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A. RESUMEN Y CONCLUSIONES

Durante los ltimos decenios, Santiago ha experimentado grandes cambios respecto a la situacién de su
sistema de transporte. Las presiones sobre la capacidad disponible en el sistema han subido dram4tica-
mente, a rafz del crecimiento tanto en el mimero de habitantes como en sus ingresos promedios, una de
las consecuencias de 1o cual ha sido un aumento espectacular en la flota de automéviles. Esos aumentos
habfan sido pronosticados y, en la realidad, el crecimiento tanto de la poblacién de la ciudad como en
su parque de automdviles ha sido inferior al que se habfa previsto hace 30 afios. Pero las acciones
tomadas para acomodar el crecimiento han sido inadecuadas, y demasiado dirigidas hacia la oferta, sin
reconocer adecuadamente la necesidad de modificar los patrones de la demanda para que los desplaza-
mientos quepan dentro de la capacidad de transporte disponible.

Durante el decenio de los afios ochenta el transporte colectivo fue desreglamentado, dando como
resultado un servicio de buena cobertura y frecuencia, pero caro y proporcionado por vehfculos
deficientes. Para ordenar el servicio y limitar los costos externos que trajo como consecuencia la
desreglamentacién, se puso en marcha una licitacién de los recorridos, con reconocidos éxitos (renovacion
de la flota, buses menos contaminantes, etc.) y fallas menos conocidas (detencién de tendencia a la baja
en las tarifas, problemas transitorios de confusién y congestidn, etc.). Entre los recorridos licitados se
incluy6 uno operado por trolebuses, que iba a ser el primero de una verdadera red, que nunca llegé a
existir y, dentro de un espacio de tres afios esa primera ruta habfa sido abandonada y la empresa que la
operaba se encontraba en liquidacidn.

El programa de ordenamiento del transporte colectivo incluyd el retiro de los recorridos de taxis
colectivos de las zonas céntricas. Aunque deseable desde el punto de vista del trdnsito, esto dej6 a sus
antiguos usuarios sin ninguna opcién viable entre el taxi individual o el auto particular, por un lado, y
por el otro, la micro o la liebre comtin y corriente. A Santiago le hace falta un servicio de transporte
colectivo superior, que constituya una alternativa viable para las personas de ingresos medianos o altos

que viajan diariamente en automévil a sus lugares de trabajo, por no contar con otra posibilidad que les
parezca viable.

La opcién de viajar en auto tampoco es muy atractiva, debido a la creciente congestién. Una
politica viable para el control de la congestién deberfa comprender la expansion de la capacidad de la
infraestructura, hacer mds atractivo el viaje en transporte colectivo y la implantacién de medidas
destinadas a restringir el uso del automévil particular. Referente al aumento en la capacidad, se estd
haciendo bastante (coordinacién de semdforos, licitacién de vfas, construccién de Lfnea 5 del Metro,
etc.); referente al transporte colectivo el progreso ha sido mds limitado (vfa para buses en 1a Avenida
Grecia, paraderos diferidos en el centro, prioridad para buses en las Avenidas Providencia y Apoquindo,
etc.); y referente a la restriccién del uso de los automéviles se ha hablado mucho y logrado poco. El

problema de la congestién ha sido complicado por algunas descoordinaciones entre las distintas
instituciones responsables.
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En Santiago, tal como en muchas otras ciudades, la tasa en que los problemas se resuelven o
reducen es inferior a la tasa en que se generan o agravan. Actualmente, se hacen intentos para adaptar
la ciudad al uso indiscriminado del automévil, mds bien que adaptar la utilizacién del automévil a la
ciudad. Las mejores oportunidades para encontrar una solucién adecuada ya pertenecen al pasado, antes
de la expansion explosiva de la flota de automdviles privados. Ahora que es méds evidente la seriedad
del problema, su solucién es mucho mds cara, en términos tanto de recursos como de su factibilidad
politica.

B. COMO LLEGAMOS A DONDE ESTAMOS

1. Santiago en 1966

En 1966, en el Gran Santiago habfa 41 566 automdviles particulares, sin incluir unos 6 665 station
wagons.! Por cada uno de los 2 355 703 habitantes de la ciudad, existieron en promedio 0.018
vehfculos particulares, de estos dos tipos. La tasa de motorizacién en Santiago, en esa época, fue
bastante baja en comparacién con otras ciudades actualmente consideradas menos sofisticadas por los
santiaguinos, tales como Manila (0.077 por habitante), Teherdn (0.044) y Lagos (0.034). Fue muy poco
superior a la de Karachi (0.010).2 La tasa para todo Santiago en 1966 fue bastante inferior a la de
Pudahuel en 1991. Solamente un 7.6% de los viajes se efectuaron en automdvil particular, aunque es
interesante observar que esa proporcidn ya alcanzaba niveles relativamente elevados en algunas comunas,
tales como Las Condes (36%), Providencia (31%) y Nufioa (13%).

La flota de vehfculos de transporte piiblico fue relativamente generosa, consistiendo en 4 615
buses de diferentes categorfas (incluyendo trolebuses) y 10 698 taxis regulares. Otra fuente, que estimé
la flota de vehfculos en 4 749 unidades, sobre la base de datos referentes al perfodo 1963 al 1965 registr6
una diferencia bastante grande entre el tamaiio total de la flota y el mimero de vehfculos que realmente
prestaron servicios.> En el caso de los taxibuses, la flota total ascendié a 983 unidades, un 76% de las
cuales estuvieron en servicio; en el caso de los “autobuses”, un 65% de la flota de 2 887 vehfculos
prestaron servicios; sin embargo, solamente un 37% de los buses y trolebuses de la Empresa de los
Transportes Colectivos del Estado, o ETC, realmente lograron prestar servicios, reflejando la tradicional
improductividad de los buses de propiedad piblica en América Latina.

En 1966, no habfa metro, pero los trenes suburbanos se aproximaron a su momento de médxima
expresion; cada dfa laboral salieron siete trenes de cardcter urbano de la estacién Alameda, y otros 12
que atendieron una demanda suburbana, a destinos tales como Melipilla y Rancagua. Desde la estacién
Mapocho, salieron tres de cada tipo.* Pocos afios antes, habfan dejado de correr tanto los ltimos
tranvias como el ferrocarril eléctrico que corrfa desde la estacién Nufioa a Puente Alto por La Florida.

Es interesante observar que en ese afio se pronostic6 que, en 1990 la poblacién del Gran Santiago
serfa de 5 480 000 habitantes y de 550 000 automdviles.> En la realidad, el crecimiento en ambas
variables fue inferior al pronosticado (en 1991, el nimero de habitantes ascendié a solamente 4 516 000
y el de vehfculos registrados en hogares, una definicién que comprende no solamente los automéviles,
sino también otros tipos de vehfculos de propiedad familiar, llegé a solamente unos 404 769).5 Aunque
dichos prondsticos fueron hechos por consultores que buscaron comprobar la factibilidad econdmica de
la construccién de un metro (la atraccién de la cual, segin su modelo de evaluacién, subirfa de acuerdo
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con el nimero tanto de personas como de automdviles albergados en la ciudad), puede parecer sorpren-
dente saber que el crecimiento real en las dos variables que mds influyen en la generacién de la conges-
tién fue inferior al estimado.

El transporte publico era reglamentado, respecto tanto a las tarifas cobradas como a los servicios
ofrecidos, y una parte de él era operado directamente por la ya citada empresa de propiedad estatal
llamada la Empresa de los Transportes Colectivos del Estado, o ETC. La disponibilidad de automéviles
para las clases sociales de ingresos medianos se vefa limitada por la polftica econémica vigente de sustitu-
ci6n de las importaciones.

2. Santiago en 1977

Al llegar al afio 1977, el mimero de habitantes habfa aumentado a 3 483 084 y el parque de vehiculos
registrados en hogares (principalmente autos) a 208 263; es decir, habfa 0.060 autos por cada persona.
La relacién correspondiente en los pafses desarrollados fue todavia muy superior a la santiaguina (por
ejemplo, 0.282 en Londres, 0.256 en Estocolmo, 0.266 en Tokio y hasta 0.452 en Wellington); segiin
las estadfsticas del Banco Mundial (del afio 1980), la relacién santiaguina ahora superaba la de Lagos
(0.038) y Manila (0.045).” De acuerdo con datos procedentes de la misma fuente, superaba también las
del Gran Buenos Aires (0.053) y Bogotd (0.042); por otra parte, fue menor que las de Lima (0.075),
el Area Metropolitana de México (0.105), Rfo de Janeiro (0.104) y Sdo Paulo (0.151). La tasa de
propiedad de los automdviles en Santiago se vio restringida por los problemas econdmicos del pafs
durante la primera mitad de los afios setenta y la misma politica de sustitucién de las importaciones, que
solamente se comenzé a revertir a mediados del decenio.

El tamafio de la flota de buses en Santiago estuvo todavfa sujeto a una reglamentacidn cuantitativa
y en 1977, en el Gran Santiago habfa 5.435 buses de las diferentes categorfas.® La cantidad de buses por
habitante habfa bajado marginalmente desde 1966, y la calidad de servicio ofrecido por los buses
seguramente habfa bajado mds, a raiz de que: i) el tamafio de la ciudad habfa aumentado (y, por lo tanto,
el largo de los recorridos también) y ii) la congestion, aunque todavia de ninguna manera seria, habfa
aumentado. El metro habfa iniciado sus operaciones, ofreciendo 8.4 millones de coche-km en ese afio,
comparado con aproximadamente 350 millones de kilémetros recorridos por los buses. Los trenes
urbanos o suburbanos se encontraban en vfas de extincién, pero todavfa corrfan un niimero limitado de
trenes de utilidad para algunos desplazamientos urbanos o suburbanos, tanto desde la estacién Central
como de la estacién Mapocho. El transporte colectivo todavfa estaba reglamentado, aunque luego iba a
iniciarse el programa de desreglamentacién.

Un servicio, considerado experimental, de taxis colectivos habfa sido iniciado, con 380 vehfculos
sobre 19 rutas, en 1967 aproximadamente. En 1977, este servicio todavia era muy limitado.

