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RESUMEN

Durante ios úitimos 30 años, e! transporte urbano santiaguino ha experimentado cambios 
fundamentates. Por un tado, et parque de automóviles ha sostenido un crecimiento 
espectacutar, aunque inferior a) pronosticado. Por otro, et transporte cotectivo se 
desregiamentó y tuego voivió a reglamentarse, de una manera más moderna, y ei transporte 
sobre rieies decayó y también resucitó, modestamente.

La reregiamentación dei transporte cotectivo mediante ia ! ¡citación de recorridos ha iogrado 
aigunos éxitos importantes y ha atraído ia atención de ias autoridades de otros países, pero ha 
mostrado aigunas deficiencias, que podrían ser corregidas en futuras adaptaciones en e! 
extranjero, o en otras ciudades chiienas. Una víctima de esa media vueita hacia ia 
pianificación fue ei troiebús, cuyo regreso fue autorizado, pero sin que se ie otorgaran ias 
faciiidades para poder defenderse comerciaimente. Ei transporte cotectivo, en genera!, sigue 
perjudicado por ia insuficiencia de io que se ha hecho para concederte una prioridad efectiva 
en ia circuiación. Ni ei mercado y, aun menos ia pianificación, han podido crear en Santiago 
un servicio de transporte cotectivo superior, que constituya una aiternativa viabte ai uso dei 
automóvii.

La opción de viajar en auto tampoco es muy atractiva, debido a ia creciente congestión. Una 
poiítica viabie para ei controi de ia congestión debería comprender ia expansión de ia 
capacidad de ia infraestructura, hacer más atractivo viajar en transporte cotectivo y ia 
impiantación de medidas destinadas a restringir ei uso dei automóvii particuiar. Referente ai 
aumento en ia capacidad, se está haciendo atgo; referente ai transporte cotectivo ei progreso 
ha sido más modesto; y referente a ia restricción dei uso de ios automóviies se ha habiado 
mucho y iogrado poco. Ei probiema de ia congestión ha sido compiicado debido a aigunas 
descoordinaciones entre ias distintas instituciones responsabies.

En Santiago, tai como en muchas otras ciudades, ia tasa en que ios probiemas se resuelven es 
inferior a ia tasa en que se desarropan. Actualmente, se hacen intentos para adaptar ia ciudad 
ai uso indiscriminado dei automóvii, más bien que adaptar ia utiiización dei automóvii a ia 
ciudad. Las mejores oportunidades para encontrar una soiución adecuada ya pertenecen ai 
pasado. Ahora que es más evidente ia seriedad dei probiema, su soiución es mucho más cara, 
en términos tanto de recursos como de su factibiiidad poiítica.



1. EL CAMÍNO AL PRESENTE

Santiago en 1966. En 1966, ei tranvía santíaguíno aún no había desaparecido completamente, 
y et servicio ferroviario suburbano era mejor que et det actúa! Metro Tren? La propiedad de 
automóvites privados permanecía en su infancia, y en Santiago, había menos autos por 
persona (0,018) que en ciudades como Maniia, Teherán o Lagos. Es interesante observar que 
en ese año se pronosticó que, en 1990 ia pobtación det Gran Santiago sería de 5.480.000 
habitantes y de 550.000 automóvites? En ta reatidad, et crecimiento en ambas variables fue 
inferior a! pronosticado. Ei transporte colectivo estaba regtamentado y parcialmente operado 
por !a impresa de /os Transportes Co/ectivos de/ Estado (ETC). Entre autobuses, taxibuses y 
troiebuses, había un tota) de aproximadamente 4.700 unidades? La retación de buses por 
persona era muy parecida a ia de hoy en día, aunque un porcentaje bastante importante
quedaba fuera de servicio, especiaimente 
en ei caso de ia ETC.

Santiago en 1977. Once años más tarde, 
había ya 0,060 autos por persona, más 
que en Bogotá, menos que en Lima y 
mucho menos que en ei D.F. de México, 
en Río de Janeiro o en São Pauto? E! 
transporte coiectivo permanecía todavía 
bajo ei mismo régimen regiamentario 
que antes y ia fiota de unidades crecía un 
poco menos que ei número de 
habitantes? Ei metro había iniciado sus 
operaciones, pero e! tranvía ya estaba 
extinto y ios trenes suburbanos rodaban 
hacia ei mismo destino. Ei transporte púbiico cubrió un 80% de todos ios viajes mecanizados, 
bastante más que ia proporción correspondiente en Buenos Aires, Caracas, D.F. de México o 
São Pauto? En promedio, cada santíaguíno reaiizaba 1,14 viajes diarios, un 16% de ios cuates 
se hicieron a pie?

Figura 1: a través del MetroTren, inaugurado en 1990, 
Santiago recuperó su servicio ferroviario suburbano

Santiago en 1991. Ai Hegar a 1991, ia situación había variado de manera bastante radica). 
Ya había 0,090 autos, en promedio, por cada uno de ios 4.515.859 habitantes de ia ciudad, 
y cada residente hacía 2.12 viajes por día? A partir de 1977, e! número de residentes había 
subido en un 30%, ei número de autos en un 94%, y ei número de viajes en un 165%. La 
escaia dei probiema por resoiver ya fue de otra magnitud. Aún así, mientras ias tasas de 
propiedad de automóvites en Vitacura, Providencia o Las Condes se aproximaban a ias de 
Tokio, París o Londres, ias de La Pintana, Lo Espejo o Pudahuei se asimiiaron a ias de Caicuta, 
Bombay o Accra. Ei transporte coiectivo, desregiamentado a partir de fines de! decenio de ios 
años setenta, estuvo por someterse a un nuevo régimen de reglamentación, pero todavía había 
unos 11.000 buses circulando por ias vías capitaiinas, aunque acomodando socamente un 49% 
de ios viajes? Los automóvites Hevaron 16%, ei metro 5% y ios taxis colectivos, que 
proiiferaron durante ia época desregiamentada, un 2%. Había vueito a ia Región



