellos rubros que gozaban

"textil", "produccion de

de altas

y del mercado al cual estaban orientadas.

protecciones arancelarias como

abonos fosfatados", "metdlica Basica" vy

“Fabricacién de Froductos MetAlicos",

readecuandose al nuevo estado de cosas.

Fubros como "industria

aprovechan una ventaja

comparativa

avanzada, orientados al mercado externo.

Situaciones como la fijacién del tipo

Y

disminuyeron su importancia,

de la madera" o “fabricacidén de papel”, que

que trabaijan con tecnologia

de cambio afectdé a rubros como

“la fabricacién de objietos de barrto, loza y porcelana"”, "fabricacion de

vidrio”, ‘"acero" ya que

sus costos crecieron por inflexibilidad de

salarios y otros aumentos de no transables, mientras que los productos

del exterior conservaban su

valor nominal. El ajuste de la paridad

cambiaria ha permitido observar un crecimiento generalizado y continuo,

basado en la actividad

csectores tradicionales que terminaron

exportadora

evolucionado de una manera favorable.

Finalmente, en el Cuadro

cifras de interés.

principalmente. También 1los

st procesc de readecuacidn, han

2.11 se muestran en forma resumida, algunas

CUADRO 2.11

DISTRIBUCION DEL FGE EN LA VII1 REGION SEGUN SECTORES

Sector Farticipacion| Tasa de Crecimiento anual (%)
(1784)
A Feriodo 1975-1984
Industria Manufacturera 29.04 4,01
Comercio 12.65 6.34
Transporte vy Comunicaciones 5,06 6.79
Agropecuario vy Silvicola 14,35 2.96
Otros 38.920 1.73
Total 100,00 .42

Fuente: Odeplan, Cuentas Nacionales
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3. AMTECEDENTES SOBRE TRAMSFORTE UREBANO PUBLICO EM SUPERFICIE

El transporte pablico en superficie en las concentraciones denominadas
Santiago Metropolitano, VYalparaiso Metropolitano y Concepcién Metropolitano,
representa un sector de la actividad nacional de alto peso politico y cuyas
variables fisicas, técnicas y monetarias en general no son bien conocidas; en lo
que sigue se intenta cuantificar algunas de dichas vériables con el fin de

definir un marcoe general del sistema que se analiza.

.1 Fargue vehicular

A partir de informacidén de MINTRATEL (Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones) desagregada a nivel comunal, se obtuvo el parque automotriz
para las tres areas metropolitanas de interés, en el Cuadro 3.1 se puede observar

dichos antecedentes por tipo de vehiculo, catastro vdlido al 31/12/88.

En el Cuadro 7.2 se enfoca el parque automotriz de Transporte pubico vy
la participacidn porcentual en dicho parque, de las areas metropolitanas, Se
puede apreciar que practicamente el 504 de los taxis se concentra en las tres
adreaz !lo que va acorde con la poblacién y FGE de ellas; en cambio no ocurre asi
con los  autobuses y taxibuses que alcanzan el 60% y 70% respectivamente, superan
clzramente la proporcidn que le corresponderia, de haber homogeneidad a nivel

ais.

e

Destaca también que 1la estructura del parque de transporte pablico,
difiere notoriamente segtin area; asi en Valparaiso es muy reducida 1la presencia
de taxibuses (947 autobuses vy &% taxibuses), en cambio en Concepcién la
proporcién entre buses y taxibuses es S4% a 46%. En Santiago por otra parte

dicha proporcidn alcanza 64% para autobuses y J4% para taxibuses.

En los Cuadros 7.3 y Z.4 se muestran antecedentes sobre la edad de los
vehiculos de transporte piablico y 1a distribucién del parque segan marcos

principales.



CUADRO 3.1

PARGUE AUTOMOTRIZ POR TIFD DE VEHICULOD

PARA LAS AREAS DE INTERES AL 31/12/88
iTIPD VERICULOD :T&TAL CHILE | SANTIABD ! VALPARAISO | CONCEPCION i
] i JMETROPOLITAND IMETROPOLITAND iMETROPOLITAND |
AUTOMOVILES ; 679.001 :‘—-- 331,330 } 53.078 ; 33.811 8
;TAXIS ; 39,499 } 16,143 } 2.4713 ; 1,152 ;
;CAHIDNETAS ; 134.578 ; 34,606 ; 6.7735 ; 6.973 ;
;AUTDBUSES ; 16.989 } 7.482 ; 1.862 ; 878 ;
;!Ax!BUSES ; 1.132 ; 4,143 ; 112 ; 139 ;
;HINIBUSES ; 1.343 ; AT ; 47 ; 113 ;
;CAHIDN ; 68.208 ; 18.488 ; 2,273 ; 3,693 ;
;TRACTDCAHION ; 4,598 ; 1,383 ; 310 ; 344 ;
;SEHIRREHULQUES ; 5.187 ; 1,517 ; 410 ; 256 ;
;REHULQUES ; 11.700 2 2,343 ; 248 ; 921 ;
;TRACTDR AERICOLA; 9.203 ; 838 ; mn ; 87 ;
;DTRDS VEHICULOS ; 8.203 ; 3.030 ; 281 ; 316 ;
1TOTAL ; 985.843 ; 426,120 ; 68,244 ; 49,285 1§

FUENTE: MINISTERIO DE TRANSPORTE Y TELECOMUNICACIONES



CUADRD 3.2

PARTICIPACION DEL PARQUE AUTOMOTRIZ DEL TRANSPORTE PUBLICO DE LAS

I0ONAS METROPOLITANAS EN EL TOTAL PAIS; SEGUN TIPD DE VEHICULD AL

31/12/88

: ITOTAL CHILE ! PROPORCION C/R AL TOTAL PAIS (%) !
ITIPO VEHICULD ! :

! ' NZ ! ! GANTIAGD | VALPARAISD ! CONCEPCION !LAS TRES AREAS!
: IVEHICULOS! % !METROPOLITAND !METROPOLITANO {METROPOLITAND :METRCPOLITANAS!

+ pomm——t + + toens

ITAXIS D39.699 1 100 1 40,7 5,2 ! 2,9 ! 49,8
: ! b ! : : :
{AUTOBUSES bo16.959 1 100 % 44,0 1 11,0 52 1 80,2
: ! b : ! ! :
| TAXTBUSES {74520 1005 58,0 Le 10,3 1 w9,y
: ! b : ! ; :
IMINIBUSES bOLIs 100 27,7 5 8,4 4 3,6
¥ 1 1] ] 1 + () ]
) I 1 ) ¥ ) [} 3

FUENTE: ELABCRACION PROPIA EN BASE DE ANTECEDENTES DEL MINISTERIG DE TRANSPORTES
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3.3

3-4
CUADRD 3.3

3.6 0
5.9 1

15.4 4
15.2 1

i AUTOBUS § TAXIBUS §
3.4

3.9 1

19.6 ¢

CONCEPCION METROPOLITANO
22.7 1

TAXI

0.4 1
131
LT
9.6 1

35.4 1
30.3 ¢

VALPARAISO METROPOLITAND
! AUTDBUS § TAXIBUS :
43.8 1
5.3
9.71
17.0 1

et

24,71
7.0 i

TAXI
14,0 4

ACUERDD AL TIPD DE VEHICULD Y ARO DE FABRICACION. 31/12/88
1,33
4,41
14.5 1
8.7 1
6.6 1

.10

DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL PARBUE AUTOMOTRIZ DE LAS AREAS DE INTERES
40.5 1

5.8 1

i AUTOBUS © TAXIBUS
48.3 1

8.0

17.5 4

SANTIABD METROPOLITAND
26.7 1

i FABRICACION {------
TAXI

1877
1978
1979

ARD DE

TANTERIOR 19771

t
1

-
(2]

b.41
10.2 1

1.3 3

10,9 %

12.4 4

17.8 %

9.8 1
15.5 1

w3

8.1 1

2,24
0.5 1
0.4
2,01
5.8 1
1.0 i
1.9 1
8.3

15.2 1

2,0 1
0.0 i
0.8 !
1.8 1
2,21
AS B
3.9
9.6 1

10.7 1

9.3 1
0.6 1
0.5 1
0.0}
0.2 1
2.8 1
1.3
9.8 1

I
0.0}
113
0.0 1
1,81
6.3 1

8.1
0.0 1

9.1 1

3.2
2.2}
0.0 !
0.7 4
1.7 4
2.6 1
3L
2.6 1
0.4 ;
10.6 1

6.7 !
0.4 1
0.1
1.3 4
9.8 i

19.3 1
10.9 4

1.4 1
1.3
1.7
3.7
6.2 1
0.7 i
9.3

3.0 %
0.6 1
1.0
0.6 1
1.3 4
3.6 4
t.b

3.1
10.5 ¢

15.8 1
0.3 14
0.1
0.0 1
0.0 1
0.1 1
0.3 1
10.3 4

1981
1983
1986
1987
1989

IMADA

T

FUENTE: ELABORACIDN PROPIA EN BASE A ANTECEDENTES DEL MINTRATEL,

S

E

{EDAD MEDIA

'



CUADRD 3.4

DISTRIBUCION DEL PARQUE AUTOMOTRIZ POR TIPOD DE VEHICULO
SEBUN MARCA (%) AL 31/12/88

PARTICIFACION PORCENTUAL EN EL PAROGUE

i ! i DEL AREA

! TIPD |  MARCA ]

i VEHICULO : ! SANTIAGD ! VALPARAISO i CONCEPCION |
i ] {METROPOLITAND IMETROPOLITAND IMETROPOLITANO !
1TAXIS i CHEYROLET d 3.9 10 28.7 1% 26.4 1
Y 1 PEUBEDT | 26,0 3 21.4 22,6 1
iTAXIS iDATSUN i 13.5 1 12,3 1 16,5 1
(COLECTIVOS: %~ i 71,0 3 38.4 1 3.5 1
' IMERCEDES BENI 51.9 4 43.4 % 50.6 i
AUTOBUSES 1FORD i 13,21 18,0 1 13,51
! IPEBASD : 9.4 1 1.2} b.4 i
i DN i 70,5 % 72,6 % 70.5 %
i \MERCEDES BENZ | 49.5 1 46.1 1 48.6 |
iTAYIBUSES {FORD : 19.2 1 10.7 4 13.0 4
i i CHEVROLET ; 14.4 1 7.4 1.2 1
H o ] 83.1 1 64.2 1 72.8 1

FUENTE: ELABORACION PROPIA A BASE DE ANTECEDENTES DEL MINISTERIO

DE TRANSPORTE Y TELECOMUNICACIONES.
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i)

iv}

V)

bestacan en ellos los siguientes aspectos:

La edad media del pargue es extremadamente alta estando alrededor de 10

AROS.

La distribucidn por afo de fabricacitn, muestra gue los taxis cuya
=y

fabricacidén es anterior a 1980 1llega 2al 6&6%, 56,674 y 59,54 para

Santiago, VYalparaiso y Concepcién respectivamente.

En el caso de autobuses la situacién es mas extrema, vya que el 54,1%;
49,1% v 3I77% de Santiago, Yalparaiso vy Concepcidn respectivamente son

anteriores a 1978.

Los taxibuses tienen en todos los cazos menor edad que taxis vy
autobuses y ademis existe una distribucidén mas uniforme de vehiculos
por afio de fabricacién, ademds existe entre un 124 vy un 2074 de
vehiculos relativamente menor (de 1987 a 1989); aspecto que se puede
comprobar cualitativamente al observar la cantidad de taxibuses

importados durante 1990,

Sclo tres marcas agrupan practicamente =21 70% de todos los vehiculos de
transporte pablico: Chevrciet, Feugeot y Datsun en el casoc de los
taxisy Mercedes Benz, Ford vy Fegaso para autobuses vy Mercedes Benz,
Ford y Chevrolet para taxibuses.

-

Finalmente, en el Cuadro 3Z.Z, =& analiza la situacidn del parque

automotriz, tanto como oferta de vehiculos asi como asientos, separadamente para

el transporte publico vy privado. Se considerdé como transporte privado a

automéviles y camionetas y como transporte pablico a autobuses, taxibuses, taxis

(que incluye & los taxis colectivos) y micrcbuses.
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Del andlisis de dicho Cuadro, se desprende algo que es obvio, el parque
automotriz del transporte privado es, tanto para Chile como para cada una de las
zonas metropolitanas, mas del 90% del parque total. También se deduce que los
asientos ofertados por el transporte privado alcanzan al 80X del total aspecto
que no es tan obviag como el anterior. Con respecto al anadlisis de areas de
Santiago, Yalparaiso y Ceoncepcidn, sstas presentan caracteristicas semejiantes; 1o

que es natural, dadas sus caracteristicas de grandes concentraciones.



CUADRD 3.5

DISTRIBUCION DE VEHICULDS Y ASIENTDS EN TRANSPORTE
PUBLICO Y PRIVADO ARD 1988

TRANSPORTE PUBLICD
{T.PUBL.)

| TRANSPORTE FRIVADD T.PR. + T.PUBL,

{T.FR.)

i
| PARAMETROS DE INTERES
i

% 1VALOR ABSOLUTO
i

{VALOR ABSOLUTD & i % VALDR ABSOLUTOD
{VEHICULO CHILE (w) ] BI13.579 192,86 65,163 1 7.4 1 878.744 |
IVEHICULD 5.4, () i 367.936 192.9 28143 1 7.1 10 396,079 3
TVEHICULD V.M. (u) ] 39,853 193.0 i 4,494 1 7.0 % 64,347 &
TVEHICULD C.N. () ; 40,784 193.4 1 2,882 1 b6 43,666 |
IASIENTOS CHILE (MILES) (1) 4.068 180.6 | 977 119.4 1 3.043 3
(ASTENTDS S.M. (MILES){1) | 1.840 180,61 443 119.4 1% 2,283 1
JASIENTOS V.M. (NILES)I (1) 299 178.7 i Bl 3213 % 380 1
ASIENTIS C.M. (MILES)(1) 3 204 178.8 & 33121210 259 4

¥. = SANTIAGO METROPOLITAND
YELFARATSO METROPOLITAND

CONCEPCION METROPOLITAND

¢ e

) << &0
. o
pur =
" n

wiis

{1) SE ASUME AUTORUS = 35 ASIENTOS
TAXIBUS = 23 ASTENTOS
MINIBUS = 15 ASIENTOS
TAXT = 5 ASIENTOS

FUENTE: ELABCRACION PROPIA A PARTIR DEL CUADRO 3.t

" o n
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.2 Infrapstructura vial

Haciendo la salvedad, qu2 a la fecha, solo existen datos cuantitativos
para la ciudad de Santiago; y gue se encuentran en elaboracién los antecedentes
estadisticos de las redes viales de Valparaiso y Concepcidén; se entregan a

continuacién algunos antecedentes en relacidén al Santiago Metropolitano.

La infraestructura vial actual de la ciudad de Santiago, es la
consecuencia de miltiples estudios y planes que han ido incorporando en el
tiempo, las diferentes politicas de desarrollo urbano e innovaciones tecnolégicas
en los medios de transporte y la necesidad de proveer un ordenamieno de los

vehiculos que viajan entre puntos de la ciudad.

En 1981, la Comisién de Transporte Urbano, propuso un sistema
jerarquizado de la red vial de Santiago Que provee las bases para especificar vy
caracterizar las vias. De acuerdo al documento emitido (jerarguizacidén de la Red

Vial de Santiago, CTU-1981, se distinguen los siguientes tipos de viae:

- Autopistas, que se caracterizan por altas velocidades de disedro, y
gran csegregacidn. La relacién con otras vias se realiza mediante
enlaces controlados y su flujo principal es de automéviles con

escasas detenciones o interrupciones.

- Autovias, las que presentan menor grado de segregacién y su disefo
es para altas velocidades. Fresentan vias paralelas para trafico
local y aunque su flujo predominante es el automoédvil ocasionalmente
atiende flujios de buses tipo eupreso, con limitacién en las paradas

sobre la faia.

- Troncal, disefada para velocidades menores (50 - 80 Kph) presenta
alta capacidad y su trafico es mixto (automéviles vy locamocidn
colectival. la relacién con el resto de las vias de igual
Jjerarquia es mediante cruces semaforizados vy presentan una

segregacién parcial del entorno.
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- Colectora -~ Distribuidora, disefada para velocidades de entre 40 vy
50 Eph, con mediana capacidfad. lLa interaccidén con las vias
troncales es mediante cruces semaforizados y con las vias locales
mediante intersecciones prioritarias. Mo existe segregacitn con el

entorno y su flujo predominante es el automdvil.

- Servicio, disefada para velocidades entre 30 y 40 ¥ph tiene
preferencia en interseccicnes prioritarias. No existe segregacidn
con el entorno urbano y <su flujo predominante es de locomocidn
caelectiva, Su interaccidn con vias troncales o colectoras es a

través de interseccionecs semaforizadas.

Se suma a lo anterior, la definicién de dos redes viales superpuestas,
denominadas red vial primaria y red secundaria recspectivamente. La FRed Frimaria
estd constituida por 4% Em. de autopistas, 7 Em. de Autovias, 17 Em. de vias de
servicio, 583 Km de vias Troncales y 257 Km. de vias Colectoras-distribuidoras y

se encuentra practicamente en un 100% pavimentada.

La FRed WVial Secundaria, tiene una longitud de aproximadamente 1,500
Km., de los cuales 50 a 654 son pavimentadas. La FRed Vial sigue un disefio
general radio~concéntrico, marcado por el Flan FRegulador Intercomunal de
Santiago. Dentro de este esquema, los radios corresponden en su mayoria a los
caminos de acceso originales de la ciudad, por lo gque tienen mayor nitidez que
los tres anillos de circunvalacién. Estos fdltimos corresponden a una concepcién

tedrica posterior vy estan inconclusos.

El nGcleo de las Fed Vial, la Fed del Area Central, corresponde a la
matriz original de la ciudad, formada por eljes octogonales regularmente
ezpaciados. Agqui convergen y se entrecruzan los ejez radiales, dando lugar a los

mayores conflictos.
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3.3 Organizacién Empresarial del Transporte Urbano Fdblico en Superficie

La importancia de  este aspecto, mostro una amplia reviesion
bibliogr&fica al respecto, destacAndose el "Estudio Actualizacidén Andlisis del
Sicstema Tarifario del Centro de Santiago" desde donde se extractoc el siguiente

analisis.

" E1 sistema de Locomocién Colectiva de superficie, que en sus inicios
tuve fuerte participacién del estado a través de la Empresa Nacional de
Transporte (ENT) vy de la ETC, actualmente es operado en totalidad por el sector

privado con fuerte predominio de pequefos empresarios”.

"L as empresas de la Locomocidn Colectiva, para prestar sus servicios se
organizan en una estructura piramidal. En la base, las empresas se organizan en
"lineas" para plénificar el eervicio de uwna ruta principal mads un conjunto de
variantes. Estas asociaciones de lineas que aprovechan las economias de escala
de mantener servicios comunes, han Jjugado rolees activos en la administracidn del
proceso de renovacidén de equipos, asi como en la negociacidn para la contratacidn

de los seguros tanto de los vehiculos como de lops pasajeros”.

"Por encima de las lineas, las asociaciones de base se agrupan en

ascriaciones superestructurales, las gue cumplen funciones de representacidn

£

L

tenal ante las autoridades, y realizan cierto nivel de coordinacién entre las

11

diferentes linesas".

"En Santiago los buses est&n agrupados en 4 grandes asociaciones (1),
las que representan cerca del 937% de las maguinas. Los taxibuses se organizan en
2 asociaciones (2), las que representan a1l 80Y de las maguinas. Los
taxicolectivos estén representados en un 20% por asociaciones gremiales,

perteneciendo el 804 restante a agrupaciones libres”. Ultimamente, esas

(1) Confederacién Gremial MNacional del Transporte de Fasajeros de Chile,
Federacidén Nacional Gremial de Transporte de Chile, Asociacidn Gremial
Metropolitana de Transporte de Facsaijeros, Federacion Gremial Metropolitana de
Empresarios de Microbuses.

{2) Federacidn bremial de Duefos de Taxibuses de Chile y Federacién Gremial de
Duefios de Taxibuses de Santiago. '
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asociacicnes se han reunido en una sola instancia superestructural gue representa
90% de todos los operadores, con el fin explicito de defender los intereses del

gremio.