El mimero total de viajes realizados diariamente fue de 3 614 195, equivalente a 1.14 por persona
por dfa. La particion modal de esos viajes fue la presentada en el cuadro 1. Los servicios del transporte
publico cubrieron un 70% de todos los viajes, y un 16% fueron efectuados a pie. Contando solamente
los medios mecanizados, los buses realizaron un 80% de los viajes, lo que se compara con 80%, también,
en Bogotd, 63% en Buenos Aires, 46% en Caracas (incluidos los minibuses o taxis colectivos, lamados
vehiculos por puesto), 52% en el Distrito Federal de México (incluidos los combi, llamados peseros) y
54% en Sdo Paulo, todos en aproximadamente la misma época. !
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Cuadro 1

PARTICION DE VIAJES {TODO EL DIA)
EN EL GRAN SANTIAGO: 1977

_ Mmepio | %oEwviaks
Automovil | 9.8
Bus 66.4
Metro 3.3
Caminata ‘ 16.4
Otros 4.2

Fuente: SECTRA, Encuesta Origen Destino de Viajes del Gran
Santiago 1991, Santiago, sin fecha.

3. Santiago en 1991

Entre 1977 y 1991, la poblaci6n subi6 en un 30%, llegando a 4 515 859 habitantes. Sin embargo, segiin
los resultados de las encuestas, el nimero de viajes hechos diariamente aument en un espectacular 131% ,
llegando a 2.12 por persona al dfa.!' Aun reconociendo que pudo haber habido algunos cambios metodo-
16gicos o de definiciones entre las encuestas realizadas en los dos afios, no cabe duda que cada persona
en promedio, estaba haciendo cada vez mds viajes.

La flota de automdviles habfa aumentado en un 94%, llegando a 404 769 unidades, y la tasa de
motorizacin, en promedio llegé a 0.090 autos por persona. Cada auto efectué aproximadamente 3.3
viajes por dfa. La propiedad de los automéviles siguié mostrando una variacién extremadamente marcada
por comuna, de acuerdo con los ingresos familiares correspondientes. Mientras que en Vitacura, Provi-
dencia y Las Condes, las tasas de motorizacidn se aproximaron a las de Londres, Parfs o Tokio, en La
Pintana, Lo Espejo o Pudahuel, se asimilaron a las de Calcuta, Bombay o Accra.

Los servicios autobuseros habfan sido desreglamentados, lo que facult6 una muy marcada expan-
sién en la flota de dichos vehfculos durante el decenio de los afios ochenta.'? Sin embargo, a partir de
1989 empezaron a aparecer las primeras sefiales de un retorno a un régimen de reglamentacion, de
caracteristicas algo diferentes a la de los afios anteriores; los buses m4s antiguos habfan sido obligados
a retirarse de Santiago, pero la flota siguié ascendiendo al nimero relativamente elevado de aproximada-
mente 11 000 vehiculos, es decir, duplicaba el de 1977. La tasa de crecimiento en la flota de vehfculos
colectivos no quedé muy por debajo de la de los particulares.

Los trenes suburbanos habfan vuelto a correr a Rancagua, después de un intervalo de unos diez
afios, y reapareci6 un servicio poco frecuente a Tiltil, y luego desaparecié otra vez, por escasez de
pasajeros. EI Metro operaba sobre una red de dos lfneas, sumando a unos 27 km, ofreciendo 20.0
millones de coche-km al afio, comparado con aproximadamente 500 millones de bus-km operados por
el servicio de transporte colectivo de superficie.
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La particién modal habfa cambiado de una manera significativa. La participacién de los buses
habfa bajado de 66% a 49%, mientras habfa escalado la proporcién de los automéviles (de 9.8% al
15.9%), del metro (3.3% al 5.0%), taxi colectivo (de casi cero a 2.1%) y de las caminatas (de 16.4%
a 19.8%) (véase el cuadro 2). El niimero de viajes efectuados en buses permanecié virtualmente
constante, entre 1977 y 1991, pero la flota de vehfculos se duplicd a rafz, basicamente de la desreglamen-
tacion. Segiin cifras procedentes de fuentes gremiales, el mimero de pasajes vendidos por bus de tamaiio
regular por dfa bajé de aproximadamente 675 a 300, es decir, a menos que el nimero llevado, en
promedio, por los mds pequefios taxibuses.!® Sin embargo, quizds no sean muy confiables las cifras;
véase el recuadro.

Cuadro 2

PARTICION DE VIAJES (TODO EL DIA)
EN EL GRAN SANTIAGO: 1991

_ meoo | %DEviass
Automovil | . 159
Bus 48.7
Metro 5.0
Caminata 19.8
Taxi colectivo 2.1
Otros 8.5

Fuente: SECTRA, Encuesta Origen Destino de Viajes del Gran
Santiago 1991, Santiago, sin fecha, ajustado para repartir los viajes
de combinacién metro/otro modo entre los dos modos involucrados.

Entre las noticias mds sensacionalistas de la época 1977-1991 estuvo la de la tramitacién de la
aprobacién de un proyecto para un teleférico en pleno centro de Santiago, que fue el titular principal del
periddico mds importante del pafs un dfa en 1987 (no fue el 28 de diciembre). !4
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Recuadro

¢(CUANTOS PASAJEROS POR DIA LLEVAN REALMENTE
LOS BUSES SANTIAGUINOS?

'_stqén y contammacnén mnecesana = Sin “embargo, la “l09|‘ca hace creer que: la cr{tlca p_ued
) ecta que Ios datos : : EE

C. LA SAGA DEL TROLEBUS: ESPERANZAS Y REALIDADES

1. Su primera aparicién

El trolebus fue considerado en muchas ciudades del mundo, incluyendo Santiago, como un sustituto del
tranvfa. Un servicio experimental de trolebus habfa sido probado por la empresa tranviaria Ferrocarril
Santiago Oeste, en 1940%; sin embargo, el medio tardé en entrar definitivamente en operacién en
Santiago hasta 1947, inaugurdndose la primera lfnea el 31 de octubre de ese afio, entre la estacién
Mapocho y el barrio de El Golf en Las Condes.'® Creci6 el sistema en los afios posteriores; en 1953
la flota santiaguina consisti6 en 101 vehfculos, en 1958 hubo 172 y en 1967 circularon 195.'7 Siempre
operado por empresas del sector piiblico, a partir de 1953 el servicio de trolebuses estuvo en manos de
la Empresa de Transportes Colectivos del Estado (ETC). La calidad del servicio sufrié como consecuen-
cia del inadecuado mantenimiento de los equipos, ademds de la competencia vibrante de los micreros.

Los trolebuses fueron los tltimos vehfculos operados en Santiago por la ETC, siendo desconti-
nuado el servicio el 18 de junio de 1978.'"® Aquellos vehiculos todavia en condiciones de prestar
servicios fueron trasladados a Valparafso, donde habfa sido iniciado el servicio de trolebuses a fines de
1952. En esta ciudad portefia, su operacién continué en manos de la misma empresa estatal, pero los
vehfculos, instalaciones y elementos complementarios fueron vendidos en 1981, a precios de remate, a
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una empresa privada. Una fuente comentd en 1980 que, a pesar del mantenimiento deficiente, algunos
siguieron en operacién 33 afios después de su introduccién y que habfan recorrido mds de dos millones
de kilémetros.!® En 1994, algunos todavia circulaban, después de haber sido sujetos a un proceso de
reconstruccién. El primer trolebus fabricado para servicio en Valparafso data del afio 1952, pero esta
ciudad recibié algunos vehfculos que habfan prestado servicios en Santiago, los mds antiguos son
productos estadounidenses del afio 1946,

2. Su resurreccién

En 1980, por iniciativa del ingeniero Andrés Poch, el Gerente del Departamento Eléctrico del Metro de
Santiago en aquella época, esta entidad estatal llevé a cabo un estudio que concluyé positivamente sobre
la factibilidad socioeconémica y comercial de reintroducir el trolebds en Santiago. Luego, en 1986, otro
estudio determing que una lfnea de trolebuses que circulara sin pistas exclusivas por la Avenida Indepen-
dencia tendrfa una tasa interna de retorno socioeconémico de un 12% (y, si hubiera estimado correcta-
mente los costos que fueron sobreestimados, habrfa calculado la tasa de retorno en un 40%).2° El
proyecto implantado algunos afios después fue bastante parecido al evaluado en 1986.

La idea de reintroducir el trolebiis en la capital interesé a las autoridades gubernamentales por
constituir un medio no contaminante. Se licits la operacion de una primera linea que se esperaba iba a
crecer para formar una verdadera red, siendo adjudicada esta Ifnea a la empresa Trolebuses de Santiago
Limitada, filial de la Empresa de Transportes Eléctricos que habfa adquirido el activo portefio de la
antigua ETC. Trolebuses de Santiago, que luego se conoci6é como Empresa de Transportes Colectivos
de Santiago (ETS), invirti6 unos usd 4% millones en la implantaci6n de esa primera lfnea, cuyo recorrido
inicial fue Estacién Mapocho-Plaza Chacabuco, luego prolongédndose en ambos extremos, llegando a pleno
centro, a dos cuadras al sur de la Avenida Libertador Bernardo O’Higgins. Fue operada mediante una
flota de 32 vehfculos, ocho nuevos de fabricacién china, 18 antiguos estadounidenses reacondicionados
(ex-ETC) y seis articulados comprados usados en Suiza.

3. Los planes optimistas

Aun antes de la reaparicién del “trole”, fue posible dudar que su resucitacién fuera por mucho
tiempo.2! Inevitablemente, desapareci6 otra vez, siendo victima de la insolvencia de la empresa opera-
dora a mediados de 1994. Una pequefia nota, escondida en una pdgina interior de la prensa anuncié la
quiebra de la empresa operadora. 22 Dejé deudas de 600 millones de pesos, principalmente a Chilectra
Metropolitana, que le habfa suministrado la energfa eléctrica. Esa pequefia nota y la triste realidad se
contrastaban con los planes anunciados solamente tres afios antes.

En 1992, el Ministro de Transportes y Telecomunicaciones y dirigentes del transporte colectivo
santiaguino habfan efectuado una visita a algunos pafses integrantes de la extinta Uni6n Soviética, donde,
segun algunos informes, realmente se habfa adquirido una flota de unos 300 trolebuses, que iban a ser
operados por una empresa que estaba constituyendo el Presidente de la Confederacién de Taxibuses de
Chile.”® Al meditar sobre las noticias de esa época, se concluye que las distintas informaciones
publicadas no concordaban; para poder operar una ruta de trolebuses, primero era necesario adjudicarse
una concesion, mediante licitacién. Una empresa todavia no constituida no podrfa haber ganado una
licitacién y, evidentemente, no se habrfa arriesgado a encargar una flota de 300 troles sin tener ningiin
lugar definido por dénde correrlos. Las noticias llegaron hasta el punto de sefialar que las primeras 50
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mdquinas ya estaban siendo embarcadas en el puerto de San Petersburgo en agosto de 1992.2* La
empresa operadora iba a llamarse Empresa Nacional de Transportes de Pasajeros, conformada por
entidades operadoras de microbuses; los trolebuses iban a ser dotados con cobradores electrénicos y
operados mediante un sistema de boletos combinados con el metro.