Metropoiitana un servicio de trenes suburbanos, definitivamente a Rancagua y precariamente 
a TiitiL

2. ENTRE EL MERCADO Y LA PLANiFiCACIÓN

2.1. Ei transporte púbiico urbano y ei neoiiberaiismo

¿Quien fue que ideó ia desregiamentación totai? Desde 1942, por io menos, y hasta ei sexto 
año de) gobierno miiitar, ei transporte púbiico santiaguino estuvo fuertemente regiamentado, 
pero no precisamente pianificado. En 1975, se comentó que "ia estructura actuai de recorridos 
es consecuencia de un crecimiento anárquico", por ser producto de una serie de iniciativas 
aisiadas de empresarios, soiicitudes de unidades vecinaies, etc.'° La desregiamentación 
iniciada en 1979 no fue ideada por integrantes de ias Fuerzas Armadas propiamente taies, sino 
por aigunos economistas dei ata derecha de ia tendencia neo)ibera), nombrados por tos 
gobernantes de )a época." En una ciara ocasión, un economista neoiiberai a cargo dei 
Ministerio de Hacienda se impuso sobre ios intentos dei Ministerio de Transportes y 
Teiecomunicaciones, a cargo de un integrante de ias Fuerzas Armadas, que deseaba 
reintroducir una regiamentación parda). Tat como ha ocurrido también en otros países, taies 
como Gran Bretaña y ei Perú, desde ese momento hasta 1988, es evidente que dichos 
economistas no reconocieron que ei sector transporte urbano tiene características especiaies 
que io distinguen de otros sectores de ia economía, haciendo menos probabie que su 
desregiamentación aicance e! éxito. Entre dichas características figuran ia información 
inadecuada que tienen ios usuarios de ias opciones disponibies en ei mercado y ios costos 
externos reiacionados con ei uso de ias vías urbanas congestionadas o contaminadas.^

Con ia democracia, Mega ia licitación de recorridos. La desregiamentación, tai como cabía 
esperar, dio como resuitado un servicio rotativamente caro, pero de buena cobertura, operado 
por una cantidad generosa de vehícuios, en promedio de tamaño reducido y edad aumentada. 
La soiución definitiva dei nuevo gobierno democrático a ia carestía y eievados costos externos 
dei servicio fue ia iicitación de recorridos, que ha sido adecuadamente descrita en ia iiteratura 
especiaiizada." Ei objetivo de ias [¡citaciones era reimponer una regiamentación dei servicio, 
pero no dei estiio anterior. Se intentó pianificar ia red y mantener un grado de competencia 
entre ias empresas, pero no en ia caite, que había sido e! caso en !a época desregiamentada, 
sino en et propio proceso de iicitación.

2.2. Los beneficios y costos de ta iicitación de recorridos

Un modeio digno de adaptar, pero no de adoptar. A mediados de mayo de 1994, ias 
sucesivas [¡citaciones habían [ogrado bajar et número de recorridos de 405 a 399 y ei parque 
de buses de más de 10.000 a 9.300.^ No se ha evaiuado a fondo ia iicitación de recorridos. 
Ei proceso ha atraído ia atención de ias autoridades de otros países (indu¡dos Boiivia, ei



Ecuador y e) Perú) y es ta interpretación genera) que ha sido exitosa. Los vehículos son más 
grandes y modernos, e) servicio es más ordenado y ta imagen presentada por et transporte 
cotectivo ha mejorado. Mediante ta t¡citación, efectivamente, ta oferta es regtamentada en ta 
zona comprendida por ta avenida circunvatatoria de Américo Vespucio, pero sigue iibre en 
et área periférica. Es precisamente en esta úttima área donde están concentrados tos sectores 
de mayores tasas de crecimiento pobtacionat; en ettas, conviene que ta red de servicios se 
mantenga tibre de una ptanificación impuesta por ta burocracia púbtica, para que pueda 
responder dinámicamente a tas ftuctuantes demandas de tos usuarios.

En materia de potítica de transporte, durante tas úttimas décadas, Chite ha sido pionero. Los 
pioneros no togran, y a veces no buscan, ta perfección; sus obras siempre tienen atgunos 
defectos que sus seguidores podrán corregir. Así ocurre con ta [¡citación de recorridos.'

Figura 2: los paraderos diferidos funcionan bien, con 
una adecuada disciplina, que a veces se nota por su 

ausencia

La competencia conduce a !a irracionalidad. Una de tas dificuttades surgió de ta competencia 
entre tas empresas formadas de tas pre-existentes asociaciones de empresarios micreros, que 
no querían correr et riesgo de no tener una ruta adjudicada. A pesar de ta gremiatización det 
sector, que había contribuido a mantener en atto et vator de tas tarifas en ta era de ta 

desregtamentación, dichas empresas 
compitieron fuertemente entre sí, 
ofreciendo tanto ta operación mediante 
buses nuevos y grandes (y, por to tanto, 
caros), como cobrando tarifas bastante 
reducidas. Et inicia) optimismo referente 
a )a rentabitidad de tas empresas tuego se 
convirtió en pesimismo. Los empresarios 
se quejaron de que cada bus llevaba 
sotamente 450 a 500 pasajeros et día, en 
tugar de tos 800 a 900 que habían 
anticipado.^ En parte, esa reducción 
se debe a ta circutación de atgunos buses 
pirata. Sin embargo, esto sotamente 
podría exp!¡car toda !a diferencia si et 

número de buses pirata equívatiera a atrededor de 75% de tos autorizados, !o que parece 
attamente improbabte. En et fondo, tos empresarios sotamente deben cutparse a sí mismos 
de sus dificuttades financieras, pero ta situación en que se encontraban, quizás, haya 
precipitado por parte de ellos una reacción irracionaL