"El1 funcionamiento de estas organizaciones superestructurales presenta
limitaciones importantes respecto de 1la coordinacién de las asociaciones. Las
mas importantes se refieren a la dificultad de excluir mdquinas ineficientes o
restringir de alguna forma el ndmero de vehiculos en el sistema, dado que esto

amenaza la estabilidad de la organizacidn”.

" Las "lineas” han ¢cido tradicionalmente lYas creadoras de los
recorridos y sus variéntes, para lo cual mantienen un estrecho contacto con las
comunidades locales que son sus clientes potenciales, Cada linea reparte su
flota entre las distintas variantes vy fija las correspondientes frecuencias,
mirando fundamentalmente su posicidén competitiva frente a los demds servicios.
La reparticidn de ganancias y pérdidas se realiza mediante un sistema de rotacién

de las maquinas entre variantes".

"lLos taxicolectivos, gue también son operados por pequenos empresarios,
log que generalmente son también sus operadores, se han organizado en lineas para
prestar sus servicios, los gue en el dltimo tiempo han desarrollado en forma muy
dinamica una extensa red informal de servicios alimentadores a las estaciones

terminales de la red de Metro".

"Los taxis, cuentan con &algunas organizaciones gremiales de poca
importancia desde e! punto de vista de la operacidn del sistema. Debido al gran
nimero de vehiculos, estos han tendido a minimizar 1los recorridos vacios, dando
origen al nacimiento en forma inestable de puntos de paraderos desde donde
inician sus servicios. Fredominantemente la ubicacidn de estos paraderos esta en

lacs cercanias de las estaciones de Mertro de mayor afluencia de pasaijeros”.
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"Dentro del sector, merece especial atencidn el case de los recorridos
de Metro¥Eus, en las estacicnes Escuela Militar v Lo Ovalle. Estos servicios son
prestados, especialmente en Escuela Militar por Minibuses con capacidad entre 13
y 18 asientos vy un mayor confort interior, que les ha permitido competir
piitosamente con &l taxicolectivo, que como se mencioné anteriormente controlaban

una gran parte de este mercado".

"I.ag barreras de entrada al csector <son practicamente inexicstente,
debido por una parte a que el estado liherd practicamente todas las restricciones
para la operacidén de servicios de locomocidn colectiva, vy al activo mercado de
mAquinas usadas. Ectas situaciones permiten, a una base de empresarios pequenos,
con poca capscitacién técnica y bajo capital, acceder al sector, obteniendo

margenss comparativamente mas altos respecto de los empresarios con equipos de

3.4 fepectos de operacidn v del mercado

Z.4.1 Aspectos de la operacién

lLos sistemas de transporte urbano piblico de las 2reas metropelitanas
de S5antiago, Valparaiso y Concepcidén son bastante extensos y en general la gran
mayoria de la poblacidn tiene buen acceso a las lineas de buses vy taxibuses gue

tiendan logs recorridos.

En Santiago el cistema estd constituido por la FRed de Metro de
ropiedad de! Estado y los cervicics de locomocién colectiva, estos dltimos
atiendzn alrzdedor de 608 variantes unidireccionales (1) que cubren practicamente
el G0 del kilometralie de la R.V.F. (Red Vial Primarial. El disefio de los
recorridos es arborescente de modo tal; gue un ceonjunto de variantes colectan-
distribuyen pasajeros en un area periférica de 1la ciudad, y confluyen hacia uno
de loz onces ejse principales para acceder al centro, el cual atraviesan. Cabe
destacar gue en estos once principales “"corredores" se producen 2lrededor de un

70% de los viaies de la ciudad.

(1) ESTRAUS: Febrero 1989
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A este cistema de superficie se suman 268 lineas (2) unidireccionales
de tawis colectivos. Cabe mencionar que antes de 1979 (desregulaciodn) los taxis
colectivos tenien una participacidn insignificante en el mercado y posteriormente
experimentaron un crecimiento espectacular pasando de un parque de 600 vehiculos
en 1978 a 3.000 en 1987. Las nuevas entradas se han producido tanto en las rutas
ya establecidas como a nuevas rutas, lo gue ha significado un aumento de la
cohertura de la red. Estos que atendian 1é& rutas en 1978 pasaraon 2 181 rutas en
1987, incorporandose dltimamente a los sistemas de transporte combinado metro-

bus.

Sin embargo el mayor impacto ocurrid en los taxibuses, los gue pasaron

de Z0 lineas en 1978 s 52 lineas en 1987.

La incorporacidn de nuevos operadores y vehiculos (buses vy taribuses)
ademis de incrementar el nimero de variantes servidas, han hecho crecer el largo
de los recorridog, los gque se extienden hacia la periferia atendiendo las 4reas
de expansidn residencial producto también de la liberalizacidén de las paliticas
de uso de suelo. De acuerdo a los datos utilizados en ESTRAUS, el largo medio de

los recorridos de buses y tasibuses en 1986 era de 48 Em.

En relacidn a las ciudades de VYalparaiso y Concepcidén, las
caracteristicas y evolucidén de sus sistemas de transporte urbano en superficie

han sido analogas a lo ocurrido en Santiago.

En 21 Cuadro .6 se muestra la cantidad de lineas y variantes para las

tres areas metropolitanas.



CANTIDAD DE LINEAS Y VARIANTES DE LOCOMOCION COLECTIVA

PARA SANTIAGOD, VALFARAISD Y CONCEPCION

CUADRD 3.6

: ! GRAN SANTIAGD ! GRAN VALPARAISO  (CONCEP. METROPOLITAND:
{  TIPD VEHICULD ! ! !

: { LINEAS IVARIANTES ! LINEAS IVARIANTES ! LINEAS :VARIANTES !
{ AUTOBUSES : MV S 2 MloMC P N
: ; ! : ! : ; :
I TAXIBUSES : 521 s 2 B1ONC 1 ONC
: : | ; : ! : :
1TOTAL P05 408 23 ! @i 47 1 65
-------------------- t=- + + + + +

ITAXIS COLECTIVOS : 268! 268 ! 85 ! 85! 20 ! 20

s/i = GIN INFORMACION

N.C. = ND CDRRESPONDE. EN CONCEPCION LAS LINEAS Y VARAINTES ESTAN INTEGRADAS POR

AUTOBUSES Y TAXIBUSES SIMULTANEAMENTE.

FUENTE:

- ENCUESTA ORIGEN DESTIMD DE VIAJES DEL GRAN VALPARAISO CADE-IDEPE 1984

- ENCUESTA ORIGEN DESTINO DE VIAJES DEL GRAN CONCEPCION DICTUC 1989

- ESTRAUS 1989
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3.4.2 El Mercado

A continuacidén se muestra la evolucidén que ha tenido el mercado de

transporte desde 1975 a 1988,

i) Antes de 1973: Frevalecen en el sector condiciones de regulacidn por
parte del estado, con altas restricciones a la entrada y fuertes

exigencias respecto de los niveles de servicio ofrecidos.

11} 1975-1979: Se inicia el proceso de liberalizacién, levanténdose algunas
restricciones a la entrada vy permitiendo el ingreso de operadores a

rutas establecidas.

11i) 1979-1982: Comienza la implementacidén de politicas de desregulacién en
log sgervicios urbanos de buses, taxibuses, taxicolectivos vy tauis,
gignificd la abolicién de 1los controles existentes para entrar al
mercado y la liberalizacidn de las tarifas. Bajo 1las nuevas
condiciones es el mercado el que determina tanto 1a cantidad de
operadores’'que ofrecen el servicio, comc su tarifa. El rol de la
auvtoridad queda reducido & la prevencién de practicas socialmente
negativas lo que implicd crear unidades de control cuya funcién era
chegquear las condiciones mecinicas de los vehiculos e informar al

Mintratel respecto de los recorridos, flota, frecuencia y tarifa.

lLa Gnica tarifa que es fijada por el estado es la parte variable ($/Em)
de la tarifa de los taris, pudiendo estos cobrar diferentes valores por

la "bajada de bandera".

Durante este periodo en que fue completada la casi totalidad de la red
de metro, el parque de buses vy taxibuses experimentd una notaria

expansidn.



iv)

V)

craodacido
ofrecidos,

pequeios.
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Las lineas establecidas comienzan un proceso de mutua invasién,
recorriendo sectores de la ciudad donde se concentra la mayor parte de
la demanda, especialmente en los sectores centrales, produciéndose un
alto grado de servicios paralelos en los ejes utilizados de las lineas

1 yv 2 del metro en el caso de Santiago.

1982-1987: Si bien persiste la desregulacidén y la libertad tarifaria,
el ecstado recupera la discresionalidad para autorizar nuevos recorridos
en el area central calificada como congestionada, y se inicia un
programa de control explicito de contaminantes por parte de Carabineros
de Chile. Durante este periodo <=e estudian e implantan medidas de
gestién de transito, tendientes a dar preferencia a vehiculos de alta
capacidad de pasaieros en algunos de los eies principales de la ciudad

(@j. pistas solo bus en Alameda).

1988: Mediante la ley 18.4896 se libstran estas restricciones,
permitiéndose la circulacién sin restriccién de entrada en todas las
vias que a esa fecha presentaban trafico de locomocién colectiva. Este
mismo cuerpa legal permite que cada operador en forma individual,
defina la ruta vy condiciones de operacién en la que desea prestar su

servicio.

For lo dicho anteriormente <=e puede concluir que la desregulacion ha
cambios impartantes en el tamafo vy en la estructura de los servicios

con un aumento significativo de !a participacién de vehiculos
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3.9 Evolucién de 1a venta de boletos vy tarifas

—

Dos aspectos importantes a destacar son 1la evolucion de la venta de
boletos, que es un anticipo de la situacidén de la demanda, y la situacion de las

tarifas en trancsporte piblice y su evolucién en el tiempo.

Con respecto al primer aspecto, solo se abtuvieron antecedentes para el
area metropolitana, los que se muestran en el Cuadro 3.7. Se puede ver en &1,
las tendencias evolutivas de los tres medios considerados; los buses perdiendo
constantemente parte del mercado, desde el 69,2% en 1978 a 91,14 en 1986 (ultima
afo en que se dicpone de antecedentes); los tazibuses aumentando su participacién
desde un 24,84 a un 74,4% y finalmente el metro gque de un 6,0% paso en 9 afos a

un 14,5%.

CUADRD 3.7
VENTA DE ROLETOS DE SERVICIOS URBANOS
DE THEANSFORTE FUBLICO, REGIOMN METROFOLITAMA

(Millones)

ARG RUSES TAXIBUSES METRD TOTAL
BOLETOS % BOLETOS A BOLETOS % BOLETOS A

17978 736 67,2 264 24,8 63 6,0 1.063 100
1979 748 67,2 271 24,7 94 8,4 1.117% 100
1980 &17 62,2 270 27,2 103 19,6 92 100
1981 785 61,8 355 28,0 130 10,2 1,270 100
1982 597 60,6 RES| 28,8 122 10,6 1.150 100
1983 - 650 60,9 09 28,9 109 10,2 1.0468 100
1934 595 56,8 J42 32,7 110 10,5 1.847 100
1985 472 =1,5 14 34,3 130 14,2 Q14 100
1986 491 o1,1 IO 4,4 139 14,5 Q60 100

Fuente: Fublicaciones Anuario Mintratel (Tarifa completa)
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En relacidn a la evolucidn de las tarifas de trancsporte, se presenta en
el Cuadro 3.8, lo acaecido en el periodo 1976-1988, para los diferentes medios de

transporte piblico.

CUADRO =.8
EVOLUCION DE LAS TARIFAS DE TRANSFORTE FUBLICO

1974-1988
TARIFAS EN % DE MAYO DE 1989
FECHA BUS TAXIBRUS TAXI METRO COLECTIVO
Dic. 76 24.8 41.1 I07.3 29.2 141.9
Dic. 77 26.0 34,5 I05.0 30.8 146.1
Dic. 78 26,0 4.9 319.1 27.5 166.7
Dic. 79 z8.4 9.1 280.1 28.4 163.3
Dic. 80 z7.8 I9.8 379.9 4.6 157.3
Dic. B1 34.4 43.9 267.0 39.3 147.6
Dic. 82 46.7 57.4 I04.9 41.8 152.2
Dic. 83 51.4 54.4 13,3 33.9 147.9
Dic. 84 62.6 64.5 356.1 7.2 144.6
Dic. BS 63.7 68.4 20,9 9.1 149.7
Dic. 86 62.5 65.0 25I.3 45.5 146.8
Dic. 87 g8.4 63.7 3I70.2 49.4 141.4
Dic. 88 2%.6 63.1 3351.8 4%.8 130.7

Fuente: El Traneporte Fiblico en Chile: Anédlicsis y proposiciones.
Daniel Fernandez K. y Claudio Hohmann E. Julio 1989,

Es importante destacar 1 crecimiento en todos los modos en términos
reales, salvo para los taxis colectives. Mientras buses y taxibuses han tenido
ambos una tendencia creciente, los valores que en un principioc presentaban claras
diferencias, reflejan una convergencia global entre ambos servicios, donde los
tamanos de maquinas y niveles de servicio ofrecidos se han hecho cada vez mas

similares.

Es destacable también las notorias diferencias entre las tarifas de
metro y locomocidn colectiva en donde la brecha entre ambas tiene altas

fluctuaciones.
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Debe decstacarse que la liberalizacién tarifaria fue establecida en 1979
y que entre ese aro v 19B% las tarifas de microbuses se incrementaron en 131% en
términos reales, y la de taxibuses - que hasta 1979 era mas elevada que la del

microbus - a un 79%.

Con respecto & los taxie colectivos, es interesante hacer notar que en
1976 la relacidn de tarifas con respecto &l microbus era de | a 5,7 vy en 1988 de

1 a 2.

8]

-

En 2! Cuadro 3.9 s=e muestra la eguivalencia del valor de los pasajes

tomznds como unidad 2] boleto del metro.

2]

CUADRO _Z.9
EQUIVALENCTA DE TARIFAS SEGUN MEDIOS DE TRANSFORTE

ARD EUS TAXIBRUS TAX1 METRO COLECTIVO
1976 0.98 1.63 12,19 1.00 5.672
1988 1.36 1.44 8.0% 1.00 2.98

Fuente: Elaboracién propia a partir del Cuadro 2.8

3.6 Demanda

La demanda por el sistema de transporte, presenta muchas
cziracteristicas por lo que su definicidn no es sencilla; sin embargo considerando
2l nivel del estudio y la relacidén con el transporte publico, a continuacidn =se
presentan los volumenes de viajes de personas en las tres Areas de interés por

medio de transporte.



T 6.1 Santiago

Recisntemente se concluyd en Santiago 1 mas importante estudio
efectuado en relacién al sistema de transparte urbana, dicheo estudio generalmente
conocido como ESTRAUS (Estudio de Evaluacién vy Desarrollo del Gistema de
Transporte Urbano de la ciudad de Santiago), permitié modelar la demanda para
tres cortes temporales 1984, 1991 y 2001, a un nivel de detalle vy desagregaciaon
enorme: como una sintesie y en relacidn a los obietivos perseguidos, se expone en
el Cuadro .10 los resultados de la modelacidn para la situacidén base (es decir

sin proyectos de inversidn).

CUADRD 3,10

VIAJES DIARIOS Y FPARTICION MODAL
STTUACIONES BASES

19864 1921 2001

Total de Viaiees Diarios 5.664.748 7.513.227 9.910.377

Farticidén Modal (% de lops viajes diarios)

a pie 1,5% 29,7% 27,5%
Auto 18,54 20, 6% 29,5%
Taxi y Taxicolectivo 4, 1% 5,2% 5,7%
Bus I8, 6% Z4,7% 25,5%
Hatro v Combinaciones 7,3% 8,8% 11,7%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

Fuzsnte: ESTRAUS -

Se puede apreciar la evolucién creciente del modo metro vy combinaciones
principalmente por el detericro de leos niveles de servicios en la red vial,
producto del importante aumento previsto de la eleccidén del modo auto, debideo al

crecimiento de la tasa de motorizacidn.
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Cabe destacar gque el &reaa geografics ccnsiderada corresponde

aproximadamente al arss dencminada Gran Santiago.

.62 Valparaiso

Los dnicos antecedentes de viajes de perscnas en dicha &rea
corresponden a los recopilados en el estudio denominado "Encuesta 0Origen Destino
g WViajes para el ©bBran VYalparaiso” efectuado =n 1986 los que se muestran a

continuscicon en los Cuadraos 3011, 2012 v 3013,

CUAapRD =L 11
DISTRIBUCTUON DE VIAJES FOR MODO DE TRANSFORTE

Identificacién del Medic de VYialje Total de Viajes Darios A

En auto particular (como chofer) E.716 7.84
En autec particular (como acompafante) 59.147 4.95
En locomocidn colectiva 227.124 18.79
En taxi colectivo 18. 170 1.52
En ascensor 723 0,06
En tren 707 0.06
En taxi 2.477 0,21
A pie 474,297 I6.301
En moteo 2.389 0,20
En bicicleta 12.012 1.00
En bus institucional 12,113 1.01
En otros medios S. 329 0.45
En mas de un medio 327,649 27.40
Total General 1.195.884 100,00

Fuente: Encuesta Origen Destino de Viaies del! Gran Valparaiso. CADE-
- IDEFE. 1%9Bé



DISTRIEBUCION DE VIAJES FOR MODO DE TRANSFORTE

VIAJES CONM MAS DE UNA ETAFA DESGLOSADRCS FOR MEDIO

[}
PR

CUADRD .12

Identificacidn del Medio de Yialje Total de Yiajes Darios %

En auto particular {como chofer) 1.8671 0,22
En auto particular {(como acompaRante) 3.5681 0.50
En locomocidn colectiva 26,523 44,91
Ern taxi colectivo 272.3214 .22
En ascensor 4,801 Q.68
En tren =. 483 0.75
En taxi 33 0,09
A pie 54,417 48.74
En meto 222 0,03
En bicicleta 145 0,02
En bus institucional 4,232 0.958
En ctros medios 1.818 0.25
Total General 727.113 100,00

Fuente: Encuesta Origen Destino de Viajes del Gran Valparaiso. CADE-

VIAJES COM MAS DE UNA ETAFA APARECEN DESGLOSALOS FOR MEDIO

IDEFE. 1986

DISTRIBUCION DE VIAJES FOR MODO DE TRANSFORTE

CUADEO Z.13

Identificacidn del M=dio ds Viaje Total de Viajes Darios %

En auto particular (como chofer) ?5.387 5.98
En auto particular (como acompanante) 62.798 3.94
En locomocidén colectiva 557, 649 Z4.70
En taxi colectivo 41,704 2.61
En ascensor 5.924 0.35
En tren 6.189 0,39
En taui I 110 0.19
A pie 788.671 49.44
En moto 2.612 0,146
En bicicleta 12,197 0.76
En bus institucional 16.744 1.02
En otros mediocs 7.17% 0.45
Total General 1.595.211 100,00

Fuente: Encuesta Origen Destino de Viajes del

IDEFE. 1984

Gran Valparaiso. CADE-
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En el Cuadro .11 se muestran los viajes por modo de transporte, y dada
la existencia de viajes que se efectuaron en dos etapas o mas (mads de un modo),
se incluye un modo denominado en mas de un medio. En el Cuadro 3.12 se fectia el
desglose de los viajes que se efectuaron en mas de una etapa de acuerdo a las
etapas por modo de transporte. Finalmente en el Cuadro 3.13 se muestra el
desglose de todos los viajes en etapas vy la distribucién de estas por modo.
Observase que si se elimina del total de etapas (1.895.311) las etapas a pie de
los viaies con mis de una etapa (354.413) no tiene un namero cercano (1.240.898);
@sto indica que 1a mayor parte de los viajes de mas de una etapa se componen de

ura etapa a pie con una etapa motorizada.

Como el nombre del estudio lo indica el 4rea geografica cubierta

corrzsponde al Gran Valparaiso.

I.E.3 Concepcidn

los antecedentes existentes, corresponden a los recopilados en el
estudic "Encuesta Origsn Destino de Viajes del Gran Concepcidén® ejecutado por el
DICTUC en 1989. En el Cuadro Z.14 se muestra la distribucién de etapas de viaje

diarias por medio de transporte.