Una segunda ruta, que iba por la Avenida Irarrdzaval entre Nufioa y el centro de la ciudad se
adjudicé también a la ETS, pero en la primavera de 1994, ni siquiera se habfa iniciado 1a instalacién de
la infraestructura correspondiente.® A rafz de la quiebra de la ETS, el futuro de la ruta fiufiofna se ha
vuelto muy incierto. En parte, la razén de la demora en implantarla se debe a que se deseaba que los
troles corrieran en pistas exclusivas. A rafz de la baja frecuencia de la proyectada ruta de troles, en
comparacién con la de las rutas competitivas operadas por micros, una eventual pista también deberfa
estar a disposicién del transporte colectivo convencional. Sobre la propia Avenida Irarrdzaval, por el
limitado ancho de la via (de dos pistas por sentido) es dificil justificar la dedicacién de una pista al
transporte colectivo; por eso, se considerd la posibilidad de dirigir los trolebuses por la Avenida Grecia,
que tiene cuatro pistas por sentido. :

La ETS plane6 operar la ruta Nufioa con 30 troles y antes de quebrar, habfa recibido ya algunos
de ellos.

4. ;Por qué fracaso la reintroduccién del trolebis?

La ruta Independencia llevé a solamente diez mil pasajeros por dfa, equivalentes a aproximadamente 325
por unidad integrantes de la flota. Ese volumen de pasajeros no pudo cubrir los gastos de explotacion
de la empresa, que cobr6 una tarifa de diez pesos menos que la de los microbuses con los cuales compe-
tfa. El propio Presidente de la ETS consider6 que las lfneas demasiado extensas no resultaban convenien-
tes para los trolebuses, estimando que el recorrido (de ida y vuelta) no deberfa sobrepasar los 20 6 22
km.2 Tal como result en el momento de la quiebra, el largo de la ruta era de 25 km. Una inversién
del orden de 650 000 délares el km en la extensién de una ruta de trolebuses hacia los barrios residen-
ciales no es de facil justificacion porque, en dichos barrios la densidad de pasajeros potenciales raras
veces es muy alta.

Sin embargo, por no penetrar hasta el origen de los viajes, es decir, a los barrios residenciales
de las personas que deseaban transportarse, el trolebis se hacfa menos accesible a clientes potenciales
comparado con el uso de la micro, los recorridos de las cuales se aproximaban m4s a sus casas, tal como
algunos observadores habfan pronosticado en 1989.27 La diferencia de diez pesos en el valor del pasaje
fue mfnima e insuficiente para que los viajeros optasen por caminar mds lejos hasta un paradero desde
donde pudieran tomar un trolebis en lugar de una micro, o hacer transbordo a un trole desde una micro,
la que también, al igual que el trole, les pudiera llevar al centro de la ciudad.

Hubo también otros problemas, tales como algunas dificultades técnicas con los vehfculos impor-
tados de China y, segin los rumores, alguna competencia desleal. Sin embargo, es improbable que
dichos problemas hayan constituido factores criticos en el retiro del trolebis de Santiago. También se
han retirado de ciudades en otras partes de América Latina; un ejemplo reciente es el de Santafé de
Bogotd. Ademds, en Brasil, donde el trolebis recibe una atencién preferida por parte de los planifica-
dores de transportes cada vez que hay una crisis petrolera, algunas rutas inicialmente planificadas para
trolebuses estdn siendo operadas por buses convencionales a diesel. Lo mismo ocurre también en
Mendoza, Argentina.
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5. La economia social de mercado y el trolebus

El trolebus solamente se justifica en casos especiales, uno de los cuales podria ser el de Santiago a rafz
de sus problemas de contaminaci6n del aire. Sin embargo, para sobrevivir, necesita de algunos favores
especiales, los cuales son diffciles de conceder en una economfa guiada por el principio de la subsidia-
ridad del Estado. El procedimiento correspondiente podrfa tener las siguientes caracterfsticas:

i) en los distintos corredores, se cuantificarfan los beneficios externos (menor contaminacién
del aire, menor ruido, etc.) del trolebis, por pasajero-km o vehfculo-km;

ii) se licitarfan los servicios, ofreciendo una bonificacién por pasajero o vehfculo-km, segin los
valores identificados en la primera etapa.

Existe un precedente del ofrecimiento de una bonificacién de ese tipo, en el caso del transporte de
pasajeros de Ferrocarriles del Estado. La aplicaci6n de este procedimiento no garantizarfa la introduccién
del trolebis; sin embargo, deberfa facultar su operacion en casos en los cuales los beneficios externos
relacionados con el trolebds compensaran sus mayores costos, principalmente el costo de la inversién
inicial.

La dificultad principal relacionada con la aplicacién de ese principio serfa la determinacién de
los beneficios externos del trolebds. Cuantificar en términos monetarios el costo de factores tales como
la contaminacién atmosférica o aciistica es todavia una ciencia inexacta.

Ofrecer incentivos econémicos no serfa la dnica manera de instalar definitivamente el trolebus
en Santiago; si el transporte en un corredor de Santiago fuera planificado de acuerdo, por ejemplo, con
el bastante conocido modelo de Curitiba en que las autoridades municipales asumen un papel muy fuerte
en la planificacién, administracién y supervisién del transporte piblico, el trolebus podrfa operar eficien-
temente los servicios expresos sobre vfas exclusivas, con transbordos gratuitos hacia y desde los buses
alimentadores. En la propia ciudad de Curitiba, las rutas expresas son operadas por buses a diesel, de
marco rigido, articulados o biarticulados, pero la experiencia de Curitiba ha influido, por ejemplo, en la
decisi6n de introducir el trolebus en Quito por la via de la planificacién.

Sin embargo, la adopci6n en Santiago de un modelo al estilo Curitiba requerirfa un cambio funda-
mental en el pensamiento referente al transporte, y no es seguro si en general conviene hacer ese cambio.
En algunas ciudades donde se ha introducido el trolebus por la via de la planificacién, en vez de los
incentivos econémicos, han surgido dudas sobre la correccién de las decisiones correspondientes. Entre
los casos mds recientes del surgimiento de tales dudas se incluye la ciudad argentina de Cérdoba.

D. EL MERCADO O LA PLANIFICACION

1. Los antecedentes histéricos

Desde, por lo menos, el afio 1942 hasta el sexto afio del gobierno militar, el transporte piblico santia-
guino estuvo fuertemente reglamentado. Se trat§ de planificarlo, pero la planificacién en ese perfodo
nunca fue integrada o comprensiva. En 1975, se coment$ que “la estructura actual de recorridos es
consecuencia de un crecimiento andrquico”, por ser producto de una serie de iniciativas aisladas de
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empresarios, solicitudes de unidades vecinales, etc.?® Estas palabras describen muy bien la situacién
que se habfa producido. En muchas otras ciudades grandes de América Latina la situacién fue similar.

Es evidente que durante los primeros afios del gobierno militar las autoridades no pensaban en
desreglamentar el transporte urbano santiaguino, sino mejorar su planificacién, tal como se habfa tratado
de hacer anteriormente en un ambiente democrdtico.?’ Solamente a fines del decenio de 1970, en
momentos en que el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones estaba en manos de reformistas
civiles de convencido pensamiento neoliberalista, se inaugurd una politica de desreglamentacion del
transporte de pasajeros, comenzando con el transporte interurbano en 1977, y continuando con el urbano
dos afios mds tarde. La polftica iniciada condujo al abandono casi total de la planificacién del transporte
colectivo santiaguino y su exposicién a las fuerzas naturales del mercado.

La desreglamentacién del transporte autobusero en Chile fue impuesta bajo un régimen militar,
sin embargo, una interpretacion I6gica de las distintas etapas de su aplicacién revela que no fue propuesta
por los integrantes de las Fuerzas Armadas, sino que surgi6 de las mentes de algunos de los economistas,
del ala derecha de la tendencia neoliberal, nombrados por la Junta Militar para dirigir el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones. Durante la época del gobierno militar, en lo que se refiere al sector
transportes los propios militares se propendieron mucho més hacia una aceptacion de la reglamentacién
y la planificacién que los propios ministros civiles que ellos mismos designaron. A modo de ejemplo,
una de las manifestaciones de ello ocurrié en 1987, cuando el Ministerio de Transportes y Telecomunica-
ciones, que en esos momentos estaba a cargo de un integrante de la Fuerza Aérea, decret6 una reintro-
duccién de elementos de control, formalmente cualitativo, pero con consecuencias cuantitativas, sobre
el tamafio de la flota de vehfculos de la locomocidn colectiva autorizada para circular por algunas de las
vias de mayor importancia en Santiago, incluida la Avenida Libertador Bernardo O’Higgins. Sin
embargo, se impusieron los criterios del Ministerio de Hacienda, en ese entonces a cargo de un ingeniero
no militar de pensamiento neoliberal, quien a fines de marzo de 1988, promovié una ley que efectiva-
mente implant6 una desreglamentaci6n total del transporte colectivo capitalino.

Esa ocurrencia de los afios 1987-1988 merece alguna atencién. Parece evidente que algunos
politicos y economistas de pensamiento neoliberal tienden a desconocer, o por lo menos minimizar, las
diferencias intrinsecas entre el sector de transporte colectivo urbano y los demds sectores de la economfa,
recomendando la desreglamentacion del primero, tal como de cualquier otro sector. Esta conclusién es
derivada no solamente de lo ocurrido en Chile sino, también de Inglaterra y el Perd. Las personas mds
directamente relacionadas con el sector de transporte urbano se dan cuenta que, por distintos motivos,
éste demuestra diferencias importantes que hacen que su desreglamentaci6n acarree varios inconvenientes,
tales como la generacion de costos externos significativos y una tendencia hacia tarifas comparativamente
altas, relacionadas con coeficientes de ocupacién comparativamente bajos.3® Por lo tanto, los técnicos
y ministros de transportes no siempre se entusiasman con la desreglamentacion del transporte urbano de
la misma manera que los economistas sin experiencia en transporte.