E! Ministerio de Transportes y Tetecomunicaciones no pudo simplemente subirles la tarifa, 
pero ha hecho lo que puede para ayudarles a modificar, en dos ocasiones, la fórmula de

Por ejemplo: (i) en una próxima licitación de recorridos, en otra ciudad, se podrá tomar medidas 
para evitar la concentración, en las vías periféricas al área cubierta por la licitación, de buses no 
comprendidos en la nomina de las empresas adjudicadas concesiones; (ii) se podrá exigir que las 
enpresas a las cuales se adjudiquen recorridos tengan tanto un sistema contable centralizado como 
contrato de mantenimiento para todas las unidades asignadas a la línea; etc..



reajuste de tarifas, reconociendo que ios costos subían en porcentajes superiores a ios 
estimados por ei mecanismo originai?" Ei segundo reajuste de agosto de 1995, creó una 
situación bastante extraña en que ias tarifas de ias micros santiaguinas dependen dei índice 
de precios a! consumidor en ei BrasiL*

Probiemas ai margen. Los recorridos de ias iíneas [¡citadas se aproximaron bastante a ios ya 
operados; sin embargo, en aigunos casos hubo modificaciones, que en una minoría de ios 
casos, confundieron a ios usuarios y redujeron su accesibiiidad a ia red de rutas?" Además, 
especiaimente en ei caso dei primer paquete de [¡citaciones, tos buses exctuidos, es decir, [os 
no comprendidos en [os parques de tas empresas a tas cuates se adjudicaron iíneas, tendieron 
a concentrarse en aigunas vías inmediatamente fuera dei perímetro dei área sujeta a ia 
iicitación, generando ahí una congestión a veces importante?" Este probiema ocasionó un 
desacuerdo entre ios aicaides dei Gran Santiago y e! Ministerio de Transportes y 
Telecomunicaciones respecto a quien debería resoiverio?'

¿Qué hizo bajar ias tarifas? Finaimente, cabe meditar sobre ei impacto que reaimente tuvo 
ia iicitación de recorridos sobre ias tarifas. Durante ia fase de impiantación de ia primera 
iicitación, tanto ei Ministro de Transportes y Teiecomunicaciones como ios medios de 
comunicación sociai se refirieron a ia baja en ias tarifas que aparentemente se producía." 
Pero, ¿reaimente trajo esta consecuencia? A fines de ios años 1980, ias tarifas santiaguinas se 
situaban entre ias más aitas de ias capitaies iatinoamericanas, junto con ias de Montevideo y 
Brasiiia." En 1995, están superadas por estas dos ciudades y también por ias de Buenos Aires 
y México?" Ei vaior reai de ia tarifa santiaguina hegó a su máximo a mediados de 1990 y, 
iuego, con fiuctuaciones, tendió a bajar. Durante ios dos años antes de ia puesta en marcha 
dei primer paquete de recorridos iicitados, estuvo en una caída i bre (véase ei gráfico 1). Es 
ciaro que una caída de esa naturaieza no pudo continuar para siempre; sin embargo, es 
iguaimente ciaro que ia iicitación de recorrido puso un fin abrupto a eiia, por, efectivamente 
(mediante ias fórmuias de reajuste) impedir que se disminuyan ias tarifas.

Liega ei momento de iicitar otra vez. A principios de 1998, iiegó ei momento de reiicitar ias 
concesiones correspondientes a 308 de ias 315 iíneas concesionadas en ia Región 
Metropoiitana. Parece que ia competencia entre sí, evidentemente bastante fuerte, de ios 
primeros años dei mismo decenio aigo habría enseñado a ios empresarios, es decir, por 
presentarse unidos nunca quedarían vencidos. Ai abrirse ios sobres, deciaró ei señor 
Subsecretario de Transporte, actuando en esos momentos como Ministro subrogante, "Aquí 
está ciaro que hay una coiusión por parte de ios empresarios"?" Por su parte, ei Presidente 
dei Consejo Superior dei Transporte negó que hubiera coiusión?"

Para ei Subsecretario, muy sospechoso. A primera vista, ei señor Subsecretario habría tenido 
aigún motivo de sospechar que aigo estuviera desacertado. Hubo 311 ofertas para 308 
recorridos, y en 96% de etias ia tarifa soiicitada fuera de CLP 190, es decir, ia máxima 
permitida. Ei Subsecretario había considerado que ia tarifa debería permanecer entre CLP 170

La mayoría de ias unidades, y de los repuestos que consumen, se fabrican en el Brasil. 



y CLP 180. Los empresarios respondieron diciendo que fueran obtígados a soiicítar ia tarifa más 
aita, entre ias admisibies en ias bases, por ei aito costo de ia renovación de sus unidades.

Ei batanee de poder. Ei Ministerio de Transportes y Teiecomunicaciones determinó presentar 
e! caso a ia Fiscaiía Nacionai Económica, para que io investigara; sin embargo, a pesar de esto, 
resoivió también continuar adeiante con ei proceso y adjudicar ias iíneas de todos modos.
Se rebajó transitoriamente ia tarifa soiieitada, en unos diez pesos, a CLP 180, hasta que en ios 
buses se instaiaran cobradores automáticos.

Es evidente que cedió e! Ministerio, prefiriendo no perturbar ei proceso, a pesar de ias dudas 
que tenía sobre ia competitividad y transparencia de ias propuestas, en iugar de tratar de 
negociar con ios empresarios una extensión de ios contratos existentes, desde una posición 
bastante débit, mientras convocara una nueva [¡citación.