CUADRD Z.14
DISTRIBUCION DE ETAFAS DE YIAJE POR MODO

MEDIOS DE TRAMSFORTE TOTAL DE ETAFAS DE VIAJE
CANTIDAD A
Caminata 805,612 42.98
Aute particular (chofer) 105,207 S.61
Auto particular (acompanante) 69.654 .72
Locomocién Colectiva 708.873 37.82
Minibus I2.972 1.76
Taxi Colectivo 51.987 2.77
Taxi 4,947 0,268
Moto-Bicicleta 17.920 0.93
Bus Institucidn 93,971 2.88
Otros 23,391 1.25
Total 1.874.4351 100,00

Fuente: Encuesta Origen Destino de Viaies del Gran Concepcién.
DICTUC. 1789.



Lamentablemente no s= encontraba disponible la distribucidn de vialies a
1a cantidad de viajes de mas de una etapa, por lo que dichas magnitudes zolo se
pueden asumir a base de supuestos. Cabe destacar ademas que 21 area geografica
efectiva que cubre el andlizis de demanda corresponde a Concepcidn Metropolitano

y no al Gran Concepcidén como indica 21 nombre del estudio.
3.6.4 Sintesis

En el Cuadro 3.1% e ha homogeneizado la informacidn del Gran
Valparaiso vy Concepcidn Metropolitano, de modo de hacer comparables los
antecedentes con los del Gran Santiago. Mo se consideran viajes a pie
(caminatas) ni tampoco en otros modos que no sean los indicadps en el cuadro.
t.as cifras moetradas para Gran Valparziso vy Concepcidn Metropolitano son

aprovimadas, ya que no se trata de viaies sino gue etapas de vialje.

For nltimo debe considerarse que el corte temporal es distinto para las

tresz areas.

Sin embargo, a pesar de los alcances anteriocres, es posible inferir los

iguientes comentarios:

w

i} Los viajes en el ‘transporte pablico representan alrededor de las tres
cuartasg partes de los viajes, la que €in lugar & dudas es muy

significativo.

ii) La situacidén anterior es mas extrema en Concepcidn estando el area de

Valparaiso en situacidn intermedia con respecto a Santiago.

iii) Los medios de transporte publico en superficie, el conciderar la
existencia del metro en Santiago y Merval en Valparaiso, presenta la
siguiente participacién en el total de los viajes diarios de las

respectivas Areas:
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CUADRO_ 3,15
VOLUMEN DE VIAJES Y PARTICION MODAL PARA LAS
TRES AREAS METROFOL IAMAS

ORAN SANTIAGD (1)} |GRAM VALPARAISD (2) |CONCEPCION METROPOLITA-
MEDID DE TRANSPORTE 1991 1986 ND 1989 (2)
Viajes (miles) % |Etapas (miles)| % |Etapas (miles}} %
Diarics Diarias Diarips
. Auto particular 1.548 29,3 158 20,7 172 17,7
Traneporte privado {1,548} {29, 1) {158) (20,7} (172} 17, n
. Tasi/Taxicolective 463 8,8 43 5,9 37 5,9
. Bus/Taxibus/Minibus 2,409 49,4 554 72,6 742 75,4
. Metro LIy 12,5 6 (N 0,8 0 0,0
. Transporte piblico 3.738) 70,7 (605} 79,3 (799) (82,%)

{1) Corresponde a una proyeccidén fmodelacidn ESTRAUS)

(2) Corresponde a antecedentes obtenidos a bace de encuestas

(3} Viajes en MERVA] (metro Regional Valparaiso)

FUENTE: Elaboracidn propia a partir de Cuadros 3.10, 3.11, 3.12, 3.13y 3,14,
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Santiago o8. 1%
Valparaiso 78,5%
Concepcidn 82,3%

En el Cuadro 3.1& s=se ha readecuado los valores principales del Cuadro

Z.18, con el fin de mostrar el peso relativo de cada zona metropolitana, con

recpecto al total. Mo debe olvidarse gue los antecedentss corresponden a periodos

de tiempo distintos.

CUADRO F.16
FROFORCION DE VIAJES SEGUN MEDIC Y ZONA METROFOLITANA

SANTIAGD YALFARAISO CONCEPCION TOTAL
MEDID DE TRANSPORTE
Viajes (milgs) % [Etapac {miles)| 1% Etapas {(miles)| % X
Diarios Disrios Diarios
Trapsporte privads 1.548 B2. 158 8.4 172 9.2 1.878] 100
Transporte péblice
en sugerficie 3.074 58. 399 13.4 799 17.9 4.4721 100
TOTAL 4.422 72. 757 1.9 N 13.3 5,330 100

Fuente: Elaboracién propia a partir del Cuadro 3.13

Destaca en

total,

gua

el Cuadro

alla de

Va mas

T, 16 el

enorme peso

del Santiago Metropolitano

12 proporcién correspondiente a poblacidén vy




4. EFECTOS AMEBIEMTALES FROVOCADOS  FOR EL  TRANSFORTE URBAMNO FURLICO EN
SUFERFICIE

Definiendo los efectos ambientales como las externalidades negativas
proporcionados por el transporte urbano piblico en superficie nos encontramos que
dichos efectos son numerosos; contaminacién acustica, contaminacién atmosférica,

accidentes, congestidn, aspectos estéticos (intrusidén visuall); etc.

En el presente capitulo =e trata principalmente la contaminacidn
atmosférica en Santiago metropolitano, por cer este uno de los efectos mas
notorios e importante para la comunidad; tangencialmente se trata el problema de
1z contaminacidn atmosférica en Concepcién y Valparaiso y posteriormente se

gfectia un breve anadlisie de los otros tépicos mencionados.

4.1 Contaminacién Atmosférica en Santiangn

4.1.1 Generalidades

Santiago presenta condiciones muy desfavorables para la dispersién vy

dilucidn de contaminantes ztmosféricos por lo gue adn con bajios emisiones de

it

(AT particulas €2 producen riveles de concentracidn elevados. Las

e

cendiziones aludidas son las siguisntes:

f

i) Ubicacidn de la ciudad de Santiago en un valie cerrado, 1o cual reduce
1z dispersidn horizontal. Los cordones montafosos de la Cordillera de
Loz fAndes v la Cordillera de la Costa que separa los Z.500 m., de atura

s2 juntan hacia el Norte cerrando la cuencs.

ii) Frecusnte fendmeno de inversidn térmica que impide el ascenso de las

tapas de ailre mas caliente y contaminado.



iii) Sistema de vientos débiles que es la causa de uns ventilacidn casi nula

sobre Santiago.

iv) Alta radiacién solar que contribuye a 1la probable formacién de

nidantes fotoguimicos.

v) Régimen de lluvias irregulares y bajo, con precipitaciones cortas y de

poca intensidad.

vi) Morfologia urbana heterogénea

vii) Mayores temperaturas en el centro de Santiago, lo que genera corrientes

de aire con movimientos centripetos hacia el centro.

Ahora bien, las causas de 1a degradaciodn ambiental producidas por la

zccidn humana son producto de los siguientes aspectos:

i) Fapido aumento de la peblacidén, que en los nltimos 15 aRps ha cido de

J

=

248 & S millones de habitantes.

§

ii) Decarrollo urbanec descentrolado, donde 1a superficie de Santiago ha

aumentado en un 70% en lps dltimos 10 aRos.

118) Mala localizacidn industrial vy emplec de tecnologia industrial

inadecuada.

iv) Inadecuada politica de transporte urbano.

v) Falta de una legicslacién adecuada.



Lag principales fuentes contaminantes son:

- Combustidén industrial {(calderas, hornos, motores y otros)

- Combustién institucional/caomercial (calderas para calefaceidn)
- Combustién residencial (calefaccidn)

- fluemas & cielo abierto

- Folvos fugitivos (polvos de calles, de construcciones)

- Combustién en fuentes mdéviles: Diesel, bGasolina.

Los principales contaminantes son:

- Las particulas totales en suspensi6én (FTS) y la fraccién respirable
de ellas (de didmetro inferior a 2,% micrones) (FTS5-FR)

- Los éxidos de azufre SOu

- Los éuidos de nitrdégeno NOx

- Los compuestos crganicos volatiles CQOQV

- El mondxido de carbonoc CO

Corn 1o gue <ce da énfasis a la contribucidn de los principales

contaminsnias que efectids la locomocidn colectiva.

4,1.2 Contaminacidn atmosférica producto del transporte piblico en superficie

Fecientemente s ha concluido el estudic, denominado "Universo de
fuentecs emisoras de contaminantes atrmosféricos & inventario real de smisiones
para Santiago" efectuado por CADE-IDEFE para la Intendencia Metropolitana, en el
se efectuaron acabados ecstudios sobre la contaminacidn provocada par fuentes
mdviles, Especiticamente en relacién a la locomocién colectiva, se efectud un
gran esfuerzo sperimental para determinar el grado de contaminacidn que alcanza
el actual parque de autobuses vy tavibuses; de tal modo de determinar la
contaminacidn unitaria provocada por un vehiculo medioc. FPara esto se midid el
ciclo de marcha tipao promedio de la locomocidn colectiva estableciendo sus

ctaractericticas basicas.



En el Cuadro 4.1 se muestran las caracteristicas basicas del ciclo de

marcha en Santiago y otras ciudades, con el fin de compararlas,

Dectaca para Santiago lo reducido del periodo partida-detencién, que
equivale a detenerse en un recorrido tipo (48 kKms.), 216 veces y cada 220 metros
(menas de 2 cuadras) también llama 1la atencién las ditferencias de tiempo
aceleranda vy desacelerando, 3IZ.5% vy Z24.4% del tiempoc respectivamente. Esto
altimo es probable s& deba al alto roce con otros vehiculos que obliga a acelerar
lentamente y frenar bruscamente y a la fuerte competencia al interior y suterior

de las lineas.

El ciclo de marcha ez altamente significativo vy es el refleio del modo

de conducir de los conductores y del medigc en que se desenvuelven

Directamente asociado al ciclo de marcha y a la mantencidén y tipo de
los vehiculos, se encuentra el fentmeno de las emisiones de contaminantes. En el
Cuadro 4.2 ee muestra para los taxibuses y autobuses los gramos por kilometro
emitidos de algunos de los contaminantes mas relevantes. Junto a la media
detectada e incluye la desviacién estandar, lo gue permite conccer el grado de

viabkilidad de las emiciones entre distintos conductores y magquinas.
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20.1

28.6 1

14,6 1
3.4
21,9
2.1 1

30.8 1
18.3 1
32,314
18.5 1

13
L
1

PARA SANTIAGD.

FUENTE: UNIVERSD DE FUENTES EMISORAS DE COMTAMINANTES ATMOSFERICOS E INVENTARIO REAL DE EMISIONES

{PROPORCION DE
TIEMPD EN RALENTI
{ACELERANDO

1EN MARCHA CRUCERD % :
1DESARCELERANDD
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En el Cuadro 43, se muestran las cantidades anuales de emisiones de
contaminantes por fuente y tipo de contaminante; la contaminacién de las fuentes
méviles, basicamente considerd las emisiones unitarias por vehiculo, el

kilometraie recorrido y el parque vehicular.

Se puede apreciar, que de los contaminantes coneiderados mas
importantes, las fuentes méviles, contribuyen en forma aplastante con el B89.9% de
los éxidos de nitrageno (NOx) vy el 80.6% del mondrzido de carbono aportan un 48,3%
de los compuestos organicos volatiles y con un 13.4% de 1los dxidos de azufre.
Con respecto al contaminante mas peligroso en lo inmediato, por los niveles
alcanzados, las FTS Franccidn respirable, alcanzan un 23.7%. Todo lo anterior en
el 4rea completa considerada, lo que significa que existen lugares donde el
aporte puede y es sustancialmente mayor. En el Cuadro 4.4 se puede ver el nivel
de contaminacién del FTS5, fraccidén respirables e inhalables, para el &rea
céntrica de Santiago, definido aproximadamente por las calles Santa Maria, Vicufa

Mackenna, Diez de Julic y Morandé.

En dicha area el aporte de las fuentes mdviles alcanza el 49%Z del
total, aportando la locomocidn colectiva el 76% de dicho porcentaje. Como se
pu=sde ver, 1la convergencia de lineas de locomocidén colectiva hacia y desde el
centro se refleja claramente en el aumentoc de participacidn de la locomocidn
colectiva en el total de particulas respirables emitidas. A este respecto es
conveniente tener presente el cardcter particularmente téxico de las particulas

originadas en las combustiones.




CUADROD 4.3

EMISIONES ANUALES DE CONTAMINANTES EN EL SANTIAGD METROPDLITAND (1988)

: : EMISIONES ANUALES (TON/ARD) !
! :

! FUENTES CONTAMINANTES :PARTICULAS TOTALES EN SUSPENSION !} : ! ! :
: ! (PTS) ! : | : :
; : ; ! : : !
! 'RESPIRABLES (1) | INMALABLES (2) { SOx | MOx ¢ COV : €O !
ITOTAL FUENTES MOVILES ! 2.257 2,662 ¢ 3.009 1 11,531 } 14,011 ! 183.057 |
: 1 ! 23,7 ! s,71 13,4 89,9 48,3 80,4 !
!, BUSES Y TAYIBUS ! (1.601) ! (1.760) (1.944) 1(3.961) 1(1.053) | (5.428) !
! 1 ! {16,8) ! (3,8) 1 (8,7) 1 (30,9} (3,8) % (2,8 !
; . AUTOS Y TAXIS ! (656) ! (902) (1,065) 1(7.570) }{12.958)} (177,631}
! 1 : (6,9 (1,9 0 (4,7) ) (59,00 | (48,7 ! (78,2) !}
{0TRAS FUENTES (3) : 7,219 44,168 § 19.425 1 1,291 ¢ 14,990 § 44,098 |
! i ! 76,3 4 94,3 ¢ Bs,6 1 10,11 51,71 19,4
{TOTAL TODAS LAS FUENTES ! 9,536 ! 46,830 § 22,434 | 12,822 { 29.001 § 227.155 !

(1) PARTICULAS MENDRES A 2,5 MICRONES

{2) PARTICULAS MENORES A 10 MICRONES, INCLUYE A LAS PARTICULAS RESPIRABLES

{I) INCLUYE COMBUSTIONES INDUSTRIALES, COMERCIALES, RESIDENCIALES, QUEMAS A CIELD ABIERTD, EVAPDRA-
CION COV NO INDUSTRIALES Y POLVOS FUBITIVOS (CALLES SIN PAVIMENTAR, CALLES PAVIMENTADAS, OTROS)

FUENTE: UNIVERSD DE FUENTES EMISORAS DE COMTAMINANTES ATMOSFERICOS E INVENTARID DE REAL DE EMISIONES
PARA SANTIABD., CADE-IDEPE, 1989,
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CUADRD 4.4

EMISION &NUAL FTS
FRACCION RESFIRARLE EM AREA CEMTRICA (1)

Fuente Contaminante FTS
Respirables (1) Inhalables (2)
Total Fuentes Mdviles 120 140
% 49,0 17,9
Buses Taxibuses (1 ) (100 )
A {37,1) (12,8)
. Autos vy taxis (292 ) (40 )
% (11,9 (5,1 )
Otras fuentes (3) 125 H44
% , 1,0 82,1
Total todas las fuentes 245 784

(1), (2) y (%) idem Cuadro 4.7
Fuente: Universo de Fuentes emisoras de contaminantes atmosféricos e
inventario real de emisiones para Santiago. CADE-IDEFE, 1989.

Finalmente cabe hacer notar, gue los ultimos estudios desarrollados, no
arroian ninguna duda con respecto al importante aporte que efectuan las fuentes
méviles al nivel de contaminacidn. En particular la locomocidn colectiva ha sido
identificada como una de las fuentes mas importantes de emision de particulas
respirables en &! area céntrica, aspecto que es percibido por 1la poblacién

directamente.

4,2 Contaminacidn atmosférica en Valparaiso y Concepcidn

La situacién de la contaminacidén en Valparaisoc y Concepcidn difiere
totalmente de Santiago. For una parte, las ciudades de VYalparaiso y Concepcidn,
por su ubicacién no presentan los problemas de GSantiago en relacién a la
dispersién de los contaminantes. Por otro lado laz emisiones de fuentes
industriales y mdviles son globalmente menares, dado el menor nivel de actividad

y las dimensipones de los parques vehiculares de ambas ciudades.
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For 1o mismo y dado que &l problema de contaminacién no ha presentado
de atencidn de la comunidad,

Sin

el nivel critico alcanzado en Santiago, el nivel

traducido en estudios y proyectos al respecto no ha sido demasiado alto.

embargo en el &rea Concepcidn-Talcahuano se ha efectuado inventarios de fuentes

instalado estaciones de vigilancia semi manuales de los

Cabe

contaminantes y se ha

niveles de contaminacidn. destacar que la contaminacién en el area de

Concepcién es basicamente de tipo industrial.

En relacién a Valparaiso la contaminacidén se ha dado basicamente en sus

sietemas hidricos y sanitarios producto de 1lo cual, las playas del conplejo

turistico Viga-~Valparaiso no son aptas para el bafo, provocando fuertes pérdidas

econgmicas.

A continuacién, en el Cuadro 4.5 se presenta una ecstimacidn de las

emiziones de contaminantes para Buses y Taxibuses en Valparaiso Metropolitano y

Concepcidn Metropolitano, efectuado bajo 1la hipdtesis de que el ciclo de marcha

de los vehiculos es parecido al de Santiago, y que las caracteristicas del parque

vehicular de 1la locomocidn colectiva son semejantes. Respecto a esto dltimo, se

estima que la hipdétesis es buena, sin embargo con respecto a lo primero, no cabe

duda que 1los ciclos de marcha difieren en el caso de VYalparaiso por razones

topograficas y en Concepcidn por los amplios recorridos intercomunales.
‘ CUADRO 4.5

ESTIMACION DE EMISIONES DE CONTAMINANTES FARA
EUSES Y TAXIRUSES EM VALFARAISO METROFDOLITANO
Y CONCEFCION METROFOLITAND

Emiciones Buses y Taxibueses (Ton/afo)
Contaminantes
Santiago| Yalparaiso (1)]| Concepcién (1)
FTS 1.760 386 316
FTS.FR {1.601) (232 (288)
S0Ox 1.944 424 349
NOx 3.961 868 711
cov 1,053 231 189
co S.426 1.189 974

(1) Estimacion hecha considerando el parque de locomocidn co~

lectiva al

21/12/88.



Los valores mostrados en el Cuadro 4.5 para Concepcién se puede

comparar con los obtenidos por INTEC en 1979 para todas las fuentes:

CUADRO 4.6
CONTAMINACION AREA CONCEFCION-TAL CAHUANO

INTEC 1979:
Contaminante Todas las fuentez (Ton/ano)
FTS 12.348
50 8.788
NOx 5.9746
co 11.280

Fuente: INTEC 197%

De 1o anterior se deduce la poca participacién de las fuentes mdviles

en el tctal de contaminantes (estimados para 1979).

4,% Contaminacién acustica

Si en relacidn a contaminacidn atmosférica, existen pocos antecedentes
nara Valparaiso y Concepcién, en el caso de la contaminacién acidstica simplemente
no existen. For lo anterior, en lo que sigue, los comentarios en relacitn a la

contaminacidn acistica se refieren exclusivamente al Santiago Metropolitano.

En Agosto de 1989, se concluyd por parte de la Universidad de Santiago
de Chile, Facultad de Ciencias, Departamento de Fisica, el estudio encargado por
la Intendencia Metropeclitana, denominado "Estudip Rase de Generacidn de Niveles
de Ruido", del cual se extrajeron laos antecedentes que se exponen en los cuadros

4,.7 a 4.10,



En el Cuadro 4.7 se muestra la distribucidn de niveles de riesgo medido
en porcentaje de distritos afectados con respecto al total de distritos en gue se
aplica cada riesgo.