En marzo de 1989, o sea, un afio antes del término del perfodo del gobierno militar, pero
posterior a la renuncia del Ministro de Hacienda quien decretd la desreglamentacién total, se consiguio
implantar una medida de control cualitativo, con repercusiones cuantitativas, a través del retiro de
operacién en Santiago de los buses fabricados en 1966, o en afios anteriores. La misma idea de retirar
de circulaci6n forzadamente los buses mds antiguos fue adoptada, también por el gobierno democratico
que asumi6 en marzo de 1990, con la diferencia importante de que esta vez el gobierno compré6 los buses
vigjos. Los 2 300 vehfculos mds antiguos (de acuerdo con las fechas de fabricacién formalmente
registradas) fueron retirados, recibiendo sus duefios una compensacién promedio de un poco m4s de usd
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3 000 por vehfculo. Mediante su retiro, se buscé rebajar la congestion de trdnsito, reducir la contami-
nacién atmosférica y mejorar la imagen publica del transporte colectivo. No constituy6 dicho retiro el
inicio de una nueva época de planificacién, siendo mds bien una medida paliativa para reducir los efectos
externos mds nocivos de la politica de desreglamentacién.

Mientras tanto, se preparé un cambio de politica buscando devolver a las autoridades, esencial-
mente al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, un control sobre la planificacién de la oferta,
manteniendo un clima de competencia entre los operadores en términos tanto de precio como de la calidad
del servicio ofrecido. A rafz de esto, a fines de 1991, se inici6 un proceso de licitacién de recorridos.
Se defini6 un paquete de rutas autorizadas para hacer uso de las vfas céntricas de la ciudad, tomando en
cuenta tanto los patrones origen-destino de los viajeros (que determind los itinerarios de los recorridos)
como la capacidad de la infraestructura vial (que influy6 en las frecuencias asignadas a cada recorrido).
Solamente fueron permitidas para participar las empresas legalmente constituidas como tales.

Esto signific6 una vuelta al concepto de planificacién, pero no al estilo de antes. En dos sentidos
importantes, la planificacién a principios de la década de los afios noventa fue muy superior a la que
habfa desaparecido a fines del decenio de los afios setenta.

Por una parte, se pudieron aprovechar los frutos de una parte de la inversién hecha a partir de
1977, en estudios del transito y transporte santiaguino. Especialmente fueron los resultados de una
segunda encuesta origen-destino, efectuada en 1991, para formular una red coherente de Ifneas de buses,
que satisficiera las demandas de los usuarios. También se midieron las capacidades de los distintos
enlaces de la red vial, que se usaron para fijar las corrientes de buses permitidas para circular sobre cada
calle o avenida. Por otra parte, la planificacién de la década de los afios noventa puso mucho mds énfasis
que la de la era anterior para mantener una situacién competitiva entre las distintas empresas. Esto se
logré de diferentes maneras; una de éstas fue una competencia tarifaria dentro del propio proceso de
licitacién. El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones no estd facultado por ley para imponer
una tarifa, la que fue propuesta libremente por cada empresa postulante. (Por otra parte, en las bases
se definieron: i) el recorrido de cada lfnea; ii) la frecuencia del servicio y iii) el nimero de buses que se
deberfa asignar a la ruta.) Entr6 en vigencia el sistema de rutas licitadas en octubre de 1992,

Aunque definitivamente planificada la red de lineas, el proceso de licitacién mezcl$ la planifi-
cacién con las fuerzas del mercado, de modo que las empresas participantes compitieran entre sf en la
licitacién. La adjudicacién fue hecha sobre la base de los siguientes factores, en orden de importancia:
(1° igual) la capacidad media de las unidades; (1° igual) la edad promedio de las mismas; (3°) el porcen-
taje de la flota que se propone asignar a la ruta que incorpora tecnologfa anticontaminante; (4° igual) el
porcentaje que representa el sueldo base dentro de la remuneracién total de los choferes; (4° igual) la
tarifa y (6°) si la empresa cuenta con un representante técnicamente capacitado.®! Las concesiones
fueron otorgadas por un perfodo de tres afios, pudiendo las empresas seleccionadas retenerlas hasta siete
afios siempre que cumpliesen con una serie de requisitos.

2. La licitacién de los recorridos: sus éxitos y fallas

Entre 1992 y 1994, se licitaron y adjudicaron por paquetes, casi todos los recorridos de transporte
colectivo de Santiago, permaneciendo fuera solamente unos contados recorridos periféricos. A través de
ese proceso se logré modernizar la flota de buses; ademds, normalmente se destaca que se consiguié
rebajar el valor promedio de la tarifa. En muchos sentidos, deberfa considerarse como un éxito. Prime-
ramente, se licitaron unos 270 recorridos que hacfan uso de las vfas céntricas, adjudicdndolos a una serie
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de empresas, cuya flota total ascendié a unas 6 300 mdquinas. Al completarse la segunda etapa de la
licitacién, el tamafio total de la flota que operaba dentro del anillo formado por la Avenida Américo
Vespucio habfa bajado a unas 8 400 unidades, ofreciendo servicios sobre unas 369 rutas.3? El 13 de
mayo de 1994, se agregaron 30 recorridos mds, los que pasaron por el centro, ocupando unos 900 buses.
En 1989, el nimero de rutas habfa llegado a 405, operadas por més de 10 000 vehiculos, segiin estima-
ciones de la Comisién de Transporte Urbano.?

En los momentos de adjudicarse los recorridos, algunos expertos habfan expresado la opinién de
que el nivel de tarifas ofrecido por las empresas ganadoras podria ser insuficiente para cubrir la totalidad
de sus costos, pero una vez que comenzaron a operar las rutas licitadas, estas preocupaciones dismi-
nuyeron, y segin fuentes empresariales, los factores de ocupacién de los buses subieron hasta unos 900
pasajeros por dfa, compensando el efecto sobre la rentabilidad de la baja real en el valor de las tarifas.

Sin embargo, persisten dudas sobre materias de importancia relacionadas con la licitacién de
recorridos.  Algunos objetivos de la licitacion no se han logrado, como por ejemplo, el de instalar
cobradores en los buses o un sistema automdtico de recaudacién de pasajes.’* Uno de los propdsitos
de eso fue evitar los asaltos a los choferes, los que fueron el motivo de una huelga de protesta por parte
de los choferes el dfa 14 de septiembre de 1994 (hasta las 10:00 horas). Otro propésito fue el de aliviar
el trabajo bastante arduo de los choferes, permitiéndoles concentrarse en el manejo de sus vehiculos.
(Esto constituy6 una preocupacion también en la ciudad de Buenos Aires, donde a partir de 1994, todos
los buses estdn equipados con méquinas expendedoras de boletos, las que ahora se proyecta reemplazar
con un sistema de prepago de pasajes).

Existen buenas descripciones del proceso de las licitaciones®®; sin embargo, no se ha hecho una
evaluacién a fondo del mismo. Serfa altamente interesante realizar una. Todo lo que se puede hacer en
estos momentos es meditar sobre materias tales como las sefialadas a continuacién, que deberfan figurar
en una eventual evaluacién del proceso. Probablemente, se concluirfa que la politica produjera resultados
interesantes y que, al mismo tiempo, habrfa podido ser ain mds exitosa si se hubieran afinado algunos
detalles del proceso. La experiencia santiaguina al respecto fue bastante novedosa; todos los pioneros
corren el riesgo de hacer las cosas de manera no tan perfecta como los seguidores, pudiéndose aprender
de la experiencia de los primeros.

3. La rentabilidad de las empresas

La creciente congestion de trdnsito en Santiago presenta algunas dificultades, potenciales por lo menos,
en relacion a la politica de licitacién de recorridos. En los contratos entre el Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones y las empresas a las cuales se adjudican los recorridos, se especifican tanto la
frecuencia que deberfan ofrecer como el tamafio de la flota, en cada ruta. La ocurrencia de algtin dete-
rioro en la situacién referente a la congestién de trdnsito puede crear alguna incongruencia entre los
valores de esas dos variables; para mantener la frecuencia determinada, se necesitarfa de un parque de
buses superior al inicialmente definido. El mecanismo de reajustabilidad de las tarifas, que estd definido
en las bases y en los contratos, toma en cuenta solamente los cambios en los costos de los insumos opera-
cionales, sin contemplar variaciones en el parque de vehiculos. Es claro que algo tiene que ceder si la
congestién se agrava, si la frecuencia se mantiene, a pesar de la mayor congestion, el tamafio del parque
de buses tiene que ampliarse, y por ende los costos por pasajero subirfan y, aunque no esté contemplado
en las bases ni en los contratos, serfa justo que la tarifa también subiera. Si los costos, y por ende las
tarifas se mantienen, entonces es la frecuencia de servicio la que tiene que sufrir.
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Al fin del dfa, inevitablemente serdn los pasajeros del transporte colectivo los que pagardn los
costos de la congestién, que es creada por los mds adinerados automovilistas, mediante mayores tarifas
0 a través de un deterioro en la calidad del servicio ofrecido.

La rentabilidad de las empresas estd siendo amenazada ademds, por otras tendencias, mds all4 de
la congestién. Por ejemplo, es probable que las tendencias socioeconémicas, tales como la mayor pro-
piedad de automéviles y cambios en la distribucion espacial de las actividades productivas o comerciales,
estén rebajando la demanda absoluta de viajar por transporte colectivo y concentrando esta demanda cada
vez mds en las horas de punta. Estos factores se traducen en un alza en el costo del transporte por
pasajero, que las empresas no pueden traspasar a los usuarios, porque dichos factores no estdn recono-
cidos en los contratos entre ellas y el Ministerio.

Ademds, cabe recordar que la modernidad de la flota de buses influy6 significativamente en el
puntaje obtenido por las empresas postulantes en las licitaciones, y tendieron a ser las empresas con los
vehfculos mds nuevos las que se adjudicaron los recorridos. Esto dio como resultado una renovacion
importante de la flota de buses; a fines de 1994, la edad promedio del parque de buses urbanos en
Santiago fue del orden de tres afios, que se compara con una antigiiedad de aproximadamente 11 afios,
a fines del decenio anterior, y que seguramente es inferior a la antigiiedad de los buses en Nueva York,
Londres o Parfs. Sin embargo, la renovacién de la flota no fue gratuita; los empresarios tuvieron que
pagar cuotas mensuales correspondientemente importantes, y a mediados de 1994, la deuda promedio por
vehiculo de la flota santiaguina de buses fue de unos USD 25 000.