En )a sombra, siguen esperando ios "Chicago Boys". Es interesante observar que siguió 
habiendo personas, evidentemente bastante bien informadas, que se escondían detrás de una 
cortina de anonimidad y acusaran a ia [¡citación de recorridos de ser ta raíz de [a supuesta 
cotusión entre [os empresarios. En un editoria) pubticado en et diario f/ Mercurfo, un 
desconocido escribió: "Es cierto que ta [¡citación de recorridos puede producir atgún desorden, 
pero es garantía de buen servicio, a) precio más conveniente para e] usuario. Los probtemas 
de congestión se resueiven mejor por [a vía de ordenamientos inteiigentes, como [os paraderos 
diferidos, una buena utilización de semáforos o et uso de vías especiales.........Sin saber a 
quien perteneciera esa opinión, parece probabte que sería atgún retegado det régimen anterior, 
seguramente civit más bien que mititar, incapaz de distinguir entre ei transporte urbano en una 
gran ciudad y de ta fabricación de zapatos, de ia impresión de fibres, det financiamiento de 
casas o de cuaiquier otra actividad económica, y responsable de ia desregiamentación totai 
dei decenio anterior. A ia [¡citación de recorridos te fatta un perfeccionamiento; sin embargo, 
no cabe duda de que representa una mejora en comparación con ei caos que se acumutaba 
durante tos años 1980.

2.3. Prioridades para e) transporte colectivo en la circulación

Poca prioridad asignada a ia materia. Conceder una prioridad ai transporte coiectivo significa 
una especie de regiamentación dei tránsito más bien que dei propio transporte coiectivo. Es 
posibie conceder dicha prioridad de distintas maneras; ia más frecuentemente encontrada son 
ias pistas o vías de uso exciusivo dei transporte coiectivo. Santiago se destaca por su escasez 
reiativa de taies pistas o vías (véase ei Cuadro 1). La situación ai respecto es especiaimente 
seria, si se toma en cuenta ia poca extensión de tas vías ferroviarias en Santiago que cuentan 
con servicios para pasajeros iocaies (Metro y MefroTren). Santiago tiene aproximadamente 
1,15 centímetros de taies vías por habitante; Buenos Aires tiene 7,13 y Londres 25,37.

Lo poco que tenemos. Las primeras pistas exciusivas en Santiago, en ia Avenida Bernardo 
O'Higgins, fueron impiantadas durante ei período dei gobierno miiitar, posibiemente con ei 
objetivo de faciiitar ei tránsito no sotamente de ios buses sino también de ios automóvites (por 



restringir ia circuiación de buses a ias pistas específicamente asignadas a eiios). Luego, una 
pista de contraf)ujo, posteriormente retirada, fue coiocada en unos tramos de ia Avenida 
Francisco Biibao.

Cuadro 1

KILOMETROS DE PÍSTA EXCLUSIVA 
POR MtLLON DE BUS-KM POR AÑO, 

EN CIUDADES SELECOONADAS

CIUDAD RELACION

Tokio 3,48

París 2,16

Curitiba 1,72

Barcelona 1,16

Madrid 1,11

Lisboa 0,45

Hamburgo 0,38

Edimburgo 0,36

Londres 0,29

Berlín 0,14

Santiago' 0,08

Fuentes: S. Oaister, et a/., Transport options for London, London Schoo) of Economics, 1991, con excepción de Curitiba y 
Santiago, estimaciones propias.
'En abri) de 1994, incluida además ta via para buses de ta Avenida Grecia (que aún no había sido inaugurada); cuenta 
separadamente ias dos pistas por sentido en ia Avenida Libertador Bernardo O'Higgins.

Durante ei gobierno dei Presidente Ayiwin, ia inversión de unos USD 1,25 miiiones de fondos 
dei Ministerio de Transportes y Teiecomunicaciones en ia impiantación de ios paraderos 
diferidos para ei transporte cotectivo en ei centro comprendió una extensión dei iargo de pistas 
dedicadas ai uso exciusivo dei transporte cotectivo. Una inversión de otros USD 5 miiiones 
creó ei primer ejempio en Chiie de una vía exciusiva para buses, en unos 6 km de ia Avenida 
Grecia, inaugurada finalmente en juiio de 1995. Con recursos propios, vaiorizados en unos 
USD 0,5 miiiones, ia Municipaiidad de Providencia inauguró, en ei otoño de 1995, dos pistas 
exciusivas para ei transporte cotectivo en ias Avenidas Providencia y Once de Septiembre, 
conjuntamente con un sistema de paraderos diferidos.

Posteriormente, ios paraderos diferidos fueron implantados sobre ia Avenida Bernardo 
O "Higgins, entre ei centro y ia Estación Centra).

Hay proyectos, pero en e! archivo. En abrí) de 1996, ei entonces Ministro de Transportes y 
Teiecomunicaciones, reafirmando ia poiítica oficia! de priviiegiar ei uso de ia iocomoción 



coiectiva, anunció ia existencia de proyectos de instaiar 35 km adicionaies de corredores 
especiaies para ei transporte coiectivo, semejante ai de ia Avenida Grecia, sobre Vicuña 
Mackenna (entre Paradero 14 y Puente Aito), ei eje Santa Rosa/San Diego/Gran Avenida, ei 
sector José Joaquín Pérez/Mapocho/Quinta Norma) y en un trayecto por definir de América 
Vespucio Sur.28 Por ias obras necesarias, su impiantación demoraría unos tres años.

Dos años más tarde, te queda ai Ministerio ios mismos 35 km de vías por impiantar, y ahora 
sotamente un año para impiantarias. Parece otro ejempio de esa ioabie poiítica de priviiegiar 
e! uso de ia iocomoción coiectiva que permanece impresa sobre ei pape! y grabada en ios 
discursos, pero que no iiega a transformarse en reaiidad. Será necesario un esfuerzo bastante 
importante para eievar Santiago a ia par de otras ciudades, no sotamente en e! mundo 
desarropado sino también en Brasii, en materia de prioridades para e! transporte coiectivo. 
En otras grandes ciudades iatinoamericanas, ias perspectivas de instaiar verdaderos sistemas 
de vías exciusivas para buses parecen mejoras que en Santiago, debido en parte a ia presencia 
dei Banco Mundiai en e! desarroiio de ios proyectos de transporte urbano en otros países de 
ia región. Por ejempio, tanto en Santafé de Bogotá como en Lima, proyectos, actuaimente en 
vías de elaborarse, ejecutados por ei Banco contempian ia construcción de decenas de 
kiiómetros de vías reservadas para buses.