CUADRO 4.7
FORCENTAJE DE/DISTRITDS AFECTADOS

TIFD DE RIESGO RIESGO RIESGO RIESGO RIESGO
RIESGO (%) NULO  LEVE  MEDIO ALTO MUY ALTO
Férdida

Auditiva 20,0 57,0 21,4 0,8 -

No apto para
uso residencial 0,0 4,5 30,6 58,2 &6,7

Deterioro

EBienestar
(residencial) 46,7 - 44,6 b,b -
(mivta) 47,5 - &4, 2,2 -
Interferencia
con 21 sueRro 1,6 4,% 23, =8, 2 12,2

Fuente: Estudio base de generacidén de niveles de ruido. Universidad de
santiago. 1989.

En el Cuadro 4.8 ce puede ver el grado de participacidén de cada tipo de
fuente en la generacidn de altos niveles de ruide diurno continuo equivalente en
los puntos base.

CUADRC 4.8
FUEMTES GENERADORAS DE ALTOS MIVELES DE RUIDOD

Fuente de Ruido * 75 dB(A) £ BO dE(A)
Fluio alta densidad 46,0% 37,5%
Fluio alta rapidez 12,04 25,04
Transito aéreo 3, 8% 12,5%
Fecreacién 6,3% 12,5%
Trenes 5,3% 0, 0%
Cacos ecpeciales 14,8% 12,5%

Fuente: Estudic base de generacion de niveles de ruido. Universidad de
Santiago. 1989.



Destaca el hecho, gue un S5&% del ruido mayor a 75 dB(A) sea producto de
las fuentes méviles v que dicho porcentaje aumente a 62,5% para ruidos con

intencidades mayores & 83 dB(A).

Comparacion de la ciudad de Santiago con otras ciudades

La evaluacién acdstica global de grandes sectores urbanos se cuantifica
a través del descriptor Leo o ruido residual. El wvalor de Leo es un indicadeor
carscieriztico de las zonas estudiadas, adn cuando no mide directamente el nivel

a gue estd expuesta la poblacién.

Fara efectos de comparacién =ze presentan algunos valores de Leno medidos
en otras ciudades, tanto para sectores céntricos como para sectores

residenciales.

CUADRD 4.9
SECTORES CENTRICOS

Ciudad ARD Leodia
Chicago 19483 &8
Londres 19462 538
Ottawa 1948 &8
Los Angeles 1971 73
Santiage Centro 1988 7

CUADRO 4.10
SECTORES RESIDENCIALES

Ciudad Ao Leodia
Chicago 1937 =0
Los Angeles 1971 47
Santiago (La Florida) 1588 51
Santiago (Lo Frada) 1788 =b
Santiago (Frovidencia) 1288 54
Santiago (La GBraniz) 1988 =5




De lo anterior se puede concluir que las zonas céntricas presentan
niveles de ruido comparables a ptras ciudades, los gue son tipicos de zonas con

predominio de fuentes mdéviles de baja velocidad con alta densidad de vehiculos.

En las areas residencial eg, 2n cambio, ze observa niveles
consistentemente mas elevados, lo gque podria explicarse por una mayor dispersidn

de los flujos vehiculares.

Si bien de 1los antecedentes anteriaores no es posible deducir con
wactitud gque la locomocién colectiva sea el principal causante del ruido en 1a
ciudad de Santiago, se puede afirmar que diferentes medicicnes locales han
demostrado que calles dondes transitan buses en gran cantidad, como es el caso de
la Alameda, Frovidencia o Recoleta, precsentan niveles de ruido que oscilan entre
70 y B0 decibles. Considerando ademas que la locomocidn colectiva, circula
generalmente por vias de alta dencsidad de fluio vehicular se puede afirmar que la
probabilidad  de asegurar correctamente la principal responsabilidad a la

locomeocidén colectiva es alta.

4.4 Accidentes del trancito

Los accidentes de trancito zon una de las extsrnalidades mas nefastas
rrovacadss por el sistema de  transporte urbano en superficie; destaca por

coosicidn 21 sistema de  transgporte subterridnec ~ metro - donde en mas de una

de pperacitén no ha ocurrido ningdn  accidents fatal provocado por la

operacidn del sictema.

Los accidentes <on, como la palabra 1o dice, hechos fortuitos; ningun
conductor, o mas bien ca2si ninguno desea verse involucrado en hechos de esta
naturaleza; sin embarge cuando 21 sistema de transporte prezenta problemas de
algin tipo, llamese congestién, exacerbacidn de la neuwrcsis en los conductores,
presiones econdmicags a los conductores, decreglamentacién del mercado de
trangporte, etc., la frecusenciz de los accidentes comienza a aumentar con el

consiguiente costo =social.,




Naturalmente, sxizte una estrecha relacién entre esfuerzos (recursol

Q

n

tinados a disminuir la probabilidad de los accidentes y los accidentes

[=]
=

-

efectivamente ocurridos. Rhora, =i hien es posible evitar practicamente todos
los accidentes, los recurecs de tedo tipo gue habria gue emplear van mas alla de
la previeible, por 2] entorno de2 necesidades gque rodea & la sociedad; por lo

tantc ez tacitamente aceptade un cisrto "nivel de riesgo razonable”

8in embargo. aungue es difizil cuantificar lo gue significa un nivel de
iszgo razonable, == cpinidn undnime gque leoz accidentes de trénsito  superaron =1
limite d= 1o tolerable. En el Cuadroc 4.1! se muestra la evolucién de los

accidentes an lacs &reas de interse

TOTAL ACCIDENTES FOR UNIDAD CEQGRAFICA
ARDS_1780-1989

1 2 3 4 LT+ 4
Ar0D FAIS SANTIAGD [VYALFARAISD CONCEFCION | ——=—mm—————
1
1980 25,608 12,886 2.028 1,237 =N
1281 IZ.EEA 18.7%& 470 1.274 57.4
1ee? 35.272 4,746 - 1,273 -
1983 47 . BE7 I3.LT70 2.718 1.4454 73.0
1984 I9.27Y 26,604 1.920 1.744 7E01
1985 T0LTEO 20,33 Z.0524 247 73.8
1986 IE.279 19,295 2,207 2529 £8.4
1987 I2.790 17.18¢ 1.754 2.989 66,7
1988 34,220 18.7%8 2,118 2.847 7.8
1989 37.217 12,720 2.832 2.492 £7.3

Fuente: Carabineros de Chile. Departamento de Servicios de Transito.
Seccidén Ingenisria y Nermas.

Se puede ver gue, a nivel pais, se alcanzd entre los afcs 1985 y 1988
una cierta ostabilidad, la gque se vié interrumpida el afo pasado por un aumento

que retrotrae la situacidén a 1784,




A nivel de zonas metropolitanas, la situacidn es mas irregular, pero se
ve Ccierta estabilizacidén en Santiago y un fuerte incremento de accidentes en
Valparaiso y Concepcidn. Destaca el hecho que las tres areas metropolitanas en

conjunto aportan del orden del 70% a los accidentes del pais.

En el Cuadro 4.12 se& muestra el namero de victimas fatales producto de

accidentes de transito, para los afos 1988 y 1989 en el pais vy areas de interés.

CUADRO 4,12
TOTAL VICTIMAS FATALES ACCIDENTES TRANSITO FOR ARO
Y UMIDAD GEQOGRAFICA

Unidad Geografica Aro

1288 1989
Fais (1) 1.248 1,445
Santiago (2) 489 481
Valparaico (3) B84 105
Concepcidn (4) 77 P4
(2 + 3+ 8)/8 92.1% 44, 6%

Fuente: Carabineros de Chile. Departamento Servicios
de Transito. Secciodn Ingenieria y Normas.

Como se puede apreciar, la magnitud de victimas alcanzadas es
impreszionante, lamentablemente las cifras no transmiten en ocasiones 1o terrible

de los hechos.

A continuacidn en el Cuadro 4.17, se enfoca 2] interés a los vehiculos

invelucrados en los accidentes.




CUADRD 4.13

NUMERD DE VEHICULOS INVOLUCRADOS EN ACCIDENTE POR TIPD DE VEHICULO Y 1ONAS METROPOLITANA PARA LOS
ARDS 1988 Y 1989

H TIPD DE ' SANTIAGD ! VALPARAISD H CONCEPCION PAIS H
} VERICULD : ! ! H

H v 1988 § 1989 i 1988 i 1989 i 1983 i 1989 | {988 i 1989

+ + + R e + + + +

IAUTOMOVILES PARTICULARES | 14.826 ! 14,893 1 L7131 L4743 L3771 L3421 23.232 % 24.022 3
! ! ! : : ! : ! : !
ILOCONDCION COLECTIVA ! 6775 ¢ 6,824 1 974 0 L1000 704 1 924 ! 10544 ! 11,441 !
) ¥ ) 1 ] ) ) 1 ) §
1 ] ] 13 i ) 1} 1 | 1
10TROS !O9.B56 1 L3610 LLBIL Y 164} 11290 1,692 1 21,733 ) 24,737 )
{TOTAL 1 31,457 1 33.078 7 4,498 ) 4,428 % 3.210 ) 3,938 ) 55.509 | 50.200 !

FUENTE: CARAEINEROS DE CHILE. DEPARTAMENTO SERVICIOS DE TRANSITD. SECCION INGENIERIA Y NORMAS.
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Se puede ver en el Cuadro 4.17 que la participacidn de los vehiculos de
locomocién colectiva en el total de accidentes es significativa y oscila entre
20% y 35U Sin embargo, =i se toma en cuenta que el parque vehicular de la
locomocidn colectiva en 1988 no era mas del 2,971 del total del parque de
vehiculos a nivel pais; entonces se 1llega a la conclusidn inevitable, que tan
alta concentracidn de accidentes por vehiculo tiene gque responder necesariamente

a una falla intensiva, a un error inscrito en el sistema de la locomocidn

colectiva.

Finalmente en 21 Cuadro 4.14, se muestran algunas cifras de interés, en
relacidén al total de muertos provocados directamente por la locomocidn colectiva
en Santiago. Si bien la informacién no es completa; se aprecian claramente las
tendencias. El total de accidentes fatales tiende a mantenerse regular, en
cambio los provocados por la locomocidén colectiva tienden a aumentar. El
diagnéstico al respecto es claro, la locomocién colectiva es la responsable y no
existe ningun argumento que determine dicha responsabilidad. La situacién es
escandalosa, y si se lo compara por ejemplo con los accidentes aéreos, no existe
parangén respecto a la notoriedad que estos alcanzan y la efervescencia social

que los accidentes del transito en que ecsta involucrada la locomocién colectiva,

deberia provocar.

CUADRO 4.14
TOTAL MUERTOS ACCIDENTES DE TEANSITO FOR AfD EN SANTIAGO

Locomocién Colectiva Otros Total
19873 29 90 519
1984 171 s/i e/i
1985 171 5/1 s/i
1984 242 s/1 s/i
1987 270 g8 58
1988 s/1 s/1 439
1989 s/i s/1 481

s/i sin informacidn
Fuente: Departamento del Transito de Carabineros de Chile. Instituto de
Seguros del Estadn.
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3. MIVEL DE SERYICIC DEL TRANSFORTE URBAND PUBLICO EM SUFERFICIE, EN ZONAS

FOFULARES.

Cuando se analizan las mejoras del <cervicio de transporte publico en
zonas populares, se estd incorporando dos aspectos que requieren de una correcta

definicién para gque el anilisis no conduzca a conclusiones erraneas.

Frimero, "servicio de transporte", que en estricto rigor corresponde a
la oferta del mercado de transporte y que se refleja en el ofrecimiento al
vsuario de un determinado nivel de servicio, y segundo “zonas populares”, que
debe interpretarse como Areas urbamnas de alta densidad poblacional y baios

niveles de ingreso.

S.1 Niveles de servicio

Los factores que componen el nivel de servicio no se conocen en forma
precisa e incluso recientemente la Secretaria Eijecutiva de la Comisién de
Transporte Urbano licitd un estudio denominado "Anélisis de Niveles de Servicio
de Transporte Fuablico" con el fin de determinar dichos factores vy conocer la
percepcidn de la poblacién al respecto. 5Sin embargo es posible enumerar dichos

factores, aungue no se cecnozca su real importancia; son los siguientes:

i) Tarifa: es una de los principales factores y consiste en el valor
monetario que debe pagar el usuario para hacer uso del servicio. En la
actualidad la locomocién colectiva tiene establecido un valor dnico vy
no hace diferencia por tipc de wvehiculo, ni longitud del viaje, ni

horas, ni dias de la semana.

ii) Tiempo de viaje: 25 la demora que lleva al usuario alcanzar el punto
mis cercano a su destino en que lo deje el medio de transporte
empleado. El valor asignado a este factor depende del nivel de ingreso
del usuario y del motivo de viaje y la hora en que este se efectda, en
todo caso en la ciudad de Santiago el tiempo de viaije ha crecido en

forma importante en el dltimo decenio.



1ii)

iv)

V)

vi)

vii)

conocidos.
evaluando

diferente

Frecuencia: corresponde a la periocidad con que es dable acceder a los
medios de transporte; en Santiago es normal una frecuencia de S minutos

para determinada variante de una linea de locomocidn colectiva.

Seguridad: corresponde a 1a percepcién que tenga el usuario de lo
peligroso que sea viajar en una determinada linea de locomocién
colectiva. For ejemplo: la linea Tobalaba-Las Rejas es conocida entre

los usuarias por la gran cantidad de accidentes en que se ve envuelta.

Comodidad: equivale & gue tan a gusto puede csentirse el usuario por
utilizar determinado vehiculo de locomacidn colectiva. dJdTiene asientos
vacios? ilos asientos son buenos? i va de pié ipodri afirmarse bien?
iLCon qué gente ird? son algunas de las preguntas que son de interés

para el usuario. En general los vehiculos son poco cdmodos.

Confiabilidad: se refiere al gradc de certidumbre que le ofrce el
vehiculo de una determinada linea en llegar a destino dentro de ciertos
margenes de tiempa. El usuario prefiere una desviacién tipica baja de

la media de tiempo de viaje y de tiempo de espera.

Accesibilidad: tiene relacidn con el nivel de dificultad qus presenta
determinada linea de transporte para ser usada por un usuario dado. Es
decir que tan lejos circula la linea del origen y destino del viaje que

motiva al usuario a usar dicho medio.

Existen otros factores; naturalmente, pero lps expuestos son los mds
Cuando el usuario escoge un servicio de transporte phblico esta
implicitamente estos y otros factores y cada usuario lo haré de

forma de acuerdo a sus caracteristicas personales.




5.2 Zonas populares

En areas urbanas como Santiago Metropolitano, Valparaiso Metropelitano
y Concepcién Metropolitano existen sectores de alta densidad de habitantes,
coincidentes generalmente con poblaciones muy conocidas, en gue sus habitantes
son personas de niveles de ingreso medios o bajos y gue presentan bajas tasas de
motorizacidén, por lo gque la demanda'queda cautiva de los sistemas de transporte

publico.

Las zonas mencionadas se ubican en zonas periféricas de las ciudades,
por lo que la densidad de lineas de locomocién colectiva es manor (dada la
estructura radial de los recorrides).

A continuacién e enumeran algunas de estas "zonas popularazs".

CUADRO 5.1
ALGUNAS "Z0ONAS FOFULARES" EN LAS AREAS METROFDLITANAS

COMUNA FOBLACION
SANTIAGC

Conchal 1 Juanita Aguirre

San Joagquin La Cisterna

La Grania San Gregorio

La Pintana Fablo de Rocka

San Ramén l.a Randera

Fedro Aguirre Cerda La Yictoria

La Feria

l.o Prado Oscar Bonilla

Fudahuel La Estrella
VALFARARISO

Valparaiso Flaya Ancha

Cerro Baran

Cerro Los Flaceres
Vifa Gémez Carreio

Miraflores

Chorrillos

CONCEFCIDN

Concepcién General Crus

Talcahuano Hualpencillo
Cerrc Fuentes

Lota Villa Mora
Lagunillas

Coronel Eonnen
Schwager

Fuente: Divisién Peolitica Administrativa. INE,1925.



Situacion actual.

Fercepcidén del usuario

Ahora bien, conocer el nivel de servicio ofrecido

a lo expuesto

problema de modo cualitativo.

Daniel Fernandez K.

transporte Fiblico en Chile: Andlisis y proposiciones" es

piblico en zonas populares, no es posible de modo cuantativo. Sin embargo de
y Claudio Hohmann E.

posible categorizar el

Es 1o que podemos ver en el Cuadro Z.2.

CUADRD 5.2

PERCERFCION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE FUBLICO DE

SUFERFICIE ¥ ORJETIVO DE LAS ACCIOMES A ADDFTAR SEGUN

NIVELES DE INGRESO

NMIVEL DE INGRESOD FERCEFCION ACERCA OBJETIVO DE
DEL. SISTEMA LAS ACCIONMES

Alto contaminante reglamentacidn

cadtico del mercado
Medio incdmodo crear niveles de

lento servicio

inseguro competitivos

con el automovil

Bajio principalmente reducir los cos-

caro tos de transporte

4]

por el transporte

Fuente: E]l transporte publico en Chile; Andlicis y proposiciones.
Daniel Fernandez K. y Claudio Hohmann. Julio 1989.

Se aprecia en el Cuadro 5.2 algo que es ocbvio; pero que debe gquedar
explicito: en las zonas populares la importancia que se da a la tarifa en la
locomocidén celectiva es enormemente alta. Lo anterior se ve corroborado por
algunos estudioz que han mostrado que 1los usuarios de la locomocién colectiva
destina una parte muy importante de sus ingresos al gasto en transporte. Segan
Jara-Diaz y Farah (1986), en el afo 1985, para mas de un 30X de la poblacién de

Santiago el gasto en trancsporte representaba aproximadamente al menos un 17% del



ingreso. Una estimacién realizada por los autores para 1986, permite concluir
que para cerca de un 43% de lps =zantiaguinos el gasto en transporte representaba
un 11% del ingreso. Al respecto cabe preguntarse si el alto porcentaje de viaje
a pié¢ detectados en las encuestas origen destino de viajes para el Bran
Valparaiso y el Gran Concepcién; nao son producto de lo comentado?. A este
respecto, cabe sefalar que en palabras del Banco Mundial, =i el gasto en
transporte es superiar 3l 10Y% del ingresa para mas de un 1Z5% de la poblacion, la
tzrifa de los gervicios es "discriminatoria con los sectores de bajos ingresos”

(Armstrong-Wriglit, 1986).

Se desprende de lo anterior, que sin desconocer que los habitantes de
“ronas populares” también valoran un vehiculo cdmpde y seguro; es prioritario

para ellos tener acceso a dicho servicio a partir de lag tarifas a su alcance.



b. DIAGMNOSTICO DEL TRANSFORTE UREANO FURLICO EM SUFERFICIE

6.1 Anadlicis preliminar

Ala luz de los antecedentes recopilados, y al analisie efectuado en
relacidn a los efectos ambientales ocasionados por el transporte pidblico en

superficiz es posible hacer las siguientes afirmaciones:

- tas =ronas metropolitanas de Santiago, Valparaiso y Concepcidn,
contienen el S0% de la poblacién del pais, y en ellas =&
desarrollan mas de la mitad de todas las actividades econdmicas de
la nacidén. Lo anterior s tremendamente significativo; si ademas
se toma en cuenta que la superficie de las zonas metropolitanas con

respecto al total del pais, no va mads alla del 2%.

- La demandaz de transporte generada por la situacién anterior es
csatisfecha bAsicamente por 1o sistemas de transporte piblico en
superficie. 57% en Santiago y mds del 704 en las otras dos areas

metropolitanas.

- El pargue vehicul ar de la locomocidn colectiva gestd
sobredimensionado y por su edad (10 afos en promedio) vy su
mantencién, presenta un grave deterioro y provoca fuertes efectos

ambientales.

- El 5% de la poblacién con mayores ingresos efectia el doble de
viajes que el 5% des ingresos mas bajos (Encuesta Origen Destino de

viajes GBran Santiago 1977).

- Existe baia tasa de viajes por percona en medios motorizados; la
rantidad de viajies a pié en las tres Areas metropolitanas es muy

alto; esto se agudia en leos sectores de ingrecsos bajos.



La estructura espacial de los movimientns de los viaies se
concentra en pocos ejes; esto es favorable al transporte masivo,

pero tiende a generar congestidn.