Es dificil determinar si los empresarios realmente encontraron problemas en recuperar la inversién
que hicieron en la compra de nuevos buses. Al igual que los agricultores, los empresarios de transporte
colectivo siempre vociferan que estdn a un paso de la bancarrota. Lo dijeron después de las licita-
ciones®®; y lo dijeron antes también.3’” No es claro cudntos pasajeros lleva diariamente el bus
promedio (véase el recuadro), y aun es posible que ni lo sepan los propios empresarios, por el fraude
Supuestamente perpetrado por los choferes. El propio sefior Ministro de Transportes 'y
Telecomunicaciones ha propuesto que los empresarios resuelvan el problema del fraude, antes de pedir
alzas de tarifas. Por otro lado, en diciembre de 1994 el sefior Subsecretario de Transportes comentd:
“Este (el transporte colectivo santiaguino) es un sector que en los ultimos afios ha hecho fuertes
inversiones y estaba con problemas de rentabilidad por esta misma situacién”, en momentos en que
aprobaba un nuevo método de cdlculo de las tarifas, que significaba un alza en el valor del pasaje.’®

4. Otros problemas producidos por la licitacién de recorridos

Cabe reiterar que la licitacién de recorridos ha producido hasta el momento, una mejora general en el
transporte colectivo santiaguino. Sin embargo, la experiencia no fue completamente positiva; vale
meditar sobre los siguientes aspectos, entre otros:

i) Problemas por reordenamiento de rutas

Al principio, inevitablemente, en los dfas después de poner en vigencia cada paquete de lfneas
licitadas, hubo quejas por parte del piblico. La mayorfa de dichas quejas fueron transitorias, tal como
tiende a ocurrir, en cualquier parte del mundo, si se altera una red de lineas de buses que habfa
permanecido sin cambios importantes durante muchos afios. Sin embargo, en algunos casos, parece que
se ha creado un problema real de escasez de servicios.?®
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i) Congestion en vias circunvalatorias del centro

Una vez que comenzaron a operar las rutas licitadas que pasaron por el centro de la ciudad, los
buses no integrantes del parque registrado con dichas rutas tendieron a concentrarse en algunas vfas en
la periferia del centro, tales como la Avenida Matta, generando algunos problemas de congestién. Se
estim6 que el flujo de buses por la Avenida Providencia subi6 en un 30%, saturando por completo las
intersecciones con las Avenidas Salvador y Pedro de Valdivia.*

Un mes después de la entrada en vigencia del primer paquete de rutas licitadas, los alcaldes de
Santiago, reunidos en el Consejo de Coordinacién Metropolitano, pidieron al Ministerio de Transportes
la extensi6n de la licitacién a todas las comunas de Santiago, lo que se negé a hacer, inicialmente. El
Subsecretario de Transportes respondié que consideraba que los propios alcaldes deberfan arreglar el
trdnsito en sus respectivas comunas. A su vez, los alcaldes desestimaron esta respuesta.“1 El problema
de 1a congesti6n en las vfas de circunvalacion del centro se redujo en intensidad cuando entré en vigencia
un segundo paquete de rutas que luego se decidié licitar, a pesar de todo. Esto significé que los buses
sin concesién no pudieron operar dentro del anillo formado por la Avenida Américo Vespucio.

iii) (Hizo la licitacion bajar las tarifas?

Los aficionados a la licitacion de los recorridos del transporte colectivo hablan del éxito que se
logré al rebajar las tarifas. (Pero acaso tienen raz6n? Entre 1990 y 1991, la tarifa real promedio bajé
en un 12%; entre 1991 y 1992, bajé en 11%.4> Es decir, la tarifa ya estuvo cayendo bruscamente antes
de la entrada en vigencia de la licitacién. Quiz4s sea una interpretacion errénea decir que la licitacién
dio como consecuencia una reduccién en las tarifas. Es posible opinar que la realidad fuera opuesta, a
rafz de que los contratos con las empresas permiten la reajustabilidad automdtica de las tarifas de acuerdo
con los aumentos en los costos.

Efectivamente, el proceso de las licitaciones implica que la tarifa no puede bajar, salvo que bajara
significativamente el IPC, el IPM industrial, el valor de la divisa o el precio del diesel.** (En noviem-
bre de 1994, bajé el valor del délar, pero cualquier efecto deflacionario que pudo haber fue contrarres-
tado por el pronto reemplazo del ddlar por una canasta de divisas y una reduccién en la ponderacién de
las monedas extranjeras en la formulacién de fijacién de las tarifas.**) Antes de iniciar el proceso de
licitaciones, las tarifas tuvieron la libertad de bajar; ahora solamente lo pueden hacer interinamente, hasta
que la subida en el valor de los insumos desate una nueva alza. Véase el grifico 1. Un informe periodfs-
tico destac6 que las lfneas todavfa desreglamentadas mantenfan sus tarifas, mientras que las de la zona
regulada (las lfneas licitadas) pedfan aumentos.*’

v) Buses pirata

Han ocurrido problemas de dos tipos distintos referentes a los llamados buses pirata. Por una
parte, buses ajenos a las empresas a las cuales se adjudicaron concesiones han ingresado a las zonas
exclusivas de las rutas licitadas; por otra, dichas empresas han ocupado en las rutas licitadas buses no
registrados, los que normalmente son mds antiguos o estdn en peor estado que los registrados.*s El
Departamento de Fiscalizacion del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones se refiere a estos
problemas. Este Ministerio estima en un 3% de la flota total los buses pirata, equivalente a unos 300
vehfculos. En cambio, la Asociacién Gremial los pone en unas 1 500 unidades, sugiriendo que las
estimaciones del Ministerio son erréneas, porque desaparecen los pirata cada vez que se divulgan rumores
de que habr4 una campaiia de fiscalizacion.*’
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Gréfico 1
LA TENDENCIA DE LA TARIFA MEDIA REAL DE LA LOCOMOCION

COLECTIVA SANTIAGUINA (MICROBUSES Y TAXIBUSES),
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vi) Adaptacion de la red a las necesidades de la poblacién

Una de las ventajas de la desregla- mentacion fue que el sistema se ajustaba casi instantdneamente
a las cambiantes demandas por movilizacién de parte de los ciudadanos. Si los propios empresarios con-
siderasen que la extension territorial de una poblacién justificarfa una extensién correspondiente en un
recorrido, la prolongarfan, manteniéndola si la demanda lo justificara. Surgieron nuevas rutas entre
puntos distantes entre sf como Puente Alto o Maipu y Las Condes, por la circunvalacién Américo Ves-
pucio, ya que los empresarios identificaron una demanda por trasladarse entre los dos sectores, de parte
de trabajadores de la construccién, entre otros. Es probable que dichos empresarios estén mds capacita-
dos para identificar nuevos mercados que los funcionarios piblicos del Ministerio de Transportes y Tele-
comunicaciones. La experiencia resultante de estar en contacto directo con el mercado permite un mejor
ajuste entre la oferta y la demanda que una encuesta origen-destino que se realiza una vez cada 14 afios.

5. La facilitacion del transporte colectivo sobre el individual

Durante la época del gobierno militar, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones no demostré
una clara preferencia respecto a lo que esperaba del transporte colectivo santiaguino. La wnica politica
vigente fue la de la desreglamentaci6n y existfa una disposicion implicita de aceptar el transporte colectivo
que produjera esta desreglamentacion. Lo que produjo en la realidad fue un transporte relativamente
caro y operado por unidades deficientes en lo que se refiere a la comodidad y caracterfsticas técnicas; por
otro lado, fue de buena calidad referente a las frecuencias y la cobertura de la red. Se dieron los
primeros pasos hacia la concesién de una preferencia al transporte colectivo sobre el privado, mediante
la introduccién a la capital de las pistas exclusivas para buses, en los tramos céntricos de la Avenida
Libertador Bernardo O’Higgins y de contraflujo, en la Avenida Francisco Bilbao. Sin embargo, esto no
se encuadré dentro de ninguna politica coherente para conceder prioridad al transporte piblico. No serfa
exagerado considerar que uno de los propdésitos de las pistas exclusivas para buses en la Avenida Liberta-
dor Bernardo O’Higgins fuera precisamente beneficiar al transporte privado, por intentar restringir la
circulacién de los buses a las dos pistas laterales, dejando las demds para el uso igualmente exclusivo de
los automéviles privados y otros tipos de vehfculos.

En términos del largo de las pistas exclusivas para el transporte colectivo, Santiago permanecié
en desventaja en comparacién con muchas otras ciudades, segin demuestra el cuadro 3 (que supone la
operacionalidad de la via para buses de la Avenida Grecia). Esta deficiencia es especialmente seria
porque Santiago también muestra una deficiencia referente al largo de su red de trenes urbanos (incluidos
los suburbanos y el metro). Tomando en cuenta las lineas del MetroTren ubicadas dentro del drea urbani-
zada, Santiago cuenta con una red de trenes urbanos de alrededor de 55 km, equivalente a 0.0115 metros
por habitante. En comparacidn, la red de Londres, por ejemplo, alcanza 1 715 km, equivalente a 0.2537
metros por habitante. La relacion correspondiente para Buenos Aires es de 0.0713. Véase el cuadro 4.

Durante la nueva época democrdtica, se han realizado algunos proyectos de priorizacién al
transporte colectivo, pero no en una escala suficiente como para remediar la situaciéon. Una de las m4s
significativas realizaciones fue la instalacion de paraderos diferidos en el tramo de la Avenida Libertador
Bernardo O’Higgins entre la Plaza Bulnes y la esquina con Santa Rosa, que contempld la reserva para
el trdnsito de buses de la mayor parte de la calzada. La inversién hecha llegé a aproximadamente
USD 1.25 millones, inaugurdndose los paraderos diferidos en junio de 1993. Posteriormente, la Munici-
palidad de Providencia, por iniciativa propia y con recursos internos (mds bien que ministeriales) valori-
zados en unos USD 0.5 millones, aplicé una versién més sencilla del mismo principio sobre las Avenidas
Providencia y Once de Septiembre.*8
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El préximo paso importante fue la construccién de una vfa exclusiva central sobre 25 cuadras de
la avenida Grecia, la que cuesta unos USD 5 millones; su inauguracion, inicialmente prevista para fines
de 1994, estd programada para el mes de abril de 1995.