Pistas sin orden sirven para poco. Es necesario también, darse cuenta que meramente reservar 
espacio físico para ei transporte coiectivo, sin hacer nada en ei área institucionai u 
operaciona!, tiene sentido iimitado. La eficiencia de ias vías o pistas exciusivas para buses no 
se maximiza si cada chofer, cuyos ingresos dependen dei número de boietos cortados, trata 
de maximizar sus propios ingresos. Si cada chofer intenta maximizar sus propios beneficios, 
ia productividad y seguridad de ia vía se verían reducidas por ia guerra de ios pesos, que 
tradicionaimente ha infectado ai transporte coiectivo santíaguíno, que además asumiría nuevas 
dimensiones; por ejempio, ios choferes se detendrían para tomar pasajeros en puntos 
reservados para ia detención de buses de otras iíneas.

Dos tipos de orden. La maximización de 
ia eficiencia de ias vías segregadas para 
buses se podría alcanzar de maneras 
distintas, dos de ias cuates se identifican 
a continuación.

i) F/ sistema de Curitiba. Por cada 
vía circuian buses de gran capacidad, 
hasta bi-articuiados, de una o muy pocas 
iíneas. Los pasajeros iiegan a sus 
destinos finaies trasbordando a buses de 
menor tamaño, sin comprar otro pasaje, 
en terminates de integración. Los 

Figura 3: aqui hay una pista exclusiva para buses; ¡lo 
que falta son los buses para ocuparla!

ingresos de cada empresa (y de sus
choferes) no dependen de ia recaudación de sus buses, sino de ios ingresos conjuntos de todas 
ias iíneas y de su participación en ei kitometraje recorrido, más bien que de! número de 



pasajeros que transporta. Hasta 1990, una versión primitiva de esta opción (sin terminates de 
integración y sin centratización de ingresos) funcionó en et Paseo de ta República en Lima.

¡i) f/ sistema de convoyes ordenados (COMONOR). Una diversidad de tineas puede 
transitar por ta vía, cuyos buses se ordenan antes de entrar, para que pasen por etta ctasificados 
ya por zona de destino, primero uno o dos destinados a barrios de grupo A, tuego uno o dos 
con termina) en barrios de grupo B, etc. At Hegar a un paradero/estación, et convoy compteto 
se detiene simultáneamente; tos pasajeros conocen et segmento det paradero en que pararán 
tas tineas que tes pueden Nevar a su destino y, una vez detenido et convoy, todos pueden subir 
y bajar a) mismo tiempo. Esta opción fue imptantada primero en ía Avenida 9 de Juího en São 
Pauto, y tuego adoptada en Porto Ategre.

En Santiago, ta eficiencia de tas vías y pistas para buses es baja porque no se aptica ninguno 
de estos sistemas, ni ningún otro, satvo tos paraderos diferidos que operan inadecuadamente 
por fatta de disciptina y fiscalización.

2.4. E! trotebús

La primera venida de! trolebús santiaguino. Un medio de transporte cotectivo que no puede 
sobrevivir, sin que tas autoridades te ayuden, es e! trotebús. En Santiago, te atabaron con 
patabras, pero no te ayudaron con acciones; cayó herido a! piso, y ahí permanece, aunque 
persisten esperanzas de que atgún día vueíva a levantarse. Et trotebús sotamente se justifica 
en casos especiales, uno de tos cuates podría ser Santiago, por sus probtemas de 
contaminación ambienta!. Santiago conoce et trotebús desde hace casi cincuenta años. En 
tos momentos en que ta primera tinea fue inaugurada, en 1947, nadie to consideraba como 
una manera de patiar tos probtemas ambientates, porque estos no existían, o, más bien dicho, 
no eran reconocidos?" Entre fines det decenio de tos años cincuenta y fines det decenio 
siguiente tuvo un período de auge reiativo. Et 18 de junio de 1978, et servicio se 
descontinuó?" Terminó por tas ineficiencias de !a ETC que to operaba y por tener que 
competir con buses a combustión interna, más ftexibtes y baratos de operar.

Su segunda venida. Su resurrección tiene su origen en un estudio de prefactibiíidad, Nevado 
a cabo en et Metro de Santiago por iniciativa de su entonces Gerente det Departamento 
Eléctrico. Conctuyó favorabtemente sobre ta opción, igua! que otro estudio efectuado en 
1986.32 Et trotebús interesó at gobierno por constituir un medio no contaminante y se 
contemptaba ta [¡citación de un paquete de varias tineas, comenzando con et recorrido 
Estación Mapocho-Ptaza Chacabuco (tuego prolongado en ambos extremos). La concesión fue 
adjudicada a ta misma empresa que operaba tos trotebuses en Vatparaíso, ta que en Santiago 
formó una fitia! Ñamada !a impresa de Transportes Co/ectrvos cíe Santiago (ETS). La ETS 
invirtió unos USD 4% miNones en ta imptantación de esa tinea, operada por una cotección de 
32 vehículos de distintos orígenes.