El transporte publico en superficie, se encuentra en manos privadas
a excepcién del metro y distribuido en multitud de pequefios
empresarios que se asocian en organizaciones que determinan los

recorridos, la frecuencia e inclusag la tarifa.

Existe completa libertad de entrada al mercado, asi como para fijar
recorridos y la tarifa. &5in embargo la competencia a nivel de
lineas solo se da a nivel de cobertura, frecuencia y velocidad y en

gescasas ocasiones en relacidn 3 la tarifa.

Existe fuerte competencia entre conductores de una misma linea para
captar pasaiercs, dado gque sue ingresps estdn determinados por el
namero de beoletos cortados. Aun  asi no se producen diferencias

tarifarias.

La demanda <se ha mantenido relativamente estable en los dltimos 10
anos, a partir de antecedentes de boletos cortados; sin embargo, a
pesar de que 21 parque vehicular ha crecido, la tarifa ha aumentado

en términos reales en mas de Z00%.

El mercado de transporte, es un mercado desregulado vy
desreglamentado, constituyendo wno de 1los mas grandes mercados
informalee del pais en términos de lose recursos monetarios vy

humanos.

La decsreglamentacidén vy las caracteristicas de mercado informal ha
conducido al establecimiento de un "cartel” poderosisimo, que fija
las tarifas e impide controlar las externalidades de manera

apropiada.



- Si bien en términos generales Y a nivel de lag 4reas
metropolitanas, la locomocidn colectiva no e2s el principal agente
cantaminador de l= atmdsfera; si lo es, si se considera uno de los
elementos contaminantes mas pgeligros, la fraccidn respirable de
particulas ern suspensién en 4reas determinadas de la ciudad

{(centro, eies viales principales, terminales de recorridos, otros).

- La locomocién colectiva Jjuega un papel de primera importancia en la
contaminacitn acdustica y si bien este factor adn no pasa a ser de

primera importancia es pocible que en el mediano plazg si 1o sea.

- Entre las externalidades provocadas por el transporte pidblico en
superficie que mas sensibilizan a la opinidn pablics, se encuentran
los accidentes, factor =2n el cual busss vy taxibuses participan en

faorma creciente2, alcanrindose limites fuera de toda ligica.

- Los usuwarios de locomocién colectiva, reciben un servicio mejorado

con respecto al pasado en cuanto a cobertura y frecuencia.

- En zonas ppulares urbanas, existe2 una buena accesibilidad a los

a o

servicios de la locomocién colectiva sin embargo las tarifas altas

vocan oue gran pnarte de la demanda potencial no se vea

la]
atizfecha.

Como las anteriores existen optras afirmaciones igualmente validas gue
se pueden efectuar sin embargo con lo expuesto se estimz que es posible formarse

una imagen, que aungue poco precisa, =i es completa.

En los Luadras 6.1 y 6.2 s2 muestra los principales problemas de la
locomocién colectiva percibidos por la opinidén pablica vy los atributos del

sistema de trancporte pidblico en Santiago respectivamente.



FROBLEMAS DE LA LOCOMOCTION

CUADRD &.1

FOR LA OFINION PURLICA Y LA

FE

COLECTIVA GUE SON PERCIBIDAS
5 FROBABLES CAUSAS DE ELLOS

FROBLEMAS FERCIRIDOS

CAUSAS DEL FROBLEMA

Busss circulan semivacios
parte del dia

gran

La tarifa es elevada vy =sube gin
relacidén con la evolucién de
los precios de los insumops

La lecomocidn colectiva con-
tribuye a la contaminacion
del aire

La locomecidn colectiva es
recsponsable de un nimerco
creciente de accidentes

Existe un nimero excesivo
de recorridos scobre las li-
neas de metro

Existe un cartel de empresa-
rios gue fija la tarifa y que
tiene gran capacidad para en—
frentar medidas de control de
las externalidades

La operacidn es cadtica

Mo existe diferenciacién de
servicios en términos de ca-
lidad vy precios

crecimiento desmesurado del
parquea

concertacién tarifaria, de-
manda cautiva

mala mantencidn de los moto-
res, falta de control y fis-
calizacidn

competencia de vehiculos en
la via piblica, mala manten—
cidn, mala preparacidn de los
choferes

no existe coordinacién o in-
tegracion modal

ausencia del Estado en la re-
glamentacion del mercado

poco respectc a las normas de
transito vy a medidas de ges~
tién de trancsito

poces incentivos a la diver-
csificacion

Fuente: E1 transporte phiblico

Daniel Fernandez k.

en

Chile: Analisis

y propasiciones.
y Claudio Hohmann B. Julio 1989.



CUADRO 6.2

ATRIBUTOS DEL SISTEMA DE TRANSFORTE FUBRLICO EN SANTIAGO

ATRIBUTOS

COMEMTARIOS

VYelocidades comerciales en el
entorno de loe 20 Em/hr

Alta frecuencia en la mayoria
de las lineas

Alta cobertura a nivel de 1a
ciudad

La tecnologia es de baijo costo
en relacidn con sistemas que
operan en red independiente
(metro)

Gran flexibilidad =n la ope-
racidn

La cantidzd de trasbordos es
todavia poco significativa

Opera =in subsidio directo a
la operacidn

Baja tasa de occupacion incremen-
tan niveles de servicio

altamente competitivo con tec-
nologias de redes independien-
tes (por ej. metrol

bajos tiempos de espera (menor

que I minutos en la mayoria de
loe casos)

casi cualquier zona es atendi-
da adecuadamente por servicios
de locomoccion colectiva

US$s 50.000 por microbus (460

pasajeros) versus mas de US$

1,000,000 por carro de metro
(180 pasajeros) '

s@ aproxima a servicio del ti-
po "puerta a puerta"

bajos tiempos de viaje sin te-
ner que pagar doble tarifa

existe subsidio para la ad-
quisicidn de material rodante

disminuyen tiempos de subida y
bajada, aumenta la comodidad
para los pasajieros

Fuente: E1 transporte publico

en

Chile:

Analisis vy proposiciones.

Daniel Fernéndez K. y Claudio Hohmann B. Julio 1989.




6.2 Identificacidn del problema central

6.2.1 Sintomas y no enfermedad

A partir de las numerosas afirmaciones expuestas en el acapite
anterior, destacan los aspectos negativos ascciados a la locomocion colectiva,
sin embargo la edad excesiva del parque y la mala mantencidn de los vehiculos por
nombrar solo algunos, son solo sintomas de un problema mucho mas profundo. El

vcesn de capacidad, la scbreproduccién de eervicios, 1a estructura tarifaria
inflexible e irracional, 1la superposicidn de servicios vy el comportamiento
cadtico en las calles concretado en accidentes y riesgos para los pasajeros,
reflejan un sector empresarial enfermo. Un mercado que el estado trata como si
fuera competitivo, pero gue a cualquier observador le resulta evidente que no lo

es.

La "irracionalidad" del sistema de locomocidén colectiva, 1la
"duplicidad" de servicios, la tarifa monopdlica, el incremento en el uso del
automévil privado, etc., son problemas de primer orden para los especialistas de
transporte, recspecto de los cuales xiste un grado de conocimiento cada vez
mayor, vy cursos de accién adecuados para enfrentarlos. Sin embargo no son
prablemas de contaminacién sino que, en primer lugar, problemas de transporte.
Reducir la contaminacidn pasa casi siempre por la solucidn a estos problemas,
propios de la funcidn transporte. 0 dicho de otra forma, la solucidn a estos
problemas, ademas de su efecto beneficioso sobre la funcién transporte, también
produce efectas positivos en cuanto a reducir las externalidades gue ésta genera.
Fero las soluciones a los problemas resefados pasa, a su vez, por la formulacidn
de una politica de transporte urbano que los reconozca como tales, y la creacién
y reforzamiento de mecaniemos institucionales y legales, como una condicidn

previa indispensable para obtener los resultados deseados.




Ninguna medida aislada en el sector transporte urbano puesde prosperar o
mantenerse en el largo plazo =i acaso no se desarrolla un contexto institucional
y una politica sectorial gue pueda darle cabida, en relacidn con las otras
acciones que se inician o siguen su curso en el sector. De hecho, 1la adecuacidn
y perfeccionamiento del ambiente institucional en funcién del problema la
contaminacién, parece una de las acciones mas relevantes en la perspectiva de
formular una politica de transporte urbano que considere el control de las
emisiones de contaminantes como una tarea primordial. Mo es  frecuente que esta
necesidad sea comprendida cabalmente, vy en cambio, siempre existe la tentacidén de
proponer primero un plan de accidn o una secuencia de medidas concretas, que no
tienen posibilidades efectivas de ser eficaces, si no es precisamente a través de
una institucionalidad (con recursps vy mecanismos suficientes) que responda a los

desafios de la hora actusal.

Lo anterior no implica sin embargo gque no se estudien a fondz las
medidas concretas que <e desea aplicar, de modz de conocer sus probables
impactos, los beneficios vy costos de ella asi como la dificultad de
implementarlas. Ademas, es preciso considerar que las problemas no se reducen
anicamente al de las externalidades (entre las que las emisiones de contaminantes
ocupan un lugar bkien notorio), sinc que también al problema de la tarifa
monopélica, los accidentes, la ineficiencia y la congestién, etc. Al respecto,
puede afirmarse que los problemacs gue existen pueden ser superados o controlados,
perc para ello es preciso caracterizarlos correctamente v aheondar en los factores

gque intervienen para producirlos.




b6.2.2 Caracterizacidn de un sector industrial enfermo (¥)

"Debido a razones histéricas y a la naturaleza de la actividad, el
mercado de transporte pablico en Chile constituye un caso como pocos en el cual
no existe ni se ha desarrollado un cuerpo reglamentario comparable al de otros
mercados de su importancia y tamafo. Tampoco funciona una entidad encargada de
ectablecer las normas y reglamentos basicos de operacidn y control del mercado,
en atencién a la importancia gque ha adgquirido, tanto en términos de los flujos de
pasajeros movilizados como de las externalidades que genera. Basta decir que la
gperacién de los servicios de transporte pdblico en Santiago provoca mas victimas
fatales y accidentados en un afo que los servicios de transporte aéres en todo el
pais en varios afos, para ilustrar 1la magnitud que han alcanzado las
externalidades por accidentes. Fara decirlo de otra manera, mientras los
servicios de transporte publico se han extendide y expandido al punto que en la
ciudad de Santiago transportan diariamente aproximadamente unos 2Z.3500,000 de
pasajeros — es decir, cinco veces la cantidad que transporta el Metro —, no se ha
desarrollado correspondientemente una reglamentacién destinada a regir sus
operaciones, y no se ha iniciado ninguna accién para suplir esta carencia. La
falta de una reglamentacidn clara y coherente se comprueba en el simple hecho que
no existe un cuerpo legal discernible que reconozca en la prestacidén de servicios
de transporte publico una actividad comercial como cualguier otra - en la que
deben cumplirse requisitos basicos para operar —, y en cambio, las disposiciones
legales que existen sobre la materia se encuentran dispersas en distintos cuerpos
Juridicos (Ley de Transito, decretos de los Ministerinos de Transporte vy

Telecomunicaciones, Hacienda, Economia, normas municipales, etc.)".

(¥) Extraido de documentos de trabaio de 1a Comigidén del Medio Ambiente
Metropolitano, organismo de hecho, encargado de apoyar el trabajo preliminar
{antes de la asuncidén del mando) del Gobierno de don Fatricio Alwyn.



"Bien padria afirmarse gque la verdadera modernizacidén del mercado de
transporte publice en nuestro pais - en cuanto a su  tecnificacion y mejoramiento
de la capacidad de gestidn - pasa por el desarrollo de una reglamentacién basica
que haga atractivo el sector para inversionistas con alta capacidad técnica y
empresarial. En el caso chileno, gque ha experimentado la modernizacidn de
diverszos sectores de su economia (un eiemplo gue se menciona frecuentemente es el
sector portuario), es paradoial gue el mercado del transporte pablico urbano no
hava logrado evolucionar vy modernizarse comparativamente; en rigor, sus
caracteristicas tecnoldgicas y las modal idades de gestidn imperantes
practicamente no han cambiado con respecto a periodos en el que estuvo regulado.
Excepto por la libre determinacidon del tamafio de la flota y el valor de la
tarifa, no es facil encontrar nuevas caracteristicas del sistema que puedan
aspciarse a la aplicacién de la politica de desregulacidn que, en cambio y sin
proponérselo, ha permitido la profundizacién de una eituacidén en la que el
mercado es regulado por un cartel, vy en que las externalidades - cada vez mas
importantes en magnitud ~ no pueden ser controladas por la inexistencia de una

reglamentacion elemental”.

"La carencia de un cuerpo legal que la reglamente, ha permitido que la
prestacidén de servicios de transporte publico wrbano en muchos paises de
Latinoamérica, y en Chile en particular, se haya decarrollado y consolidado como

una =zctividad semifaormal, en 1a que se detectan practicas propias de mercados

"Desde luego, en tales condiciones la habilidad para sacar ventajas de

p—t
1
j= i
n

sreglamentacidén se convierte en la regla de oro de 1la actividad. Asi, en
vez 4 empresarios, e forjia una nueva categoria ‘“gremial" en la que no
necezaciamente son validos los criterios que determinan el éxito de una actividad

empresarial tradicional”.
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L2033 Renuncia del Estado a 1a injerencia en el mercado (%) de transporte

publico

Se puede afirmar con toda certeza que independientemente de los
sistemas politicos que propend2n a una mayor o menor injerencia del Estado en los
mercados, en el sector transporte urbano en Latinocamérica se actia de una manera
paradojalmente similar, que consiste en la renuncia a una de las funciones mas
elementales gue le conciernen a aquél, vy el traspado de esa funcidén al sector
privado que termina beneficidndose de esta transferencia de poder en detrimento
del bien p#blico. Esto ha ocurrido asi en paises de sistemas politicos tan
disimiles como Argentina, Chile, Ecuador y Ferd, solo por nombrar algunos casos
en los que predominan politicas sectoriales de muy distinta naturaleza. FPor lo
tanto, las razones de este estado de cosas tienen poca relacién con
planteamientos politicos o ideolégicos, y en cambio, parece mas el resultado de

una falta de visiédn para diagnosticar y especificar correctamente el problema.

Una clara muestra de lo anterior es el hecho que el transporte pablico
de superficie basado en el autobus ha <sido por largo tiempo asumido por los
sectores dirigentes cemg una modalidad transitoria a la espera de 1la
cansclidacién de redes de transporte independiente (tipicamente el metro
subterraneo) que por su  alto costc han guedado incenclusas o postergadas. Asi,
se emplean los mayores esfuerzos en perseqguir la iniciacién y conclusidén de esos
proyectos, de los cuales sz espera todo - idealmente la eliminacidn de las lineas
de transporte publico de superficie -, Estos proyectos han concentrado la
atencion de los técnicos y de los politicos, y han relegadoc a un lugar secundario
la necesidad de meljorar la gestidn y operacién de los sistemas existentes. Solo
en la dltima década ha venido a reconocerse la importancia del transporte piblico
de superficie mas que nada debido al éxito relativo de 1los grandes proyectos de
redes independientes gue en muchos casos no han podido ser terminado por falta de
recursos o no han rendido los frutos que de ellos se esperaban. No hace mucho
que se han comenzado a dar los primeros pasos desde una perspectiva que reconoce
la enorme dificultad de transformar los sistemas de transporte urbano de nuestras
ciudades vy que la forma como <ce han estructurade a partir del surgimiento del

autobus como medio de transporte urbano dominante desde la década del S0 ya no es

(¥) Extraido de los documentos de trabajo de la Comisidn del Medio Ambiente
Metropeolitano.




facilmente reversible. De hecho, en ninguna ciudad en las que existen sistemas
de metfu, gestos movilizan mas alld del 257 de los viajes motorizados (y este
porcentaie se logra en las redes de metro muy extendidas como es el caso de
Ciudad de Méiico); =n ciudad2s como la de Santiago, donde la red de metro tiene
una cobertura reducida y su extensién a toda la ciudad es extremadamente onerosa,
el porcentaje mas significative de los viajes seguird por mucho tiempo siendo
satisfecho a través del! transportes piablico de superficie (que es paradojalmente
relegado a un lugar secundario en las preocupaciones de los sectores mas

influyentes, que abogan fatilmente por su reemplazo).

6.2.4 Fecuperacidnm para el Estado de la injerencia en el mercado de

transporte publico (%)

A la luz de lo anteriomente xpuesto, se ve con claridad Qque en
nuestros paices 1a dicotomia no es tanto regulacién versus desregulacién del
sector transporte. La discusidn en torno a esta disyuntiva f(com una fuerte carga
ideolégica) frecuentemente desvia la atencién respecto del problema de fondo gue,
como se ha visto mas arriba, es de suyo complejo en la medida que e ha
consgolidado un mercadeo desreglamentado en una funcidn trascendental para el
desenvolvimienta y calidad d=2 wvida de las grandes ciudades. Tampoco la
disyuntiva es metro versus locomocion colectiva, puesto que ambos sistemas no son
excluyentes, y en 21 corte y mediano plazo no existe una posibilidad real de
reemplazar complstamente a2 este 4ltima. Por lo tanto, el verdadero desafio es el

d=2 formalizar la provisién de servicios de transporte publico urbano elevandolo a

p—

a categoria de un mercado como cualguier otro, en el gue los inversionistas se

entan incentivados a entrar sin otra restriccién gue la de cumplir con normas vy

pods

=
=

requisitos claramente establecidos por la autoridad.

(%) Extraido de los documerntos de trabajo de la Comicién del Medio Ambiente
Metropolitano.
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Mientras se mantenga la informalidad y la falta de reglamentacidén del
mercado de lps servicips de tranesporte pablico, es legitimo preguntarse como
podran siquiera acometerse las soluciones que con frecuencia se sugieren, algunas
de las cuales parecen tan obviaz adn para ogidos legos. Es cierto que la
iniciativa de reglamentar el mercado y crear mecanismos de control ad-hoc plantea
enormes decsafics vy posibles conflictos, pero no parece gue pueda eludirse su
materizalizacidn €i acazo se desea recuperar para el Estado el ambito de accian
que le es propio, con el fin de =sanear una situacién gue en aspectos tan
importantes como la salud y seguridad de los usuarios y de la comunidad en
general, estad practicamente fuera de su control. Si en otros sectores existen o
se crean organismos de control y fiscalizacidén de mercados, no podria sostenerse
seriamente gque en 21 mercade de transporte urbane estoc no  es posible ni
conveniente, como si se tratara de una excepcidn. En casocs como el de la ciudad
de Santiago, en gue la splucidén dz2 los problemas resafados mas arriba ya no
admiten mas dilacidn -~ pargue las sternalidades alcanzan wmagnitudes alarmantes
en cuanto a cifras de accidentes vy emieién de contaminantes, se torna urgente

acometer esa tar=sa.

En definitiva, el caso del mercado de =servicios de transporte urbano
constituys un ejlemplo de la feble posicién en la gque s2 ha colocado el Estado
para controlar un servicio pidblico que, preciso es decirlo, opera s=obre un bien
nacional de uso piblico (cemo es la infrapstructura vial urbana), cuya

wplotacidén por parte de operadores privados constituye en rigor una concesidn

del Estado, que no se2 ha formalizado debidamente.