En la SECTRA (Secretarfa Ejecutiva de Planificacién de Inversiones en Infraestructura de Trans-
portes) existen planes de colocar pistas o vfas segregadas en tramos de la Avenida Santa Rosa yenla
Gran Avenida. Sin embargo, a Santiago le falta algo para que los planes ministeriales que reafirman la
politica de privilegiar el transporte colectivo se transformen en realidad, frecuentemente por razones
ajenas. Mucho depende de la iniciativa municipal, m4s bien que ministerial. En Providencia, por ejem-
plo, se toman medidas importantes para limitar el estacionamiento sobre avenidas importantes y facilitar
la provisién de recintos para estacionar fuera de las calles, ademds de asignar pistas para el uso exclusiva
del transporte colectivo; por otra parte, en la comuna vecina de Las Condes es efectivamente permitido
estacionar automéviles no solamente al costado sino también en el medio de avenidas de mucho trénsito.

Cuadro 3

KILOMETROS DE PISTA EXCLUSIVA
POR MILLON DE BUS-KM POR ANO,
EN CIUDADES SELECCIONADAS

cwupap |

Tokio

Paris

Curitiba 1.72
Barcelona 1.16
Madrid v1
Lisboa 0.45
Hamburgo 0.38
Edimburgo 0.36
Londres 0.29
Berlin 0.14
Santiago® 0.06

Fuentes: S. Glaister, et al., Transport options for London, London
School of Ecanomics, 1991, con la excepcién de Curitiba y San-
tiago, que son estimaciones propias.

%En abril de 1994, incluida ademés la via para buses de la Avenida
Grecia (que aun no habia sido inaugurada); cuenta separadamente
las dos pistas por sentido en la Avenida Libertador Bernardo

O’Higgins.
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Cuadro 4
INDICES DE NIVELES DE SERVICIO PROPORCIONADO POR

REDES DE TRENES URBANOS (INCLUIDOS METROS Y
SUBURBANOS) EN CIUDADES SELECCIONADAS

~ REGION
METROPOLITANA:
PAIS). -
La Paz/El Alto {Bolivia) 0]
Rio de Janeiro (Brasil) 173
Portb Alegre (Brasil) 106
Fortaleza (Brasil) 124
Toronto (Canada) 793
Montreal {Canadd) 429
Hong Kong (Hong Kong) 120
Dublin (Irlanda) 201
Miami (Estados Unidos) 322
Boston (Estados Unidos) 723
Nueva York (Estados Unidos) 589
Caracas (Venezuela) 175
Buenos Aires (Argentina) 405
Lima (Peru) 21
Bogota {Colombia) 0
México (México) 95
Londres (Reino Unido) 1831
Santiago (Chile} 100

Fuentes de datos bdsicos: i) Jane's Information Group, Jane’s World
Railways 1993-1994, Coulsdon, Ingiaterra; ii) International Unit of
Public Transport, International Statistical Handbook of Urban Public
Transport, Bruselas, 1979; iii) P. Garbutt, World Metro Systems,
Capital Transport, Londres.

8El indice se calcula por: [(largo red de metro){15)+ (largo red de
trenes urbanos)(6)] + (ndmero de habitantes de la Regién Metropo-
litana).
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E. UN TRANSPORTE COLECTIVO DE CALIDAD SUPERIOR

1. El taxibus y el taxi colectivo

En el decenio de los afios sesenta, existié en Santiago una calidad de transporte colectivo superior a la
de las micros corrientes. Esa se llamaba oficialmente el taxibiis y en el lenguaje popular, la liebre,
debido a su caracterfstica de ser m4s 4gil en el trdnsito que la micro, cuya capacidad estdtica de transporte
era superior. Las autoridades establecieron las tarifas de las rutas operadas por taxibuses en valores
superiores a los de las micros. Sin embargo, luego las distinciones entre el taxibiis y el microbiis tendie-
ron a desaparecer y ya, a fines del seialado decenio, su mayor velocidad fue la tinica ventaja comparativa
de la liebre en comparacién con la micro. Uno de los resultados inesperados de la desreglamentacién
ocurrida a partir de fines de 1979, fue la unificacién de las tarifas de las dos categorfas de buses.*® En
el decenio siguiente, vehfculos de ambos tipos pudieron verse operando sobre la misma ruta. Los
operadores prefirieron adquirir taxibuses, m4s bien que vehfculos de mayor capacidad, por razones de
rentabilidad.

La misma politica de desreglamentacién permitié la proliferacién de un nuevo tipo de transporte
colectivo superior, es decir, el taxi colectivo, modalidad que fue autorizada para los taxis individuales,
a partir de mediados de 1978.%° Tampoco fue superior en términos de la comodidad, pero sf en veloci-
dad. Una consecuencia interesante de dicha proliferacion fue una redefinicién de la palabra “colectivo”
en Santiago; antes, especialmente en los barrios populares, habfa significado un vehfculo de transporte
colectivo, es decir, una micro o un taxibs; luego, el término empez6 a reservarse para un taxi colectivo.
Durante un perfodo de varios afios, la flexibilizacién reglamentaria llegé al punto de permitir que un taxi
pudiera funcionar individualmente o como colectivo, segiin la interpretacién por parte de su chofer de las
caracterfsticas de la demanda de cada momento. En su época de mdxima expresién, el servicio de taxis
colectivos en Santiago conté con alrededor de 5 000 unidades, que cubrieron unos 150 recorridos.5!

2. La politica implicita referente a las tarifas
y la calidad del servicio ofrecido

Después de que asumiera el gobierno democritico, la politica del Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones tendié a enfatizar la importancia de la tarifa cobrada (prefiriendo la m4s baja posible) y la
minimizacién de los costos externos del servicio, relegando a una posicién menos prioritaria la calidad
0 comodidad de este servicio. Una manifestacién de esto se observa en el sistema de puntaje definido
en las bases para la licitacién de recorridos, en que implicita y efectivamente, primé la oferta de tarifas
baratas, pero no la de servicios de mayor comodidad, y el uso de vehfculos de mayor capacidad que en
una situacion de ceteris paribus, ofrecen servicios de menor frecuencia y rapidez que los m4s pequefios.
Tomando en cuenta la subida en el nivel de ingresos y de bienestar de la mayorfa de los chilenos durante
los dltimos doce afios, es posible que una proporci6n importante de los santiaguinos prefiriese pagar
tarifas mds altas por un servicio de transporte colectivo de mejor calidad que el producido por el proceso
de licitaciones.

En 1991, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones prohibi6 la circulacién por los
tramos mds céntricos de la Avenida Libertador Bernardo O’Higgins de los taxis colectivos.’? Esta
medida habrfa aliviado el problema de la congestion en el centro, pero para muchos usuarios de los taxis
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colectivos, les fue retirado el dnico servicio de un transporte colectivo superior de que disponfan. Los

usuarios que no residfan sobre los ejes del Metro habrfan tenido que escoger entre viajar en una micro
comun y corriente, andar en un taxi colectivo que les dejara relativamente lejos de su destino, ocupar un
taxi individual, o viajar en automdvil (si contaran con uno y, ademds con un espacio donde estacionarlo).
Si una cantidad significativa hubiera escogido esta ltima alternativa, el impacto neto de la medida sobre
la congestion podrfa haber sido negativo.

Ademds, en otras determinaciones del Ministerio de Transportes se observa una cierta intolerancia
de los servicios de transporte colectivo de calidad superior, dejando a la poblacién sin opcién viable entre
la micro o liebre, por un lado, y por el otro, el taxi individual o el automévil particular. Considérese,
por ejemplo, el Decreto Supremo N° 212, que prohibe que los taxis colectivos se desvien de sus recorri-
dos habituales para dejar los pasajeros en sus casas o cerca de ellas. Este tipo de servicios, de casi
puerta-a-puerta, fue muy popular en ciudades como Temuco o Iquique, y en algunas comunas de la
Regién Metropolitana, por ejemplo, en Maipui y en la ciudad de Melipilla. El sefior Ministro de Trans-
portes y Telecomunicaciones de aquella época consideraba que las medidas (impuestas por el Decreto
N° 212) buscaron ofrecer un mejor servicio a los usuarios.>® Sin embargo, no es evidente cémo
habrfan logrado esta meta.

Se entiende que algunos grupos de empresarios han propuesto al Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones la operacién de servicios de categorfa superior, sin haber logrado su objetivo.
También, han aparecido en la prensa crénicas y cartas, con el mismo fin.>* Recientemente, el Ministe-
rio ha empezado a interesarse en la materia, encargando estudios bastante sofisticados para determinar
la demanda por este tipo de servicios. Sobre la base de dichos estudios, se contempla licitar algunos
recorridos pilotos.

En Buenos Aires, hace unos quince afios un procedimiento mds directo fue adoptado, sin requerir
el encargo de estudios sofisticados por parte de las autoridades. Una resolucién del Secretario de Trans-
portes y Obras Publicas autorizé a las empresas de transporte colectivo a operar servicios diferenciales
sobre los recorridos que ya atendiesen mediante buses convencionales.’® Cualesquier estudios de
demanda que hubiesen, fueron llevados a cabo por los propios empresarios. Durante los afios siguientes,
se flexibilizaron los términos de esa resolucién. En el propio afio 1980, surgieron los primeros servicios
diferenciales. En el primer semestre de 1995, la flota de buses diferenciales ascendfa a un 6% del total
de buses en la Regién Metropolitana de Buenos Aires.

3. Los buses de lujo y la congestién

Es probable que convenga la introduccién de servicios superiores de transporte colectivo en Santiago,
desde varios puntos de vista. Ya existen en varias ciudades de América Latina; véase el cuadro 5.
Contando solamente las capitales sudamericanas, operan en Brasilia, Buenos Aires, Quito y Santafé de
Bogotd. Uno de sus beneficios principales serfa una reduccién en la congestién de trdnsito, por desincen-
tivar el uso del automdvil particular.
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Cuadro 5

ALGUNAS CIUDADES LATINOAMERICANAS DONDE OPERAN SERVICIOS
DE TRANSPORTE COLECTIVO DE CATEGORIA SUPERIOR

CIUDAD CARACTERISTICAS DEL SERVICIO

Rio de Janeiro Existen desde hace unos veinte afios, servicios de buses frescdo, especialmente
entre los barrios de Barra da Tijuca, Leblén, Ipanema, Copacabana y el centro.
También atienden las rutas a los aeropuertos. Su tarifa es aproximadamente
cuatro veces la normal.