Su segunda muerte. La ETS no encontró et éxito que había esperado y, a mediados de 1994, 
se dectaró insolvente, con deudas de 600 mittones de pesos. ¿Por qué fracasó? No es muy 
difíci) encontrar ta respuesta; en realidad, )a posibilidad de su fracaso había sido ptanteada 
antes de que et trotebús votviera a tas caites de ta capital.^ E! trotebus corrió por tas avenidas 
principates, donde se consideraba justificada ta inversión que necesita en et tendido etéctrico, 

Figura 4: esta foto fue sacada con el diafragma puesto 
en 1/1000, para asegurar que el sistema trolebús no 

desapareciera antes de que se terminara la toma

mientras tas micros con tas cuates 
competía penetraron a tas cat tes 
vecinates, donde residen tas personas 
que deseaban trasladarse, y a tas 
cercanas a sus destinos finates. Et vator 
det pasaje det trotebus fue inferior, en 
unos diez pesos, a! de tas micros, pero 
esto no compensaba adecuadamente su 
inferioridad en términos de accesibitidad. 
La ETS transportaba sotamente 10.000 
pasajeros at día, equivatentes a 315 por 
vehícuto en ta ftota, y quizás a 350 por 
vehículo en servicio, tos que generaron 
un ingreso insuficiente para cubrir tos 
gastos de exptotación.

Explicaciones dei fracaso. Transportó 
tan pocos por distintas razones. Una fue 

que et recorrido no se acercaba muy bien a tos domicilios de tos usuarios potenciates, en 
comparación con tas micros, y una diferencia de tarifa de meramente diez pesos (siendo 
inferior ta det trotebús) no fue suficiente para incentivar a tos pasajeros a que caminaran un 
poco más tejos para poder subir at trote. Esa dificuttad es intrínseca at trotebús, que exige una 
inversión det orden de uso 650.000 et km; por to tanto, no se justifica ta extensión de tos 
recorridos fuera de tas avenidas principates, hacia tos barrios residencies, donde mora una 
proporción importante de tos dientes potenciates. Otros probtemas, probablemente menores, 
incluyeron ta catidad técnica de tos vehículos importados nuevos (atgunos se importaron 
usados, y otros, rehabititados, se trastadaron desde Valparaíso) y, según los rumores, alguna 
competencia desleal.

Desean una tercera venida. Posterior a su muerte más reciente, no han faltado las voces 
declarándose a favor de su próxima venida, incluidas las del señor Alcalde de Santiago y del 
Director Ejecutivo de la Comisión Nacional de Medio Ambiente (CONAMA)?" Sin embargo, 
mientras hablaban, fuerzas antisociales, quizás climáticas o más probablemente vandálicas, 
se dedicaron a la faena de retirar los cables de cobre de la catenaria, de esa manera 
garantizando que cualquier resurrección del sistema sea la más costosa posible. Los propios 
trolebuses yacen en su antiguo depósito del barrio Independencia, bajo vigilancia pero no 
suficiente como para garantizar su integridad. Hubo propuestas de utilizarlos en nuevos 
recorridos, normalmente alimentadores al metro, pero nunca lograron saltar del papel a la 
práctica.



Bonificar ios beneficios por externaiidades. Ya hemos dicho que ei trotebús no puede 
sobrevivir sin ayuda especia!, en !a forma de acciones más bien que de paiabras. Es probabie 
que su utiiización traiga beneficios sociaies, en ia forma de menor contaminación atmosférica 
y acústica. En cada corredor de ia ciudad donde se considerara de posibie factibiiidad su 
operación, se deberían cuantificar dichos beneficios, y tuego iicitar ios recorridos 
correspondientes, ofreciendo a ios interesados una especie de bonificación, de un vaior 
determinado por ia cuantificación de ios señaiados beneficios sociaies. La concesión de 
bonificaciones para reconocer ios beneficios sociaies de un medio en comparación con otro 
no sería ninguna novedad, porque Ferrocarn/es de/ Estado ya ias recibe, por cada toneiada-km 
y pasajero-km que transporta y, además, por ia operación de un servicio de pasajeros entre 
laica y Constitución.

2.5. Un transporte colectivo de caiidad superior

impedido por ia iicitación de recorridos. Un área en que ei impacto de ia iicitación de 
recorridos ha sido ciaramente negativo, ai menos sobre ia caiidad de ios servicios de transporte 
cotectivo y, probabiemente, sobre ia fiuidez dei tránsito, se refiere ai transporte púbiico de 
caiidad superior. La adjudicación se efectuó en base a, entre otros factores, ia capacidad 
media de ias unidades (recibiendo mayor puntaje ei interesado que ofreciese poner vehícuios 
mayores) y ia tarifa (mayor puntaje por menor tarifa), es decir, premiando vehícuios de gran 
capacidad y de bajos costos por pasajero transportado, dando como consecuencia un servicio 
muy básico, incapaz de motivar ai dueño de un automóvii que io deje en ia entrada de su casa 
y viaje a su iugar de trabajo en transporte cotectivo?^ Para ia mayor parte de ia pobiación, un 
servicio de estas características ie acomoda bastante bien; sin embargo, una proporción cada 
vez mayor de santiaguinos busca aigo mejor, y están dispuestos a pagar ias tarifas 
correspondientes.

Los buses ejecutivos dei pasado. En años anteriores, Santiago tuvo servicios de transporte 
cotectivo de una categoría superior. En ei decenio de ios años sesenta, ei taxibús cumpiió ese 
pape); tuego se asimiió a ia micro, desapareciendo ia diferencia en comodidad entre ios dos. 
Posteriormente, a partir de fines dei decenio siguiente, ios servicios de taxi cotectivo, 
fomentado por ia poiítica de desregiamentación, asumieron más o menos ei mismo roi, pero 
decayeron a raíz de una serie de medidas: particuiarmente ia que prohibió su circuiación por 
ios tramos céntricos de ia Avenida Bernardo O'Higgins; ia que exigió que ios dueños de ios 
taxis optasen definitivamente por ia modalidad individua) o ia coiectiva, más bien que preferir 
una u otra, según ias condiciones de ia demanda en cada momento; y ia que impidió que ios 
taxis coiectivos se desviasen de su recorrido inscrito, para poder dejar un pasajero en ia puerta 
de su casa?6 3?