6.2.5 El rol del Estado (%)

El rol del Estado en el mercado de los servicios de transporte pidblico
no s2 remite solo al control y reglamentacién del mercado. Es, ademas, el
responsable de la preovisidn de2 la infraesstructura scbre la cual estos servicios
operan. Y la razén que lo sea estriba en el Eimple hecho que la infraestructura
de transporte urbano es comdnmente2 considerada un bien publico y en la mayoria de

los paises su utilizacidén ez libre para cualquier operador de transporte - es

(¥) Extraido d= loe deocumentos de trabhajo de la Comisidén del Medio Ambiente
Metropolitano.
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obra una tarifa -. En tales condiciones, al

ri

decir, por su uso no g2
inversicnista privado no le interesa financiar la construccién de vias urbanas en
tanto la recuperacion de la inversién es, por definicidn, imposible. For lo
tanto, el Estado tiene un rol prominente en el mercado de 1los servicios de
transporte piablico en tanto, a través de la provision de la infraestructura,
posibilita la realizacién de actividades econdmicas por agentes privados, gque en
este caso realizan la prestacidén de esos servicios. 5in la participacidn del
Estado, claramente talese actividades no serian posibles. Fero obviamente su
tarea no concluye en la provisidén de la infraestructura, sino que debe extenderse

a la forma - eficiente o ineficiente - como ésta es utiliada por los usuarios y

operadores.
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A continuacion =e muestra una sintesis de lo aludido en los anteriores
capitulos, y gue fué extraido de! documento “El transporte piblico en Chile:
Anadlicis y proposiciones” de Daniel Ferndndez k. y Claudio Hohmann B. de Julio
1989, Se estimd conveniente incluir el extracto sin modificar ni  agregar nada,

dado 1o claro y directo del documento:

"a. La oferta de <cervicios de transporte pdblico urbano requiere la
definicidn de las variables de servicios basicos, entre las cuales se cuenta en
forma relevante la frecuencia de pasada de los vehiculos - la que a su vez
determina el tiempo de espera de los usuarios -, y un trazado definido y
permanente en el tiempo. Ambos garantizan condiciones minimas de encuentrp
espacial y temporal entre la oferta (traducida en unidades o vehiculos) y la
demznda (pasajeros 6 usuarios). For lo tanto, las condiciones en las que un grupo
de operadores prestan un servicio de transporte urbano requiere de un nivel de
concertacion operativa para que xista una oferta de transporte adecuada.
Obviamente, un operador individual no puede determinar por si solo los atributos
del servicio (por ejemplo, frecuencia de pasadas), y los operadores adicionales
que pretendan integrar un recorrido dehen concentarse con los 'operadores
existentes. Este nivel de concertacién natural induce a los operadores de una
linea a extender el rango de los acuerdos a otros aspectos: desde la adquisicion
de combustible vy repuestos hasta los valores tarifarios a cobrar. Estas mismas
actividades incentivan la concertacién entre lineas que compiten en un tramo

comdn (tipicamente, la Avda. L.B. O"Higgins)".
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"b. Los cperadores de transporte pablico en Santiago enfrentan una
demanda cautiva - usuariecs gue no tienen otra alternativa de eleccidn para
movilizarss ~, lo que refuerza aun mas la concertacidn tarifaria, vya no solo al

intericr de las lineas zino a nivel de toda la ciudad".

"c. 5Si =ademds 1oz opegradores se caracterizan por un baic nivel de

gestidén empresarial en el que dificilmente se dan formas de gestidn modernas gue

[n

puedan incrementar la eficiencia a través de ssguemas de operacidn flexibles, se
dan tcdas las condiciaones para que la concertacidén predomine sobre toda ctra
consideracidn. Es esintomitice, por ejemple, que la estructura de tarifas
"mlanas" se siga manteniendo hasta ahora, a peszar que existe un amplio campo para
la adopcidén de estructuras de tarifse diferenciadas en funcidn d= la distancia y

gl noraric o dia de operacidn - gque tenderian a dificultar la concertacién

tsrifaria y debilitarian el cartel -".

"d, La pebre gestién empresarial se refleja tambiédn en otros aspectos

los gue destaca la politica de "mavimo ahorro en la opsracién” que traspasa las

L

sternalidades que produce la actividad a2 los usuarios v a la comunidad. For
ejemplo, la mantencidn de las vehiculos no guarda relacién con los estandares
internacionales ni con la naturaleza del servicio publico que prestan los
operadores, dando como resultadn altas cifras de accidentes y emisidn de

contaminantes (es )

]
W

i que en 2] procsso de revisidn técnica de los vehiculos de
transporte piublico se dan porcentajes de rechazc superiores al  S0Y% (Segun el
diario "El Mercurio” del 12 de Julio de 1989, el dia antericr a esa fecha "entre
lag 7:30 y las 12:00 horas, sdélo 17 miaguinas de un total de 80, pudieron pasar la

revisidn trimestral de gases)”.

"e. La eituacidn de demanda cautiva, monopolic en la oferta y fijacidén
de tarifas por los operadores, configura un amercado atractivo que entrega
importantes utilidades para los empresarips. Esto incentiva el ingreso de nuevos
operadores, distribuyeéndese la demanda entre un mayor niamera de vehiculaos, lo gue
disminuye temporalmente la rentabilidad del negocia. Esta situacidn alienta a su

vez nuevas alzas tarifarias, las que son “aceptadas" por los usuarios, dada su



situacién de cautividad., La existencia del Metro, gue cumple una cierta funcidn
reguladora, v la posibilidad gque la autoridad intervenga el mercado mediante
mecanismos de regulacidén, ha evitado mayorese alzas de tarifas. Ultimamente, se
estima que las alzas sucesivas han llegado a un valor que cse localiza en la parte
gsencsible de la curva de demanda, en que écsta comienza & decrecer frente a un

aumento de la tarifa".

"f. El traspaso directo a tarifa de cualguier aumentc en log costos de
operacidén (en un contexto de demands cautiva, tarifa libre y concertada),
desincentiva cualquier iniciativa de meicra ocperativa o tecnoldgica, por lo gue
el deterioro del cervicio es crecients, asi como los costes de transporte para

los usuarice".

"g. Los mecanismos de concertacidn gremial y la alta participacidn que
les corresponde en =1 mercado d= transporte urbano, en términos de la cantidad de
viajes atendidos, permiten s los empresarios ejercer fuertes presicones politicas
sobre 1la autoridad, parz evitar 12 internalizacidn de las externalidades que

genera su actividad (contaminacidn vy accidentes, entre octras), dificultando la

cidn de acciones por parte de 1z autoridad, la gque debe ascsumir importantes

tos politiceos gara enfrentar la situacidn®.

"h. Se trata de un mercado ‘“desreglamentado" en €l sentido que no

#iste una reglamentacidén clara vy coherente destinada & normar respecto de

cuestiones basicas relativas a la operacidn, a los vehiculos y a los operadores,
La inexistencia de un cuerpoc legal de esta naturaleza - como los que existen para
la reglamentacidn de otros mercados —~ no guarda relacidn con la impartancia gue
han adguiride los cervicios de transporte publico en términos de pasaieros
transportados, de las externalidades qus genera y de los recursos involucrados en
su operacidn. 5Se estimas que =] monto anual de ingresos brutos de los empresarios
de locomocidén colectiva de Santiago fue aproximadamente US$ 200 millones en 1987,
Sobre la misma base, el tamafo del mercadc (entendide como la suma de ingresos y

egresos de operacidn) puede estimarse en US$ 380 millones.




"j, La oferta esta regulada por un cartel de operadores, como lo ha
reconocido la propia Comisién Antimonopolios & través de su resolucion N2 267, en

la que afirma gue, "en &l 2lza de tarifas de locomocidn colectiva producida a
principios de 1987 hubo concertacién de parte de las entidades y personas
requeridas por el sefor Fiscal Nacional Econdmico (entre ellas la Asociacidn
Gremial Metropolitana de Transporte de Fasajeros), 1o que produjo un aumento
uniforme de dichas tarifas", y que sanciond a las entidades y personas requeridas
con multas pecuniarias (aunque el meonto de las multas gue se cursaron no tiene
ninguna relacion con la natursleza de las faltas invocadas por la Fiscalia, vy la
resclucidn no ha tenido mayor efscto en cuanto a debilitar el cartel de
cperaderes) .

"i. Al Estado le cabe un rel  principal en la pravisidn de
infraestructura de transporte, y en la promocion de una utilizacidn Sptima de
dicha infraestructura por parte de logs uvsuarips v de los operadores gue proveen
gervicios de transporte. Fara el logrc de este obijetivo tiene miltiples
mecanismos entre los que la reglamentacidn y contrcl del mercado de transperte
publico ccupa un lugar relevante para restablecer ceondiciones de competencia o

para corregir las distorsiones causadas por la existencia de externalidades”.
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7. IDEMTIFICACION DE MEJORAS AL SISTEMA DE  TRANSFORTE UREANG FUERLICO EN

SUFERFICIE
7.1 Generalidades

Como ya quedd de manifiesto en el capitulo anterior, las meioras
posibles al sistema de transporte urbano publico en superficie, enfocadas a
minimizar los efectos ambientales y a favorecer a los usuarios de zonas populares
deben plantearse en dos niveles. Un nivel estratégicog y un nivel tactico. EIl
nivel estratégico tiene come obietivo enfrentar el problema de fondo del
transporte piblico en superficie, esto es, la concertacidn de los empresarios de
la locomocidn colectiva, inmersos en =21 mercado informal ineficiente para la
camunidad, tanto por las externalidades que genera como por algunos aspectos del
nivel de servicio {(seguridad, comodidad, tarifa). El nivel tactico tiene como
abietivo proponer medidas que actdan directamente contra algunos de los sintomas
del problema de fondo enumerado antericrmente, exceso de capacidad, scbreoferta

de =servicios, etc..

Los dos niveles mencionados resuelven los problemas de sefectos

o

stzntales y calidad de servicios en zonas populares indirectamente, resolviendo

biT)

g! problema del mercado de transporte., tanto en 21 marceo técnico como politico.

El nivel tactico se= ha desagregado en tres niveles:

i) Nivel tactico operacional
1i) Nivel tactico, mecanismo de control vy
iii) Nivel tactico, vehiculos, motores, combustible; de tal forma de ordenar

las miltiples medidas de mejoras al respecto.

En la Figura 7.1 se muestra un diagrama ecsquematico de las mejoras de
transporte piblico posibles, ordenadas en un nivel estrategico vy tres niveles

tacticos.,
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7.2 Mzioras al transports publico desde un punto de vista estratégico

A pesar que el problema de la contaminacién del aire en areas urbanas
ez cada vez mas critico, y e aporte de las fuentes miviles - entre ellas los
vehiculos de locomocidén colectiva - es muy importante, urn minimo de realismo
indica que =u solucidén no puede acometerze en =1 marco del corto plazo. En
particular, en lo gque respecta & 12 funcidn transporte, un plan de accidn a de
concebirse en términos del mediano vy largeo plazo, definiendo planes de emergencia

y 1a pussta en marcha de ciertas acciones para el corto plazo, los gue deben ser
t

consiztentes con una politica de transporte urbanc en la gue se insertan
armsnicamente los distintos cursos de accidén. Ninguna medida aislada en el

sector de transporte urbanc puede prosperar o manfenerse en el largo plazo si
acasc no se desarrolla un contexto institucional y una politica sectorial que
pueda darle cabida, en relacidn con las otras accion®2s qQue ce inician o siguen su
curso en el sector. Pe hecho, la &adecuacidén y perfeccionamiento del ambiente
institucional en funcidn de los problemas gue se pretenden acometer parece una de
lag acciones mag relevantes en la perspectiva de formular una politica de
transporte urbano que concidere e! contral de las externalidades {tipicamente,

las emisiones de contaminantes) como una tarea primordial.

No es frecuente gue esta necesidad s=2a comprendida cabalmente vy en
subsidio de elle, =e mencionan o sugieren continuamente medidas y lineas de
accidn que no tisnen posibilidades efectivas de ser ®itosas, .si no es
precisamente a través de una institucionalidad (con recursos y mecanismus) que

responda a los desafics de la hora actual.

For lo tantoc cuando se hablsx de medidas en el nivel estratégico, se
esta hablando de medidas que =i bien pueden y deben aplicarse lo antes posible

{corto plazo) tardaran bastznte en concretarse o concluirse (large plazo).



El cbietive de tales medidas =s lograr construir un mercado  formal en
transporta, dondev efectivamente =& observen condiciones de caompetencia. De ser
asi, 1 actual cartel, cuyas tarifas permiten s los actuales empresarios
beneficios suprarnormales deberia dscsaparecer, lo cue permitira tarifas mas balias
que favorecen un aumento de la movilidad de la poblacidn de bajos recursos de las
zonas populares. fdemis, al existir un mercado formal; claramente reglamentado,

seria muy sencillo controlar los efectos de las externalidades.

Las medidas del nivel sestratégico, fueron propuestas originalmente en
el documento "El transportes publico en Chile: Anilisis y proposiciones” de Daniel

fFernindez vy Claudic Hohmann, v =on las siguientes:

i} Fecorridos de combinacidn en superficie operados por el metro (NE1)
ii) Licitacidn de recorridos de locomecidn colectiva (MEZD)
iii} Control de externalidadess (NE3Z)

A continuacidn se e2xpone una adaptacidn libre de dicho documento,

resumido de acuerdo a las caraczteristicas del presente estudio.

LT

ME1l recorridos de combinacidn en superficie opesrados por el metro

La idea centrsl de esta accidn es lograr que se cree en suficiente
nimero de origenes — destinas un nivel de competencia, entrg2 un sistema metro-bus
cperado por el Metro S.A. v 12 locomocidn colectiva.‘ De =ste modo, se lograria
nuebrar la concertacidn de empresarios de la locomocidn colectiva, proponiendo

posteriormente otras medidas.



Cabe destacar gque los sistemas mAs combipados metro-bus no  han
furicionado a la fecha como =& =speraba, esto debido a gue el metro debe llegar a
un acuerdo tarifario con empresarios ds buses o taxibuses los gque desean obtener
ganancias analogas & las gue obtienen con szervicios normales (ganancias
suprancrmales) esto proveoce gue la tarifa metro-bus sez mas bajlza gque la =suma de
los medios por cseparado: pero mas alta que ! cervicio de metro soleo, as: 1la
tarife no resulta demasiadc interesante comz para atraer un porcentalje

zistema.

;...‘

a

significativo de la demanda y justificar la expansién d=
Ahora bien, cuando ambos sistemas (metro vy recorridos de combinacién)

scn  operadoe por 2! mismo agent2; metro en este case, desaparecen las
restricciongs y se puede ofrecer un hbuen nivel de servicio conjurto v tarifas
combinadas de niveles similares o inferiores & lops de la locomocién colectiva,
fei, se creariaz compstenciaz de este =sistema con las linesas de lcocomocidn
colectiva que atisnden iguales origenes-desting; con le cual se crearian las

condiciones para que los empresarios comenzaran a operar mas eficientemente y con

tarifas mis bajas.

Otro asp=cto intere=sante, 2 que con esta accidén los empresariocs se
dividirian en dos grupos; los gue enfrentan al sistema combinado y el resto, esto
podria originar una pé#rdida del nivel des concertacién, v por esnde, de las

posibilidades de fijar lz tarifa.

Cabe aclarar que no s= pretends con 2sta medida, gque uwna sola empresa
{estatal o privada) controle la operacién de los servicios de transporte pablico,
2ino que actde como un operador mic dentro del sistema; contribuvendo a crear

condiciones de competencia.

b) NEZ Licitacidn de recaorridos

lﬂ
4]
3
[

En aguellos mer

i
tw

do gen—destino en la gue noc sxistan alternativa de
transporte (metro-bus), es decir, en los mercados en que no #ista una real

competencia, ! Estado debe definir condicionss basicas de niveles de cervicio

-

para cuya provisién deberian competir libremente a través de la tarifa quienes
dezeen hacerlo; pero antes de 2ntrar en cperacidn el servicio, a través de un
proceso de licitacién formal, v no en la via pablica, tal cuzl como se hace hoy

en dia, por eiemple, con el

"

vicie de recoleaccidn de basura, licitado por las

municipalidades a enpresas nrivadas.



La aplicacidén de 1lag dos medidas enumeradas en forma secuencial,
permite gue wista por un lade un argumento poderoso pcr parte del Estado para
justificar la licitacidn de recorrides (baja de tarifas en locomocidn colectiva
para competencia metro-bus), y por otro lado su quiebre, en alguna medida, la

concertacidn empresarial.

Ahora bien, en caso de gue los gmpresaripos resistieran el proceso de
licitacidn no participando, la dnica posibilidad de éxito seria la participacioén
de2 inversionistas aienos al sector, hecho bastante factible, dado que es

reconocida 1a rentabilidad de inversiones de 1z locomocidn colectiva.

Dentro del marco de la licitacidén se garantizeria la exclusividad de
operaci6tn del recorrido y se podria exigir buses de caracteristicas superiores a
loe existentes que no csolo disminuyen las externalidades provecadas, sino gue

ademas atrajeron empresarios de mayor Jjerarquia.

FPor lo anterior parece prudentes gue la duracidn de la concesidn de los
recorridos sea por un periode relativamente prolongado de modo de permitir a los

inversionistas recuperar sus inversionecs.

Ademas, debe considerarse que la exclusividad de operacién v el menor
tamafic de la flota (aumentar tazas de ocupacién) permitiria menores costos de
operacidn y probablemente mayores ingresos por vehiculo. Esto podria compensar

el mayor costo de amortirzacidén de los nuevos buses gi fuera posible, al menos

lograr meioras en el nivel de cservicio v menores externalidades con una tarifa

—

gimilar a la actual, el resultado podria censiderarse gnitosc.

Debe pensarse también, en la conveniencia de licitar parz un mismo
recorrido diferentes niveles de servicio especialmente en cuanto a la tarifa para
favorecer a las zonas populares; ademds diferentes tipos de servicio: sistemas
locales con detenciones frecuentes, recorridos cortos y tarifas bajas; servicios

Xxpresos de recorridos larges y rapidos, con escasas paradas, etc. las
diferenciaciones en cuanto a tipos de nivel de servicio tiende a corregir la
situacion de uniformidad de los servicios ofrecidos, buses similares, tiempos de

viaje parecidos (por kiloémetro), v tarifas planas.
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Algunos aspectos del nivel de servicio que deberia definirse previo a
la licitacién =ons parque vehicular, cantidad, tipo de vehiculo (o bien
frecuencia); operacidn, recorrido, paraderos; conductores, nivel de preparacidn,

uniforme; administracién, formas de pago 2 log choferes, exigencias contables,

etc..
lLos principales resultados esperados del proceso de licitacidn se
refiersn a:

1) Una custancial reduccién de la tarifa

ii) Una reestructuracidn de las organizaciones empresariales en el sentido
de hacer desaparecer las organizaciones oligopélicas, de pogibilitar
contratos entre unz empresa y el Estado lo gque permite formalizar el
mercsdo.

iii) Un mejoramiento general en las condiciones de operacién, como producto
de una disminucidn de competencia en la vig'dada la exigencia de que el
pago a los choferes no dependa del corte de boletos.

iv) Una importante contribucidn a 1la reduccién de las externalidades,

especialmente de contaminacién y accidentes.

Finalmente, cabe eefalar que esta transformacidn del mercado no es una
propuessta tedrica cuyos resultados sean altamente inciertos; sino gue corresponde
avosimadamente a la forma en que opera el sistema de colectivos (autobuses) de

Euenos Aires.

c) MEZ El control de las exterrnalidadess

Como vya ‘se menciont en capitulos anteriores, las principales
wternalidades producidas por la locomocién colectiva en las areas urbanas
metropolitanas (Santiago, WYalparaisgo vy Concepcion) £0n l1a contaminacidn
atmosférica vy los accidentes de transito. Las dos medidas vya descritas
contribuyen indirectamente a mejorar 1la situacidén de las externalidades, sin
embargon es posible efectuar el controel #plicito de los factores gue los

provocan.
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Ern relacién al control de la contaminacidn atmosférica, la licitacién
de recorridos permite establecer tipos de buses y emisiones maxima de
contaminantes mediante condiciones claramente establecidas en un contrato, que en

caso de no ser resptado puede originar incluso la pérdia de la concesidn.

En cuante a los accidentes, es claro que uno de los factores que
influye en la cantidad vy gravedad de ellos, =5 la actual competencia por la
captacién de pasajeros en la via pablica, entre vehiculos de distintas lineas e
incluse dentro de una misma vacante; Esto se neutralizaria en un sistema de
licitacion de recorridos al definir las condiciones de operacion de una empresa

particular.

fdemas, al definir como condicién de la licitacidn que la remuneracién
de los conductores de vehiculos no dependa exclusivamente del corte de boletos,
ze elimina 81 principal incentivo para competir en 1la via pablica. Debe
insistirse en que el hecho de no competir en la wvia piblica, no significa de
ninguna manera que el mercado de trancsporte este regulado; ya que los mecanismos

de competencia se daran a nivel de la licitacidn.