Buenos Aires Servicios de buses diferenciales han proliferado durante los ultimos afos, espe-

cialmente sobre rutas radiales. Su tarifa es aproximadamente cinco veces la
normal.

Santafé de Bogot4 Existen muchas categorfas de buses en esta ciudad, incluidas las siguientes de
tipo superior: bus ejecutivo, bus superejecutivo y buseta ejecutivo.

Cérdoba Operan servicios de buses, de capacidad mediana y categorfa superior, cuya

tarifa es de aproximadamente el doble de la de los buses convencionales. En
esta ciudad, un servicio de minibuses puerta-a-puerta, a una tarifa cinco veces
la normal, fracasé. ’

La Habana Un servicio de buses de capacidad reducida, cuya tarifa fue de cuatro veces la
corriente, operd brevemente en La Habana, a fines del decenio de 1980, siendo
retirado posteriormente, por escasez de combustible.

Brasilia El sistema de dnibus de vizinhanza proporciona un servicio de transporte colec-
tivo de categorfa superior.

Guatemala Existen servicios de buses diferenciales en esta ciudad, que cobran una tarifa de
alrededor del doble de la normal. Fracasé un servicio de buses de tarifa superior
(aproximadamente 50% mayor que la normal) cuyos niveles de comodidad fueron
apenas mds altas que los buses convencionales.

Quito Existen servicios de buses especiales, excepcionalmente operados por una
empresa municipal. Segun se sabe, son los primeros buses urbanos dotados con
televisores en América Latina. La tarifa cobrada es aproximadamente dos veces
la normal.

La relaci6n entre los servicios de buses urbanos de lujo y 1a congestion deberfa estudiarse detalla-
damente. No es imposible que agraven la congestidn, por atraer mds usuarios del transporte colectivo
convencional (que usa el espacio vial de forma m4s eficiente que los servicios superiores) que los automo-
vilistas. Sin embargo, ha sido comprobado que los servicios superiores de ciudades tales como Buenos
Aires, Rfo de Janeiro y Santafé de Bogot4 llevan cantidades considerables de viajeros que anteriormente
usaron sus automoviles. En el caso especifico de Santafé de Bogotd, de acuerdo con las estimaciones
presentadas en el cuadro 6, se estima que el impacto de los buses ejecutivos sobre la congestién de
trdnsito fue positivo, es decir, por tender a reducir la congestién.

Cabe explicar los cdlculos del cuadro 6. Los valores en la tercera columna representan la equiva-
lencia de cada tipo de vehfculos usado anteriormente en términos del espacio vial ocupado, usando un
automévil como base de referencia, de valor unitario. Se llama dicha equivalencia una pcu (passenger
car unit). Dividiendo el factor pcu por el nimero de ocupantes (estimados como promedio para el dfa
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entero) en la cuarta columna, se obtienen los valores de la quinta columna, que reflejan la congestién
relacionada con cada usuario de los distintos medios. El promedio ponderado de ese fndice de congestion
de los medios ocupados antes de transferirse al servicio de los buses ejecutivos, se calcula en 0.2515.

Haciendo los mismos cdlculos para el bus ejecutivo, se estima que éste produce un valor del
indice de congestién de 0.1500. Puesto que 0.1500 < 0.2515, la transferencia de viajeros bogotanos a
los buses ejecutivos, desde los medios usados antes, habrfa tenido un impacto moderador sobre la conges-
tién de trénsito en la capital colombiana, a pesar de que solamente un 10.6% de los usuarios de los buses
ejecutivos abandonaron sus automdviles particulares, en favor de los sefialados buses. Si hubiera
cambiado un porcentaje mayor de viajeros desde este ultimo medio, el impacto de los buses ejecutivos
sobre la congestion habrfa sido ain mds favorable. (Cabe aclarar que estos cdlculos suponen que el
espacio vial dejado disponible por la transferencia de algunos viajeros a los buses ejecutivos no fuera
aprovechado por otros viajeros.)

Cuadro 6

UNA ESTIMACION DE LA CONGESTION CREADA POR UN PASAJERO DEL SERVICIO
DE BUSES EJECUTIVOS EN SANTAFE DE BOGOTA CORRESPONDIENTE
AL MEDIO USADO ANTERIORMENTE®

S G i “FACTOR PCU Stnhicat

1EDIO USADO ANTERIORMENTE Usbanios Rﬁl}g‘:gﬁ' gg::&?m"
Bus o buseta corriente 68.5 3.00 30.0 0.1000
Colectivo (furgén para pasajeros) 11.5 1.256 4.0 0.3125
Taxi 4.7 1.25 2.0 0.6250
Automévil 10.6 1.00 1.5 0.6667
Otros 4.7 - 1.00 1.0 1.0000
Promedio ponderado 0.2515

Fuente de datos basicos: Jorge Acevedo, consultor, £/ servicio ejecutivo de buses de transporte publico en
Bogotd, CEPAL, presentado en el /V Encuentro Latinoamericano de Transporte Urbano, La Habana, septiembre
de 1989.

#Suponiendo que el factor pcu de un bus ejecutivo y que su factor de ocupacién, promedio del dia entero, es
de 20 pasajeros, cada uno de estos Ultimos crea 0.1500 unidades de congestion.

bLos valores de estas columnas son estimaciones propias.

°Los valores en esta columna son calculados internamente.
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4. Una especificacion breve de las caracteristicas de un
servicio eventual de buses de categoria superior

Para atraer a los automovilistas, el servicio de buses de categorfa superior deberfa poseer las siguientes
caracterfsticas:

i) ser relativamente frecuente o cumplir clfnicamente con un horario pre-establecido;
ii) operar en todos los horarios en que suelen viajar dichos automovilistas;

iii) ser cémodo;

iv) ser mds rdpido que el servicio de buses corrientes;

v) responder bien a los patrones origen-destino de sus usuarios potenciales.

La frecuencia deberfa ser la mayor entre cuatro veces por hora y la necesaria para asegurar que
haya una probabilidad muy alta de que el usuario encuentre un asiento desocupado. El horario deberfa
ser, a lo menos, desde las 07.00 hasta las 22.00 horas, lunes a viernes. Las comodidades deberfan
incluir: calefacci6n/aire acondicionado; sin pasajeros de pie; misica ambiental agradable; atenciones de
un cobrador/ayudante; televisién/video. Naturalmente, el servicio serfa mds rdpido que el convencional,
por llevar una menor cantidad de pasajeros, cuyos puntos de origen y de destino serfan relativamente
semejantes; sin embargo, podrfa convenir conceder al servicio algunas prioridades en el trdnsito sobre
los otros vehfculos (y sobre los automéviles particulares especialmente). Finalmente, el servicio deberfa
recoger los pasajeros en las proximidades de su punto de origen y acercarlos a sus destinos.

Las caracterfsticas de un posible servicio especial, sobre el eje Barrio Alto - Providencia - Centro
de Santiago han sido presentadas en una oportunidad anterior.’® Por €80, no es necesario repetirlas
ahora, aunque valga dirigir la atencién a la posibilidad de que los buses transiten en pistas exclusivas
tanto en el sentido de mayor demanda como en el contrario, con el objetivo de devolverlos al punto de
origen lo mds rdpido posible, para recargarse de pasajeros. Vale estudiar ademds, la posibilidad que los
buses sean autorizados para operar rutas no urbanas durante el fin de semana, cuando la demanda por
sus servicios se traslade desde las rutas urbanas hacia las interurbanas, especialmente las que atienden los
balnearios u otros puntos de recreacién.

F. EL CONTROL DE LA CONGESTION

1. Pensando en la contaminacién, se controla la congestion

Hasta principios del decenio de los afios ochenta, no era primordial que las autoridades desarrollasen
politicas o implantasen medidas para controlar la congestién, debido a la baja incidencia de este
fendmeno. El gobierno militar introdujo la restriccién vehicular a mediados de ese decenio, pero la ley
que faculta su imposicion la autoriza dnicamente como medida para controlar la contaminacién del aire,
mds bien que la congestién. Los sucesivos Ministros de Transportes y Telecomunicaciones han expresado
su disgusto por la medida, pero siempre terminan por aplicarla. De todos modos, existe la sospecha que
se use para intentar controlar la congestion, ofreciendo como excusa la necesidad de reducir la contami-
nacion; si no fuera asi, a mediados del afio no se anunciarfa un programa de restricciones que continia
hasta el mes de diciembre. '
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El diario La Segunda de la Hora, en su edicién del 23 de marzo de 1995, publicé un articulo
interesante en que informé que el Presidente de la Comisién de Transportes y Telecomunicaciones de la
Cédmara de Diputados deseaba averiguar si las disposiciones de la Ley de Trénsito pudiesen interpretarse
liberalmente, para facultar al Ministerio correspondiente a imponer la restriccion con el propésito explf-
cito de limitar la congestién. En el mismo artfculo, se informaba que el Subsecretario de Transportes,
que estd a favor de la aplicacion de la tarificacién vial en Santiago, reiteraba que la restriccién vehicular
solamente puede aplicarse para controlar la contaminacién atmosférica, mds bien que la congesti6n.

A nivel de los municipios, ha sido la alcaldfa de Santiago la m4s innovadora, aplicando medidas
para limitar el uso de las playas de estacionamiento en el centro a personas arrendatarias de los espacios
y, retirar los parquimetros de muchas calles céntricas, significando esto una inversién de la politica
anterior. En otras comunas altamente congestionadas, particularmente Las Condes, se ha hecho muy
poco para controlar la congestion, y se burlan las mds mfnimas reglas de trénsito referentes al estaciona-
miento de vehfculos. '

A diferencia de otras ciudades, la mayorfa de los ciudadanos santiaguinos no pueden evitar la
congestién al viajar por un medio de transporte publico que corra sobre vfas exclusivas, por la baja
incidencia de tales medios en Santiago. Otra ruta de escape serfa mediante el escalonamiento de los
horarios de las actividades econdmicas, pero segin se ha podido determinar, esta opcién no ha sido
sugerida en el contexto de Santiago. Siguen existiendo esperanzas de que se pueda resolver el problema
de la congestién al aumentar la capacidad de la red vial.