Hay en otras partes. Es decir, implícitamente por io menos, ias sucesivas medidas tomadas 
por ias autoridades han dejado a Santiago sin servicios de transporte entre, por un iado, ia 
micro común y corriente, y, por ei otro, ei taxi individua! o ei auto particuiar (sin contar 
aquehos taxis coiectivos que siguen operando en aigunos ejes, y e! metro). En otras ciudades 
importantes de América Latina, ios servicios de transporte cotectivo de categoría superior 



constituyen una parte importante dei sistema de transporte. Entre dichas ciudades, se 
inciuyen: Buenos Aires, Santafé de Bogotá, Córdoba, Brasiiia, Guatemaia y Quito. Durante 
un período, circuiaron minibuses de iujo hasta en ia ciudad de La Habana.

Un batanee a favor. Los servicios de transporte coiectivo de categoría superior no tienen 
necesariamente un impacto favorabie sobre ia congestión de tránsito, especiaimente si una 
proporción significativa de sus usuarios habría viajado en buses reguiares, si no existiera ia 
aiternativa de andar en bus de iujo. Sin embargo, en ei caso de Bogotá, para ei cuai existen 
datos que permiten hacer ios cáicuios correspondientes, parece que tuvieron un impacto 
positivo (véase ei Cuadro 2).

Cabe expiiear ios cáicuios en ios cuates está basado este cuadro. Los vaiores en ia tercera 
coiumna representan ia equivaiencia de cada tipo de vehícuio usado anteriormente en
términos dei espacio vía! ocupado, 
usando un automóvii como base de 
referencia, de vaior unitario. Se iiama 
dicha equivaiencia una peu (passenger 
car unit). Dividiendo ei factor peu por ei 
número de ocupantes (estimados como 
promedio para e! día entero) en ia cuarta 
coiumna, se obtienen ios vaiores de ia 
quinta coiumna, que refiejan ia 
congestión relacionada con cada usuario 
de ios distintos medios. Ei promedio 
ponderado de ese índice de congestión 
de ios medios ocupados antes de 
transferirse ai servicio de ios buses 
ejecutivos, se caicuia en 0,2515.

Haciendo ios mismos cáicuios para ei 
bus ejecutivo, se estima que éste produce 
un vaior dei índice de congestión de 
0,1500. Puesto que 0,1500 < 0,2515, ia 
transferencia de viajeros bogotanos a ios 
buses ejecutivos, desde ios medios 
usados antes, habría tenido un impacto 
moderador sobre ia congestión de 
tránsito en ia capitai coiombiana, a pesar 
de que sotamente un 10,6% de ios 
usuarios de ios buses ejecutivos 
abandonaron sus automóvites 
particutares, en favor de ios señalados 
buses. Si hubiera cambiado un 
porcentaje mayor de viajeros desde este 
úitimo medio, ei impacto de ios buses

Figura 5: aunque todavía no podemos ver buses 
ejecutivos en Santiago, a io menos podemos ver aigo, io 

que fue más aiiá que nuestras perspectivas hace diez 
años



ejecutivos sobre ia congestión habría sido aún más favorabie (cabe aciarar que estos cáicuios 
suponen que e! espacio vía) dejado disponibie por ia transferencia de aigunos viajeros a ios 
buses ejecutivos no es aprovechado por otros viajeros).

Cuadro 2

UNA ESTIMACION DE LA CONGESTION CREADA POR UN PASAJERO DEL SERVICIO 
DE BUSES EJECUTIVOS EN SANTAFE DE BOGOTA CORRESPONDIENTE 

AL MED!O USADO ANTERIORMENTE'

MEDIO USADO ANTERIORMENTE
% DE 

USUARIOS

FACT OR PCU 
DEL MEDIO 
ANTERIOR**

FACTOR DE 
OCUPACION 
CORRESPON- 

DIENTI?

UNIDADES DE 
CONGESTION 
POR PAX EN 

CASO DE 
MEDIO 

ANTERIOR'

Bus o buseta corriente 68,5 3,00 30,0 0,1000

Colectivo (furgón para pasajeros) 11,5 1,25 4,0 0,3125

Taxi 4,7 1,25 2,0 0,6250

Automóvil 10,6 1,00 1,5 0,6667

Otros 4,7 1,00 1,0 1,0000

Promedio ponderado 0,2515

Fuente de datos básicos: Jorge Acevedo, consultor, E/ servicio ejecutivo de buses de transporte púbiico en Bogotá, CEPAL, 
presentado en el /V Encuentro Latinoamericano de Transporte Urbano, La Habana, septiembre de 1989.
"Suponiendo que el factor peu de un bus ejecutivo y que su factor de ocupación, promedio del día entero, es de 20 pasajeros, 
cada uno de estos últimos crea 0,1500 unidades de congestión.
**Los valores de estas columnas son estimaciones propias.
'Los valores en esta columna son calculados internamente.

Medidaciones, estudios, anuncios, pero poca acción. Durante varios años, ias acciones dei 
Ministerio de Transportes y Teiecomunicaciones referente a ios servicios de buses ejecutivos 
sirvieron más bien como freno sobre ia introducción de ios buses ejecutivos, y hasta ei 
momento, no han producido resuitado ninguno. Mientras tanto, se aumenta tanto ei uso dei 
automóvii privado como ia congestión y ia contaminación dei aire, una reducción de todos 
ios cuates corresponde esperar de ia operación de ios buses ejecutivos.