Naturalmente el contrel en 1la reduccidn de las externalidades gque la
locomocién colectiva genera, requiere, adem&s de leyes vy reglamentos de la

decisién politica de hacerlos cumplir..

Lo anterior incluye dirzctamente el control de las presiones

empresariales que de un medo u otro se generan para deiarlas sin efecto.



7.7 . Meioras al transpeortes piblico desde un punto de vista tactico

La opinién de muchos expertos en diferentes especialidades, en ocasién

las opiniones de personas con buen sentido (no confundir con sentido comin), la
speriencia internacional y aian las opiniones de usuarios y/o de locomocion

colectiva han contribuido con innumerables ideas que permiten mejiorar el
transporte piblico desde el punto de vista de minimizar los efectos ambientales y
ofrecer buen servicio en zonas pepulares. Tal cumulo de ideas dispersas se
encuentran documentadas a diferentes niveles de profundidad y calidad; algunos
son subconjunto de otras mas generales, otras pierden sentido de aplicarse
posteriormente a otros. Del anilisis de gran parte de ellas, se desprende sin
embargo que cada una posibilita alcanzar aunque sea parcialmente los objetivos
buecadns, pero de aplicarse por si sola tienen pocas posibilidades de éxito,
considerando la actual situwacidén del mercado de transporte (desregulado y

desregl amentado).

Asi, surgen divercas medidas o accionee de caracter tActico que sirven
a los objetivoe deseados de manera caomplementaria al plan estratégico. FPor
conveniencia de orden dichas medidas de cardcter taActico se han agrupado en tres
riveles, el primer nivel denominado operacional, un segundo nivel gque tiene
relacidn con los mecanismos de control a los emisores contaminantes vy un tercer

nivel de wmadidas relacionadas con motores, combustibles y vehiculos.

7.%.4 tivel taActico operacional (NTA)

Se incluyen aqui agquellas medidas, que tienen un impacto directo sobre
la operacidn de los vehiculos y que basicamente se pueden agrupar en las

siguientes acciones:

NTA 1 Capacitacidn de choferes para conduccidn eficiente
NTA
NTA

t-)

Definicidn recorridos

i

Organizacidén paraderos y frecuencias
NTA 4 Restriccidn vehicular
NTA

&}

Reduccidén del parque vehicular
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NTA & Canales de circulacién exclusiva para locomocion colectiva
NTA 7 Mormas con respecto al tipo de vehiculo de locomocién colectiva

requerido.

A continuacién se describe brevemente cada una de las medidas

enumer adas:
a) NTA 1: Capacitaciédn de choferes para conduccidn eficiente

Esta accién tiene en la practica dos puntos; por una parte se intenta
elevar el nivel del conductor en cuanto a desarrollar un estilo de maneio
ahorrativo, v por otro lado lograr reducir los niveles de riesgo de los estilos

actuales de conduccidn.

Los actuales antecedentes cobre el ciclo de marcha medio de la
locomocidén colectiva, indican que las formas de conducir son verdaderamente
enfermizas y provienen basicamente de gque 1lcs choferes obtienen sus ingresos a

partir de los boletos cortados.

Sin embargo al cambiar los sicstemas de remuneraciones, no cambiaran de
inmediato los aspectos negativos de la actual forma de conducir y se hace
n2ceszario todo un pericodo de reeducacién. Este debe considerar al chofer comp un
trabsiador zupuesto a maltiples enfermedades laborales, especialmente de caracter

siguico dado 1o estresante de una labor, en 1a cual no =olo se conduce, sino que

== cobra los pasajies, se informa al usuarioc y generalmente se actda como

meECcanico.

Esta es una medida que debe implementarse en el mediano plazo, gue debe
tener un incentivo estatal en sus inicios para posteriormente pasar a ser

responsabilidad de los privados.



b} NTA 2: Definicién de recorridos

Ezta medida esta en relacidn directa con la licitacidn de recorridos vy
permite alcanzar algin grado de racionalizacién, tanto como en su trayectoria en

la longitud de sus recorridos.

i) Control de la longitud de recorrido

El rapido alargamiento de 1los recorridos ha sido la respuesta de la
oferta a la disminucién de demanda. Su principal efecto sobre el nivel de

servicio es la eliminacidn de trancbhordos.

Volver a acortar los recorridos implica volver a mover los terminales
hacia el interior de la ciudad con los consiguientes dificultades que significan.
Debido a la menor densidad de trdfico en las areas periféricas, una fraccién de

las maguinas podria ofrecer los niveles de cobertura actuales.

ii) Reestructuracidn de recorridos

También dependiendo del control de 1la longitud de recorridos, es
posible plantear esquemas de menor costo por pasajero y mejor nivel de servicio,
a través de combinaciones Troncal - alimentadores. Los alimentadores pueden ser
vehiculos pequeios, Agiles y rapidos, aptos para zonas de baja densidad. Los
troncaies pueden utilizar vehiculos grandes, con tripulaciones de varias
nerzonas, eventualmente en pista propia, con paradas exclusivamente en estaciones

equipadas para un transbordo expedito.

Los buses "grandes" pueden llegar a ser maquinas articuladas, buses de

dos pisos o trolleys.

Naturalmente que los dos aspectos concertados deben estar estrictamente
relacionado con el nivel de demanda alcanzado por el origen-destino analizado.

Esta medida debe implementarse en el mediano plazo.
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c) NTA 3: Orgenizacién de los paraderos y frecuencia

Al igual que las medidas anteriores la organizacidn de paraderos y el
control de frecuencia estan en general ligadas a la licitacién de recorridos, sin
embargo en el corto plazo son posibles de implementar y aplicar como medidas de

excepcidén (al menos la segunda) a continuacidn se comentan ambas medidas.

i) Control de la frecuencia

Los bajicimos indices de ocupacién en los periodos fuera de punta (9 a
17 hre., principalmente) muestran una capacidad de la actual organizacion para
ajusztar la oferta a las variaciones horarias de la demanda. La interpretacidn de
esta rigidez a través de la teoria microecondmica muestra que ella sélo podria

ser superada por dos caminaos no necesariamente excluyentes:

- Un acuerdo de reduccidn de frecuencia coordinada entre todos los
empresarios, que tendria que ser tolerado por el Estado (Comisidn
Antimonopclios) vy, probablemente, contrelado en su cumplimiento por

la policia del transito.

- La instauracidén de tarifas diferenciadas por periodo, que haga

menos rentable la cperacidén con baja carga fuera de punta.

i1) Racionalizacidén de paraderocs

Los actuales problemas de miltiples paradas y demoras excesivas en los
paraderos del centro tiene dos explicaciones principales: la forma como se

reparten lacs gananciacs y la falta de infraestructura.

Tal como se mencioné anteriormente, los empresarios reciben ingresos en
la medida que s=sus conductpres corten boletos, mientras cada conductor recibe
como anico pago una comisién por los que €1 corte personalmente, El primer
aspecto ee un impedimento serio a la planificacidén y cumplimiento de una
operacién ordenada. El segundo hace que el conductor sea indiferente a los
costos de operacidén. Ambos aspectos tiene raices puramente institucionales y su
correccidén es precondicidén para que un mejoramiento en la infraestructura de

paraderocs sea relavante.



Sin embargo, es posible en lo inmediato, definir paraderos autorizados
con una separacidén minima de dos cuadras, con 1o cual =e mejoraria bastante la
situacidén, ya que en la actualidad la distancia promedio entre parada es menor de

200 metros; y si =& considera sélo la zona céntrica 28 ain menor.

Respecto a paraderos diferidos en zonas de alta densidad, de accifn
emprendida con resultados decsastrozose, cabe csenalar que el motivo de su
meioramiento, fue por una parte &l diseio ficico de los paraderos y por otra la

compleiidad que representaba para 21 usuario.

Se estima que un sistema menos complelo, por eiemplo, agrupacidn de
lineas y variantes de una zpna de la ciudad baijo un color, facilitaria la
comprecidn del usuario, si la sefalizacién de parada es del miemo color. Ademas,
el control policial seria muy sencillo; bastaria observar un vehiculo de color

distinto al de la sefial para descubrir al infractor.

d) MTA 4: Restriccidén vehicular

Tal como estd siendo aplicada, la restriccidn vehicular constituye una
herramienta efectiva para disminuir el exceso de capacidad. El efecto en buses y
tatibuses es aproximadamente proporcional, salvo por dos fendmenos

compensatorios:

i) Un ligero aumento en el nimero promedio de vueltas por maguina al dia,

durante los dias en gque pueden operar vy,

ii) Un aumento en los tiempos para tomar y dejar pasajeros, asociado a la

mayor carga por maquina.

Ahora bien, es claro que esta medida esta asociada al corto plazo y
debe tomarse en cuenta para su definicién los niveles de emisidén que se pretende

rebajar. Debe analizarse al! menos las siguientes:



- Aumento de la restriccién en periodos fuera de punta complementado

con los incrementos de los servicios del metro de dichos periodos.

- Restriccién diferenciada por areas geograficas, ya que la situacidn
de contaminacién atmosférica no es la miema en toda la ciudad.
Ademas, esto permitiria debilitar de alguna manera la concertacidn

empresarial de la locomocidn colectiva.
&) NTA S: Eliminacién mdquinas absoletas

Dada la existencia de una sobreoferta de capacidad del parque vehicular
de la locomociétn colectiva, y de la extrema antiguedad de las maquinas, es
posible proceder a la eliminacidn de los vehiculos, ya sea por limite de edad o

por revisibn técnica.

Se estima en principio, que superestructuras organicas de empresarios
de la locomocién colectiva favorecen este tipo de medidas que es beneficiose para
los que no sean eliminados del mercado. For lo dicho, esta es una medida a

aplicar en el corto plazo.
f) NTA &4: Canales de circulacién exclusiva para locomocién colectiva

Asi como en el centro de Santiago y Concepcidén, se han habilitado
"nistas solo buses", con el fin de ordenar la circulacidn vehicular, en vias de
alta densidad vehicular; se estima altamente conveniente definir tramos de vias
en que se autoriza circulacién exclusiva de locomocidén colectiva, para algunos o
todas sus pistas. Incluso ejes completos podrian dejarse para uso del transporte
publico. En este tipo de medidas caen todas aquellas orientadas a la segregacién
de vias de circulacidn por medios fisicos (bandejones, protecciones, sentidos de
transito invertidos, etc.); sobre 1las cuales ya se han hecho investigaciones en

Chile.



g) NTA 7: Normas con respecto al tipo de vehiculo de locomocidn colectiva

requerido.

Cabe sefalar con relacién a esta medida, gque a la fecha, las exigencias’
con respecto al tipo de vehiculo que puede prestar servicios de transporte
piablico son minimas o no se cumplan. Comenzando por el nimero y ancho de los
accesos de bajada, que en mds de una ccasién han sido causa de muerte en
accidentes del tréansito y que definen los tiempos de detencién en paraderos por
las demoras en las subidas y bajadas en los paraderos. Seguido por las ventanas,
peldados y disposicidn intericr de 1los asientos, que tienen impacto en la

comodidad y seguridad del pasajero y terminando en el pasillo y tipo de asientos.

Todos los elementos mencionados deben ser definidos en forma precisa en
cuanto a los rangos de valores que pueden tomar, en otras palabras deben ser

normados.

Esta es una medida gue debe comenzar a operar en el corto plao, para

que los nuevos vehiculos que se vayan incorporando al parque cumplan las nuevas
7.3.2 Mivel tactico. Mecanismos de control de emisiones (NTR)

Aunque las medidas del nivel tactico operacional y relacionadas con
vehiculos, motores y combustible dieran buen resultado, en lo inmediato se
requiere de medidas primitivas para los wvehiculos mas contaminantes; esto
significa que deben existir mecanismos de control tanto rutinarios como
sorpresivos.

lLas acciones en este nivel =cn:

NTE 1 Revisién técnica rutinaria

NTR 2 Fevisién técnica en terreno

A continuacidn se describe brevemente cada una de ellas.
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al NTB 1: Revisidn técnica rutinaria

En la actualidad todos 1los vehiculos deben cumplir con una revigidn
técnica periddica que acredita que el vehiculo cumple determinadas condiciones en
su  funcionamiento. El sicstema de revisiones ha solicitado a empresas
particulares, e inicialmente ha adolecido de una serie de defectos que ha hecho
restar eficacia. Se estima que este procedimiento debe ser mejorado superando
las actuales deficiencias en el transcursc del tiempo, e incorporando nuevas
disposiciones que lo hagan ser una herramienta realmente valiosa en la lucha

contra la contaminacién atmosférica y los accidentes.

Entre las mejoras posibles de introducir debiera analizarse las

siguientes:

i) Hacer variable la periodicidad del control de acuerdo al estado del

vehiculo en el dltimo control.

ii) Las exigencias de emicsiones minimas de contaminantes deberian ser
variables con exigencias progresivas de acuerde al historial de cada
vehiculo. For ejemplo, si un vehiculo cumple la exigencia de manera
demasiado ajustada, a la <siguiente revisidn deberia aumentarse las

exigencias.

iii} Deberia precisarse niveles de enigencias escalonadas para circular en
diferentes 4areas de Santiago, de acuerdo a las necesidades de
disminucion de contaminantes que dichas areas tengan. For eijemplo,
vehiculos en condiciones de emisidn consideradas con prohibicidn de
circular en el area central de Santiago, u otras 4reas de intereses

(centro de Concepcidén por eiemplao).



iv) Deberia existir la posibilidad de aplicar multas asociadas a periodos
mandatarios de suspensién, a aquellos vehiculos gque no satisfagan los

limites maximos de emisidén.

Todas las anteriores medidas deben estar claramente relacionadas caon
niveles de emisién, por precisar, que tengan relacidn con los objetivos

perseguidos {numéricos) en cuanto a disminucidn de la contaminacidn.

h) NTE Z: Revisidn técnica en terreno

Debe restituirse y mejorarse el control de emisziones en terreno, esto
afirma el concepto de que los ciudadanos (empresarios) deben ser responsables por
la mantencidn de csus vehiculos, mds alld de pasar una revisidon periddica.
Contribuye también a asentar ls idea de que es necesario reducir los factores de

emisiobn.

La intensidad y modalidad de =st2 control dependerdn de la capacidad de

fiscalizacidn con que se cuente.

Como esquema interesante de aplicar, puede ser el otorgamiento de
autorizacidn para circular en dias de restriccién a vehiculos que emitan menos de
cierta cantidad de contaminantes, y gque se sometan a una revisiodn voluntaria, por
giemplo, quince dias. Esta accidn es positiva también al provocar diferencias
entre empresas mas eficientes con el resto y & su ver debilita el cartel

xistente.

Seria interesante ademds, permitir elementos de presién de 1la opinién
publica sobre wvehiculos contaminantes, haciéndolos identificarse con una nota
(letrero o marca), al respecto, aspecto gue también avyudaria a tomar conciencia
en el usuario de la locomocidon colectiva. Este elemento que parece ser

xtremadamente atil, deberia ser analizado por un socidlogo.



No debe olvidarse, que 1a contaminacién ademas de ser un elemento

posible de analizar técnicamente, también tiene un importante elemento cultural.

7,53 Nivel tactico, vehiculos, motores y combustibles (NTC)

lLas acciones a tomar en este nivel son extremadamente importantes y
significan un reconocimiento a la necesaidad de desarrocllar 1a base tecnoldgica
local. Se ve reforzada la importancia de este nivel, dado que es unanime la
opinién de gue parte relevante de las actuales emisiones est& asociada a un

estado de mantencién deplorable de los vehiculos que es eminentemente inevitable.

LLas medidas a que se hace referencia son:

NTC 1 Fenovacidn parque por vehiculos a combustidn diesel

NTC 2 Renovazidn parque por vehiculos a traccidn eléctrica

NTC 3 Mejoras en la calidad de lops combustibles

MTC 4 Bisqueda de combustibles alternativos

NTC 3 Frohibicidn importacidn motores usados

NTC 6 Meioras en el nivel de mantencidn de los motores

NTC 7 Alternativas tecnolégicas aplicables a emisiones de motores de

lpcomocién ceclectiva.

En 1o que sigue se detalla cada una de las medidas enumeradas
anteriocrmente,

-

c3.5.1 Vehiculos

En este item, se han agrupado dos acciones que pueden ser excluyentes o
complementarias dependiendo de 1a politica adoptada, estos se refieren a la
renavacidn del parque vehicular, ya sea por vehiculos parecidos a los actuales
(combustién diesel) o bien los otros de traccién electrica (trolleys, tranvias,
metros, etc.). Como es obvio, estas acciones =i bien pueden ser tomadas de
inmediato, requieren de al menos unos 10 afos para completarse, por lo que dehen

considerarse como acciones de largo plazo.



a) NTC 1: Renaovacién parque. Los vehiculos de combustidn diesel

Esta accién que podria implementarse legalmente a través de la
licitacién de recorridos o por otros mecanismos, tendria como obietivo, permitir
gue a partir de hoy los vehiculos gue se vayan integrando al parque vehicular de
l1a locomocién colectiva existente, tengan caracteristicas técnicas optimas desde
el punto de vista de 1los emiseres de contaminantes. Naturalmente por szer
vehiculos més caros, deberian tener alguna ventaia para poder competir con los
hoy vistentes; este Juega un rol de primera importancia al Estado, el que
deberia de alguna forma favorecer estos nuevos vehiculos para equilibrar la
desventaja que pesa sobre =21los. Se sugiere por ejemplo, que dichos vehiculos
pueden circular cin restricciones de dias por todas las areas de Santiago,

Valparaiso y Concepcidn,
b) MTC 2: Fenovacién parque vehiculos traccidn eléctrica

Los vehiculos eléctricos, a pesar de ser ideales desde el punto de
vista de contaminacidén, tienen costos extravagantes. Ninguna valoracién que se
de al problema de contaminacidn (dentro de los limites marcados por las
spoluciones alternativas mas baratas) va a lograr hacer rentables eses proyectos,
gin embargo, =i dichos vehiculos ofrecen otros beneficios al margen de los
efectos ambientales, es posible su participacién en el mercado de transporte en
el mediano a largo plazo. Otros beneficios de vehiculos eléctricos podria ser la
dieminucidn de la congestidn wvehicular mediante el transporte masivo de
pasajeros. A pesar de lo anterior es mds 0 menos claro que no se puede pretender
reemplazar todos los vehiculos diesel por eléctricos, sino, mas bien
considerarlos en caracter complementario. A continuacidén se comentan aspectos

relacionados con metros, semimetros, transvias y trolleys.
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- Metro: Entre 1los principales proyectos de este tipo que estan
siendo considerados en el pais destacan el de la linea 3 del Metro
de Santiago (13.7 ¥m) un par de posibles extensiones de la linea 2
y la conversién en Ferrocarril Metropolitano del actual ferrocarril
Fefablanca-Valparaiso. El Metro de Santiago tiene costos en el
rango de loz ¥4 millones de délares por km., con capacidades de

hasta 40.000 pasajeros por hora en cada direccidn.

- Semi-Metro y Tranvia: Como una alternativa a las inversiones en
Metro, se ha planteado la posibilidad de estas tecnologias
inﬁermedias, gue ce caracterizan per un desarrollo del tipo &0% en
tianel y 40% en superficie, trenes mas cortos y mas livianos,
capacidades en el rango de los 20,000 pasajeros por hora en cada
direccidn y costos del orden de 14 millones de délares por Km. Los
proyectos que han sido discutidos para Santiago estan en el rango

de hazta 40 Em.

- Trolleys: El trolleys eléctricon es una alternativa entre el semi-
metro y el bus convencional, con capacidades en el rango de 2.000 a
Z.000 pasajeros por hora en cada direccién y costos de inversidn de

700,000 a 1 millén de délares por kEm., sin considerar pista propia.

Todas las alternativas de transporte masivo recién mencionadas tendrian
coma Jjustificacién desplazar buses y automdviles, ahorranda o postergando
inversziones en vialidad. También en todos estos cascs, la factibilidad depende
de lograr una integracién con los buses y taxibuses, del tipo alimentador-
troncal. Tal como lo demuestra, hasta ahora la experiencia del Metro de
Santiago, el sistema institucional vigente no ha sido capaz de genperar @sa
coordinacidn. Sin embargo esta s=ituacién podria cambiar radicalmente, si el

Metro S.A. es autorizado a operar con vehiculos motorizados en la superficie.