2. Pensando en la oferta, olviddndose de la demanda

En el decenio de los afios cincuenta, en los Estados Unidos, algunos investigadores influyentes
propusieron la ampliacién de las redes viales de las ciudades para atender los viajes entre las residencias
y los lugares de trabajo, diciendo que tales inversiones son mds rentables que las del transporte
publico.’’ Intentar limitar la demanda era un concepto lejos de las mentes de esos investigadores. Los
vestigios de esa manera de visualizar la solucién a los problemas del trdnsito urbano siguen vigentes en
Santiago, 40 afios m4s tarde.

A principios de 1994, el Alcalde de Las Condes anunci6 algunas ideas para la licitacién de una
serie de obras viales dentro de la sefialada comuna, con el propésito de ampliar la capacidad de los mds
importantes cuellos de botella en la red vial (Rotonda Vitacura con Kennedy, interseccién Apoquindo con
Manquehue, Avenida Las Condes con Estoril, Rotonda Colén con IV Centenario, y la interseccién Col6n
con Américo Vespucio).®® Las empresas que se adjudicaran las obras recuperarfan el costo de la
inversién mediante el cobro de peajes. Aunque no respaldada por anteproyectos, la idea fue bastante
novedosa en esos momentos. El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones no la rechazé; sin
embargo, hizo referencia a los peligros inherentes en medidas aisladas dirigidas a ampliar la capacidad
vial que no se analicen de forma integrada ni tomen en cuenta adecuadamente la reacci6n de la demanda.
Un paso elevado o subterrdneo a la altura de una interseccién x tendrfa pocos beneficios si fuera una de
sus consecuencias principales el desplazamiento de las colas a la interseccién x+ 1. El Ministerio también
acentud la importancia de coordinar cualesquiera eventuales obras a nivel metropolitano, a través de la
SECTRA. Existfan ademds, dudas respecto a la legalidad de la propuesta de financiamiento (CLP 50 por
dfa cobrados a los usuarios de las obras), ademds de la indefinicién que rodeaba la materia del mecanismo
de cobranza.
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Un afio més tarde el Ministro de Obras Publicas revelS un plan para la concesion a entidades del
sector privado de la construccién o ampliacién y administracién de 16 obras viales en la Regién Metropo-
litana. Los 16 proyectos correspondientes formaban parte de un Plan Maestro de Transporte para el Gran
Santiago que recién habfa elaborado SECTRA, pero no es seguro que los 16 implantados aisladamente
serfan socialmente rentables. El Plan mismo, en su totalidad es rentable, pero comprende no solamente
estos proyectos sino también, la implantacién de una serie de otros, tanto en el drea de la vialidad de uso
general como de vfas segregadas para el transporte colectivo, ademds una serie de medidas de gestion.
De importancia primordial entre estas wltimas figura la tarificacion vial.

El plan del Ministro de Obras Publicas sigue la misma lfnea de pensamiento de la propuesta de
Las Condes, pero en mayor escala.’® No se refiere a la materia del control de la demanda, la que no
corresponde al Ministerio de Obras Publicas, sino al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y
a las municipalidades. Pero sin duda, la solucién Optima contempla tanto medidas para controlar Ia
demanda por espacio vial como la expansion de la oferta de la misma.

Referente al control de la demanda, el propio Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
ha dedicado grandes esfuerzos a la promocién de la tarificacién vial, sin que dichos esfuerzos hayan
producido frutos, hasta marzo de 1995, por lo menos. El proyecto de ley ingres6 al Congreso en agosto
de 1991, donde aiin permanece. Por no encontrar la acogida anticipada, fue reformulado por el gobierno
del Presidente Frei y presentado nuevamente. No se ha desarrollado un plan coherente de control de la
congestién para aplicacin en caso que el Congreso rechace este proyecto de ley.

La reformulacidn se trat6 bdsicamente de una mayor precision de las caracterfsticas de las normas
que se deseaban aplicar y asegurar que el destino de la mayorfa de los recursos generados sea la realiza-
cién de obras viales (30%) y la inversi6n en sistemas de transporte publico (40%); solamente un 30%
se destinarfa a las rentas ordinarias de la nacién. El proyecto contempla facultar al Ministerio para cobrar
hasta 0.25 Unidad Tributaria Mensual por dfa o por pasada de un punto de cobranza, lo que equivale a
unos CLP 5 250. Puesto que no se define cudntos puntos de cobranza podrfan existir, en realidad el
proyecto no fija un lfmite superior al cobro, aun cuando las autoridades ministeriales actuales han dicho
que no se contempla cobrar mds de CLP 2 000 por mes en total, Sin embargo, para aumentar las posibi-
lidades de que sea aprobado por el Congreso, parecerfa deseable que el texto del proyecto fuera mejor
definido.

Aunque el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones no tiene competencia en el drea de
la construccién de vias, también es responsable de la implantacién de otra medida importante destinada
a la ampliacién de la capacidad de la red vial. Igual que los planes ideados en Ia Municipalidad de Las
Condes y el Ministerio de Obras Publicas, esta medida se dirige netamente a la oferta, sin referirse a la
demanda. Estd costeada en unos USD 27.5 millones y trata de la instalacion de una red de semdforos
cuyas fases serdn optimizadas y coordinadas por computador de acuerdo con diferentes distribuciones de
los flujos de trdnsito en cada momento (SCAT). Se pronosticé que, una vez que el sistema sea completa-
mente operativo (a mediados de 1995) cada viaje en auto demorarfa en promedio, 20 minutos menos.%°
Dicho pronéstico es extremadamente optimista; habrfa sido estimado por un modelo de simulacién que
no tomara plenamente en cuenta los cambios en los patrones de la demanda, a rafz de la mayor oferta
producida por la operacién del sistema.

Lo que pasa en realidad es que la mayor fluidez que permite la optimizacion de las fases de los
semdforos es aprovechada por los automovilistas de distintas maneras, las que después de algunos meses,
tenderdn a hacer retroceder las condiciones de trénsito a un estado casi tan deteriorado como antes de la
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introducci6n del sistema. Algunos motoristas cambiarfan la hora de sus desplazamientos (concentracion
del perfodo de punta); otros se cambiarfan de ruta (a vfas mds directas) y otros viajeros podrfan dejar de
usar un medio de transporte piblico, y optar por usar el auto. El resultado serd un aumento en los
volimenes de trdnsito en los momentos de mayor movimiento, niveles de congestién no muy diferentes
de los anteriores, y beneficios socio-econémicos marginales.

Para que la coordinacién de los semdforos genere un ahorro promedio en los tiempos de viaje de
20 minutos, serd indispensable implantar simultdneamente medidas, preferiblemente como la tarificacién
vial, para restringir la demanda. La liberacién de espacio vial que hace posible la coordinacién no deber4
debilitarse mediante la generacion de m4s viajes en auto en los momentos de mayor demanda.

3. Pensando en el metro, olviddndose de las calles

Durante el curso de los tltimos afios, el Metro de Santiago ha ido experimentando un problema creciente
relacionado con una sobrecarga en algunos tramos en las horas de punta. El tramo m4s crftico es entre
las estaciones Moneda y Los Héroes, donde el flujo de pasajeros por hora y sentido subi6 de 20 007 a
26 766, entre 1990 y 1993. Por no poder justificar la adquisicién de nuevas unidades que se aprovecha-
rfan durante muy pocas horas cada semana, la Empresa del Metro decidié instalar un nuevo sistema de
boletaje y emplearlo para diferenciar las tarifas entre las horas altas (07.15 ala 09.00 y 18.00 a 1a 19.30,
de lunes a viernes), medias (09.00 a la 18.00 y 19.30 a la 21.00 y todo el dfa los sdbados, domingos y
festivos) y bajas, con el objetivo, segiin el Presidente del Directorio de la Empresa de “disminuir la con-
gestion que se produce en las llamadas horas de punta”.%! Se habfa hecho un andlisis anterior del
impacto probable de la diferenciacidn tarifaria en la demanda y los ingresos del Metro, pero no se analizé
su impacto sobre el transporte de superficie.

El nuevo sistema tarifario fue inaugurado el 5 de febrero de 1994, obteniendo segin se habfa
previsto, una redistribucién de la demanda entre las horas altas y las medias.2 Poco tiempo después,
el Consejo Coordinador de Accién Municipal se quejé de que una subida de las tarifas del Metro en las
horas de punta superior al fndice de precios al consumidor implica disminuir el actual mimero de pasa-
jeros, para traspasarlos al uso del automévil o de la locomocién colectiva.5® Si fuera asf, la poltica
tarifaria del Metro habrfa repercutido negativamente sobre los costos externos del sistema de transporte
de la ciudad. La Empresa respondid, diciendo que no iba a tomar accién a rafz de los reclamos de los
alcaldes, agregando que las quejas se dirigieron, segiin correspondfa, a las autoridades del gobierno.®*
Nadie estuvo en condiciones de decir si las preocupaciones de los alcaldes fueron bien fundadas o no,
porque no se habfa hecho un andlisis integral de las consecuencias probables del nuevo sistema tarifario.

Sin embargo, es evidente que el Metro introdujo la diferenciacién tarifaria tomando en cuenta
netamente el impacto sobre sus ingresos y la distribucién horaria de la demanda por sus servicios. No
consideré las consecuencias posibles sobre el transporte de superficie. De la misma manera, el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones no ha hecho ningiin anuncio puiblico referente al impacto probable
de la tarificacién vial sobre el Metro. No se pretende cobrar al transporte colectivo, pero es posible que
la transferencia al Metro de los automovilistas y los pasajeros de los taxis individuales o colectivos
agravarian los problemas operacionales del sistema de transporte subterrdneo. De la misma manera, el
cobro por el uso de avenidas tales como Kennedy o Norte-Sur, incluido en el plan de Vias Urbanas
Concesionables del Ministerio de Obras Publicas, se estima entre CLP 15 y CLP 20 el kil6metro.5

Si fuera asf, serfa probable que una parte del trénsito optarfa por rutas alternativas, tales como la Avenida
~ Apoquindo o la calle San Ignacio respectivamente, donde la congestién y contaminacién que generarfa
serfa significante.
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Es evidente que en aspectos importantes, la materia de la congestion estd siendo considerada desde
una serie de puntos de vista individuales, sea del Metro, de los diferentes ministerios, o de las municipa-
lidades. Lo que se necesita es enfocar el problema desde un punto de vista global. La SECTRA naci6
de la SECTU (Secretarfa Ejecutiva de la Comisién de Transporte Urbano), 1a que fue constituida para
coordinar las acciones de las distintas entidades con responsabilidades en el 4rea del transporte urbano.
Después de m4s de una década, esta coordinacién todavfa estd por perfeccionarse.
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