.3.3.2 Combhustibles
.

En la actualidad, practicamente el 100X de los vehiculos de-la
locomocién colectiva de  los grandes centros urbanos  (Santiago Metropolitano,
Valparaiso Metropolitano vy  Concepcidon Metrcpolitano) 4uncicnaﬁ con motores
diesel, es decir =su combustible es petréleo. A partir de este hecho se
viglumbran dos opciones para dieminuir emisicnes de contaminantes: por una parte
€c peosible meiorar la celidad del petréleo vy por otra, reemplazarls por otro

combustible cen las implicancias tecnolégica oue ecsto signifigue.
A continuacidn se comentan brevemente las dos opciones:
a) NTC 3. Mejoras de calidad del combucstible

Debido & la existencia de informacicnes contradicterias por parte de la
ENAF, y de reprecentantecs de gremios de la locomocidén celectiva 25 necesarie
verificar mediante ecstudios de terceros {(pociblemente de =1g¢n organiemn estatal)
ci efectivamente el petrélea diecel presenta problemas de czlidad. De ser
efectivc lo anterior se requerird inversiones por parte de ENAF para mejorar la
calidad del petréleo,
A

b) NTC 4. PRlsguesda de combucstibles alternativos

El estudic de combustibles zlternatives parz 12 locomocién colectiva ha
cido une de los principales esfuerzos de la Comicidn Macional de Energia.~lA
continuarién se exponen algunas de las idezse desarrclladas por FRicardo Hats
(Comieidén Maciconal de Energia), en el seminario efectuado por la Universidad
Técnica Federico Santa Maria en 1989, dencminade "Contaminacién Atmesférica,

debido a motores de combustidn interna”.
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v)

- A

lLLos combucstiples alternativos analizados fueron:

- Gas licuado de Fetréleo
- bas natural comprimido
- Metanol

- bacolina €in pleomo

Se coneiderdé une solucidn de corto pl=zo, que tomd en cuenta los costos
de inversidn de motores diesel que estdn en aoperacidén y una situacidn
de largo plazo que no hace nececsaric convertir motpores. =ino

reemplazarlos integramente, una vez concluida su vida dtil,

Se estimarcn cestos de inversiodn, operacién f{combustible) y mantencién,
y reduccidén de emiciones de particulas contaminantes &l reemplazar el

petrdlen diesel por =sus alternativas.

Los resultados estimados en el corto plazo, medidec come costo anusal por
tonelada de particulas reducida (fraccién reespirable) para cada cpcidn

fueron:

Gas na2tural comprimido = 20,000 US$/ton reducida ano
Gee licuado de petréleo = 246.9200 US5%/ton reducida efo

Metanol ~ 48,500 US$/ton reducida aic

e

Gasclina <in plomo Z.100 USE/ton reducida ano

Los resultados estimados en el largo plazo, medide come costo anual por

tonelada de particula reducida (fraccién respirable) péra cada opcidn

fueron:

Ga

n

natural comprimido & 135.400 US5%/ton reducida ano
Gas licuado de petréleo = 24.600 US$¢/ton reducida ano
Metanol 2 4%,.400 US$/ton reducida ane

Gasolina =in plomo ~  B8.900 USt/ton reducida &sfo



vi) Todas 1as opciones &nalizadas implicarcn una disminucidén de particulas
respirzables y un sumento de contaminantes, tales como hidrocarburcs no

metanicos y en menor arado de nitrégenc y monoxido de carbono.

vii) Los resultados no se considerarcn concluyentes vy se estimé necesario

efectuar una prueba pileto para calcular de manera mas precisa.

Finalmente, es de interés sefalar gue 2 mediano y largo plazo, se
pueden ezperar resultados positivos de superiencias que se estdn efectuando en
Chile, con respecto al desarrollc de baterias de litic, gue permitirdn el usc

exitosp de vehiculos eléctricos.
.3.7.7 Motores

Mumeroscs estudios han demostrado que un porcentaje importante (63%) de
las emisiones de los vehiculos de lccomocién colectiva diesel son atribuibles a
un decsgaszte eucesivo de ios motores, lo cual resulta en guema de aceite.

{Andlisic del Consultor Sierra Resesarch., CE, Christopher Weaver, por eiemplo).

Lo anterior provoca que los aspectos relacionados con la mantencion
mecanica de los motores adguieran una dimensién critica, tanto en lo relativo a
la situacion Diesel actual, como en lo que concierne a una rosible conversidn de

estos motores & otro combustible; y futura manterncién d= los mismos.

Tomenda en cuenta lo expuesto a ceontinuvacién se comentan tres accicnes

relacionadas con moteores que apunten a disminuir le centaminacién.,
al NTC . Prohibiciodn importacidén motores usados

En la actualidad parte impoktantisima de los motores de reemplazo a la
locomocién colectiva provienen de la importacidén de motores usados. Estos
nltimos dados de baiz en paises desarrcllados en donde las normas en contra de la
contaminacién son mucho mas ectrictas que en Chile, proveocan una balia
generalizada en el estandar de calidad del mcter medio. Debe recordarse que la

vida media de un motor de la lccomocidn colectiva en Santizgo y probablemente en



ec e=Cila ntre Zo y  5,0 anos. For lo anterior cabe

Concercitn vy V2

i
o
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e prohibi
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presumir, gue i ra la importacién de moteres usadns, el estandar de
calidac de un motor medic subiria en forms significativa, naturalmente aque a un

costg también signiticativo.

fhora bien, =i =e mantienen las_actuales rondiciones el costo antericr
geria traspasedoc por los empresarios & la tarif 1

gue un porcentale de maquinas no puesda rénovar su motor  por uno  nuevo, coh lo
cuzl e reduciriz el parcue vy con “ello aumenteria la tasa de ocupacidn,
posibilidad que al mayor costo de urn motor nuevo se distribuya en un namerc mayor
de pasajeros por maguina e impidiendo que la tarifa suba en exceszo e incluso

permitiendo una reduccion de éste (bajo condiciones efectivas de competencia)l.
L) NTC 6. Meicras en el nivel de mantencidén de los mctores

Como y= =e menciong con anterioridad, la mantencién de los motores
adguieren una dimensién critica, por le que scciones en ecte sentido pueden ser
vtremadaments . rentables respectc ds . otras  alternativas de reduccién de

contaminacion.

Fara alcanzar el obietivo mencicnado, es precicso distinguir dos
aspectos, per un lado, que la mantencién de los motores a un nivel razonable no
sea motive de pérdida de competitividad para un empresarioc dado; esto significs
gue las medidac de control deben  ser ricurosas, de mode de no favorecer a los

emprecarios ineficientes cr otre lado en el problema de la mantencidén debe

ecénicos vy la promocidn de la .instalacidén de

a

coneiderarse la capacitacidén de

tallerecs eguipados para realizarla. En relacisn a =cto Gltimo el ectade podria

incentivar una meioria en el nivel técnicc del sector, formalizando el mercado
mediante un csicstema de celificacidn de talleres de mantencién gue estuviera

relacionado con los contreoles de emicién de contaminantes.



n

} NTC 7. Alternativas tecncolégicas aplicables o emisiones de motores de

la leocomeocidn colectiva.,

n

mieiones de

mn
10

La alternative ma&s conocida para dieminuir la
contaminantes mediante _la incorpcracién de elementce 2l meotor es la denominada
"Trampas cataliticas oxidantesz". L opcién mencionada fue analizada en el
trabaijo "Estudio de combucstibles alternativos pare locomocidén celectiva y plan
piloto en Santiage”., presentado por Ricardo Katz en el ceminario "Contaminacién
atmosférica debido & motores de combustidn interna” de la Universidad Técnica

Federico Santa Maria en Mayo de 1989.

De su andlisis se concluye que 1 mayer costc anuzl  al utilizar trampa
catalitice cxidante es US% 4723 valer privedo y que el costo de reducir en unas

=]
tonelada de ceontaminacién de particulas respirables llega 2 3,000 LUGSE.

€e decsprende de 1o anterior gue el impacte cue tiene pzra el empgresario

de locomccidén colectiva, el

i3

azte de 675 US¢/zfc no cignifica demasiado,

censiderandos cus conun aumento a2 la tarifa em $ 2, le basta para solventarlo.



8. FEIORIZACION DE MEJORAS, COMCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

B.1 Frigrizacién de mejoras

Todas 1las acciones o medidas, tanto del! nivel estratégico, como
tactico, vistas en el capitule anterior, presentan distintos grados de
profundizacidn v pocibilidades de ser implementados; por lo tanto no se puede

alcanzar demasiada precision en los aspectos temporzles.

Sin embargo se puede .establecer la oportunidad vy duracién de cada
accién de modo semicualitative para tal efecto se definieron seis rangos de

tiempo los que se indican a continuacioén:

i) 0 a 6 meses: accién de corto plazo, de urgencia no aplazable.
ii) b mese5'a>1 afio: accién de corto plazo, de urgesncia aplazeble.
iii)d 1 afio a 2 afos: accién de medianc plazo, cercano.

iv) 2 afos a 4 afos: accidn de mediarmec plaze, leizno.

V) 4 afos & 7 2Rfos: accién de largo plazo, cercano.

vi) 7 afpos a 10 afce: acrcién de large plaze, lejano.

La denominacidn de corto, mediance vy largo plazoc es arbitraria, sin

e

embargo tisne slgune iJustificacién desde el punto de vista politico.

Un ahro como limite del corto plazo, es el tiempo que otorga
implicitamente la comunidad a sus nuévas gobernantes (periodo 1990-1994) para
mostrar al menos algunos resultados concretes en sus necesidades. Cuatro &afo es
la duracidn del periodo de gobierno donde se tendri gque mostrar la eficacia de
las medidas tomadas, la comunidad reconoce rno poder exigir recultados definitives

a un lapso tan reducido de tiempo; perc se esperan frutece de medidas de mediano



elcance y ne séle resultados de “medides de parche”. E!l larqo plazo parece ser
comoc minimo 10 afos, gue coincide con la llegada al nuevo milenioc, por 1o gue
existe un hito claramente contreclable por la cpinidén phblica, a esas alturas

deben tenerse resultados definitivos de las acciones emprendidacs.

For otra parte, cada accidn dehe <csuperar diferentes etapas, desde que
nace como idea, hasta que alcanza los objetives para 1o cual se implementd. Ge
han establecido cuatro etapas. las gque cse definen a continuacidn:

i) Primera etapa: Fesolucién obstaculos iniciales; va desde 1la

formalizacién de la idea, pasando por estudios e investigaciones hasta
superar cada ochstdculo gue =e interpone en <su aplicacidn trabas
administrativas, cpinidén politicz, dificultades técnicas, etc.

ii) Segunda etapa: Aplicacién, conesiste en la activacién de la medida,
comenzando con una “marcha blanca" cuando corresponda O con una
aplicacién de magnitud centrolada hasta la accién desarrcllada a
plenitud. En ecste pericdo deben superarse todos los inconvenientes no

previstos © rno posibles de preveer en ls etapa anterior.

iiiy Tercera etapa: Consclidacidn, en esta etapa se debe lograr pasar desde

la simple aplicacién de la accién, con una eficiencia media a un nivel
en que. el coste social de la implementacién de la medida alcance un
minimo por unidad de tiempoc y los beneficios alcancen el maximo

factible.

iv) Cuarta etapa: ODObistivo logrado; no corresponde a una etapa propiamente

tal, =inoc mé&s bien & un hito de 1lecgro, corresponde al momentc en el
tiempo en que se ha conseguido los obietivos cuantitativos fijados para
la medida en cuesti¢n. Una vez alcanzade el oblietivoc vy dependiendo de
la medida, la accidn puede continuar indefinidamente el mismo nivel de

eficiencia o bien cesar, si la accién es discreta y no continda.



En la Figure E.1 se muestra en un diagrems de barras, la oportunidad y
duracién de cada accion en todas las etapas definidas, propuesta por el

Consultor.

Cabe destacar gue las acciones estan en su mayor:ia interrelscionadas,
.por lo que la magnitud de la aplicecién dependera de las circunstancias de
complementariedad entre ellas. Lo anterior <=ignifica que debe existir un plan
integral que controle la aplicacién de las medidas, de modo de verificar gue no
existan superpociciones de esfuerzos, ni gastoe indtiles de recursos. El plan
integral permitiré& ademds & la autoridad, dicsponer de una bateria de acciones con
la cuwal teomar la iniciativa frente a opesiciones oportunistas y presiones
politicas, y mantener la suficiente f;exibilidad comoc para no dejar _de avanzar
hacia los obijetivos trazados cuando los sectores involucrados {empresarios de

locomocidn colectiva) logren detener o aminorar alguna medida.

B.2 Conclucsicnes v recomendaciones

Se decsprende del zrnidlicsis .efectuadeo en los capitulos precedentes una
serie de cuestiones fundamentales en relacion al problema del transporte urbano

publico en superficie, a continuacidn se enumeran lac ideas centralecs:

iy Existen antecedentes concretos que demuestran la recponsabilidad de la
locomocion colectiva en la generacién de xternalidades negativas, tales como,

contaminacién atmosférica, ruidos y accidentes.

ii) La poblacidén involuicrada con las xternalidaedes provocadas por la

lpcompcidn colectiva alcanza el S0%Z de la paoblacidn del pais.

iii) El mercado del transporte publico es mas grande gque el mercado de la

telefonia y a un movimiento anual de mis de IB0 millonecs de délares.
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iv) El mercado de transporte pdblico en superficie, es un mercado informal,
regulado por un cartel de empresarios de bajisimo nivel de eficiencia, que han
demostrado un alto nivel de concertacién lo que las hace terribles por sus

presiones politicas.

v) El problema de fondo para 1la comunidad, en relacidén al transporte
piblico en superficie, es desarticular la concertacién de empresarios de la
locomocién colectiva, que han demostrado durante los 'ﬁltimos 12 aRos saber
imponer sus intereses por sobre la comunidad. Esto naturalmente no es de

#clusiva recsponsabilidad de ellos; sino de la ce 2ncia de reglamentaciones
adecuadas que orientan al empresario en cuanto a como participar eficientemente

en un mercado competitivo.

vi) Se hace imprescindible para eliminar los =sintomas (externalidades) de
la enfermedad (mercadc informal, regulédn por un cartel privado), transformar el
actual mercado, mediante relgamentaciones adecuadas, en un mercado libre
realmente competitivo. En esta transformacidén ec imprescindible la accién del

Eztado, =in embarge esto no debe confundirse con regulacién del mercado.

vii) Las dificultades desde el punto de vista geografico, son gravisimas en
Santiago (contaminacidn atmosféfica principalmente y tarifas altas en zonas
populares); dificiles en Concepci6én y leves en Valparaiso. Todo lo anterior como
producto de las condiciones particulares de cada ciudad y no como resultado de

caracteristicas diferentes del mercadc de transporte publiceo.

viii) Los beneficios obtenidos por los emprecsarios de la locomocién colectiva
son csupranormales, y en este instante se ha caido en el fendmeno denominadn

pepiral del deterioro y que consiste en gue al existir altas rentabilidades en el

negocio, entran nuevos oferentes al mercado lo Qque provoca une caida de la
demanda por vehiculo; esto conlleva un aumento de tarifa para mantener la

rentabilidad, 1o que & su vez incentiva el 1ingreso de nueveos oferentes al

mercado.



1) Fercatdndose de 1o anterior, empfesarios que hace 10 afos propugnaban
la libertad de tarifa y de recorridos y la existencia de un "mercado libre" para
el transporte publico estdn precionando en la actualidad para que el Estado
regule el mercado fijando tarifas, recorrido y prohibiendo el ingresc de nuevos
oferentes, Esto demuestra gue indepenqientemente de la exicstencia de regulacién
o desregulacién del mercado de transporte pablico, lo gque ocurre es que no existe
reglamentacién adecuada que permita controlar los Zcesos de un gremio, gue ya

conoce las ventajas gue pueda obtener al menipular a las autoridades.

%) En las actuales condiciones es imposible lograr gque la locomocidn
colectiva mejore su servicio en relacidén a los efectos ambientales que provoca y

disminuya su tarifa en zonas populares.

¥i) Sin embargo, y a pesar de 1lo anterior, miltiples ecstudios &2 han
desarrollado para disminuir los efectcs ambientales provocados por la locomocion
colectiva. Mejoracs de diverso tipo, ya sea en cuanto a control de contaminantes,
mejoras en motores, vehiculos vy combustibles, opriones cperacionales claramente

beneficiosas, etc.

¥ii) Claro esta, gue casi ninguna de las. mejoras propuestas han tenido
resultados pocsitivos, y 25 mas la inmensa mayoria no se ha podido implementar.
For otro lade los que se han implementado y han tenidec buenos recsultados
(restriccién vehicular por ejemplo), corresponden a acciones aceptadas por los

- empresarios de la locomocién colectiva.

Las ideas expuestas, no =on las 1nicas, s6lo las mas destacadas, sin
embargo, permiten mostrar una imagen aproximada en relacién al problema analizado
a continuacidén se indican las recomendaciones estimadas mas relevantes por el

Consultor:



™m

1) Las eutcridedes, geben recconocer la magnitud del problemz del
trancporte publico en superficie y ectar dispuectas s emprender esfuerzos y tomar

decisicnes acardes a la magnitud del problema.

n
1=

Ecto =ignifica, saber valorar los riecsgos politicns de cada accidn y la

n
uad

1]
m

nportunidad ad rnla cual correrlos;y y no guedar inmovilizados esperandao

ec
cue el riesgo disminuya por =i scle.

ii) Una wez aceptada la proposicién anterior, es chvia gue lo gue cse
reguiere como punto de partida == la definicién de un slan integral de meljoras al
trancporte pdblico, gque considere acpectes estratégicos y tacticos. Un plan que
sea extremadamente flexible y que pondere inteligentemente aspectos técnices,
econémicoe vy peoliticos., Un plan que pusda generar muchas opcicones de accién, de
modo de no permitir & sectores interscados preveer lps pascs gue se seguirédn.

ipac

M

6n estatal gue =se propone, no debe confundiree en ningan

iU
I

m

iil) La parti
cassc con regulacién gel mercado, esto gque se ha mencicnado con anterioridad es

importante de destacar.

iv) . Sin olvidar lo complejo y de dificil aplicacidén gue puleda resultar el
plan integral prepuesto, no debe clviderse que uno de los obietivos principales
debe zer transformar el actual mercado de transporte pdklics, en un mercado

formzl, donde existan realmente condiciones de competencia.

v La disminucidn de los efectos ambientales provocados por el tramsporte

publico de superficie, no significa necesariamente la desaparicion del problema

ambiental.

Debe concsiderarse que este va mas allé&, y que el transporte pablico
efectia =solo un aporte a él, mds o mence importante, pero solo una proporcidng
por lo tanto los resultados deben medirse con respecto a la responeabilidad gue

le atafie a la locomocién colectiva v no €l problema global.



Vi) Lo anterior lleva a considerar el prcoblema ambiental vy de las zonas
populares a un contexto mas amplio; el cual naturalmente permite postular
soluciones m4s amplias, en la cual el sistema de transporte urbanc publicc de
cuperficie es uno mas de los elementos cue leo conforman. Con esto e desea hacer
referencia al problema de crecimiento de los grandes centros urbanos a las
politicas de transporte en general, y por ultimc al problema global del ser

humano, su interaccion destructuva con el medic ambiente.

Finalmente, decspués de consignar alguras de las recomendaciones
factibles de efectuar, sin desmedro de otras gue se puedan inferir a pertir de
las capitulos anteriores; cabe mencionar gque nc existe posibilidad alguna de
eludir el problema del transporte phablico, y que este puede alcenzar tal nivel de
gravedad que eus consecuencias alcancen e involucrarse, con el riesgo politico

gue ello conlleva.

For lo anterior, no cabe duda gque es mucho meljor tener un mal plan, gue
no tener ninguno, lo cual deberia neutralizar aquellos que desean una elaboracion
acabada de las ceoluciones antes de sus aplicaciones. La a&accidén urge, la
autoridad debe tomar la iniciativa, simultédneamente los técnicos deben continuar

desarrollando las mejoras propuestas.
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