Primero, hubo un iargo período de meditación sobre ia materia. Luego, en 1994, se Hcitó un 
estudio de factibiiidad, y ei que fue adjudicado a un equipo de ia Universidad Catóiica, que 
no sorprendió a nadie cuando conduyó que ia idea de ios buses ejecutivos tenía aigún mérito. 
A base dei estudio, ei Ministerio anunció ia iicitación de ia operación de unas pocas iíneas 
piioto; después, anunció ia iitación de otras, y otras, sucesivamente, sin que hasta e! momento 
ha iogrado iicitar aiguna, aparentemente por una faita de interés entre ios empresarios en e! 
servicio tai como era especificado en ias basest



E) número de fechas que han sido anunciadas para ia introducción de ios servicios de ios buses 
de categoría superior supera hasta ei número de veces que se fijado ei momento de i ¡citar ia 
Costanera Morte. Todas han iiegado y todas han partido, sin que ios santiaguinos han podido 
ver aun un bus ejecutivo (sin contar un servicio piioto operado, como prueba, por iniciativa 
de ia Municipaiidad de Las Condes).^ Las posibies especificaciones de un servicio de buses 
urbanos de categoría superior se han expuesto en otras ocasiones; por eso, no es necesario 
repetidas ahora/°

Realmente, no es necesario iicitar nada. En ia reaiidad, no es necesario que ei Ministerio 
iicite nada; todo que hay que hacer es permitir ia existencia de dichos servicios. Lo que se 
debería hacer es especificar ias características técnicos, tanto de ias unidades (asientos 
reciinabies, música ambienta), Tv o video a bordo, caiefacción/aire condicionado, etc.) como 
de ios servicios (referente especialmente ai horario mínimo operado y un número mínimo de 
saiidas por hora) y fijar ia tarifa nwhwna (que podrá ser de airededor de CLP 750 ó CLP 1 000) 
con ei fin de asegurar que ios dientes de ios servicios ejecutivos se cambien de ios 
automóvites, más bien que de ios servicios tradicionaies de ia iocomoción coiectiva.

Buenos Aires ilumina ei camino. Una vez permitidos, ei mercado asegurará que existan. En 
ese sentido, es interesante ia experiencia argentina.

En Buenos Aires, se adoptó hace unos quince años, un método menos compiicado y mucho 
más ágii; simpiemente se autorizó a ias iíneas de buses reguiares que pudieran operar 
adicionaimente servicios de iujo sobre ei mismo recorrido. Los buses de iujo (diferenciaies) 
en ia Región Metropoiitana de Buenos Aires constituyeron, en 1994, un 6% dei número tota! 
de buses de ia ciudad. Los expertos y ios usuarios comentan que constituyen una attemativa 
más cómoda y más barata que ir ai centro todos ios días en auto/'

3. EL CONTROL DE LA CONGESTIÓN

3.1. Pensando en la contaminación, se controla ia congestión

La restricción vehícuiar: mejor que hacer nada, pero cada vez por menos. Hasta principios 
dei decenio de ios años ochenta, no era primordiai que ias autoridades desarropasen poiíticas 
o impiantasen medidas para controiar ia congestión, debido a ia baja incidencia de este 
fenómeno. E! gobierno miiitar introdujo ia restricción vehicutar a mediados de dicho decenio, 
pero ia iey que facuita su imposición ia autoriza únicamente como medida para controiar ia 
contaminación dei aire, más bien que ia congestión. Los sucesivos Ministros de Transportes 
y Tetecomunicaciones han expresado su disgusto por ia medida, pero siempre terminan por 
api ¡caria. De todos modos, existe ia sospecha que se use para intentar controiar ia congestión; 
si no fuera así, a mediados dei año no se anunciaría un programa de restricciones que continúa 
hasta e! mes de diciembre.



A nivet de tos municipios, referente at contro) det tránsito, ha sido ta atcatdia de Santiago ta 
más innovadora, apticando medidas para timitar et uso de tas ptayas de estacionamiento en 
e! centro a personas arrendatarias de tos espacios y, retirar tos parquímetros de muchas cabes 
céntricas, significando esto una inversión de ta potítica anterior. En otras comunas abarriente 
congestionadas, particutarmente Las Condes, se ha hecho muy poco para controtar ta 
congestión, y se hurtaron tas más mínimas regtas de tránsito referentes a! estacionamiento de 
vehícutos (aunque recientemente se observa una mejora at respecto). Et caso de ta Avenida 
Et Bosque, entre Apoquindo e tsidora Goyenechea, fue notorio.

Los santiaguinos no tienen remedio. A diferencia de otras ciudades, ta mayoría de tos 
ciudadanos santiaguinos no pueden evitar ta congestión a! viajar por un medio de transporte 
púbtico que corra sobre vías exctusivas, por ta baja incidencia de tates medios en Santiago. 
Otra ruta de escape sería mediante et escatonamiento de tos horarios de tas actividades 
económicas, pero según se ha podido determinar, satvo en instancias muy puntuates, esta 
opción no ha sido sugerida en et contexto de Santiago. Siguen existiendo esperanzas de que 
se pueda resotver et probtema de ta congestión at aumentar ta capacidad de ta red vía).

3.2. Pensando en !a oferta, oxidándose de !a demanda

Los vestigios de una poiítica fracasada. En et decenio de tos años cincuenta, en tos Estados 
Unidos, atgunos investigadores influyentes propusieron ta amptiación de tas redes viates de 
tas ciudades para atender tos viajes entre tas residencias y tos tugares de trabajo, aduciendo 
que tates inversiones eran más rentables que tas det transporte púbtico.^ intentar [imitar ia 
demanda era un concepto tejos de tas mentes de esos investigadores. Los vestigios de esa 
manera de visuatizar ia soiución a ios probiemas dei tránsito urbano siguen vigentes en 
Santiago, 40 años más tarde.

Ei pian de tos cincuenta pesos. A principios de 1994, ei Aicaide de Las Condes anunció 
aigunas ideas para ta iicitación de una serie de obras viates dentro de ia señaiada comuna, con 
ei propósito de amptiar ta capacidad de ios más importantes cueiios de boteiia en ia red viai.^ 
Las empresas que se adjudicaran ias obras recuperarían et costo de ia inversión mediante ei 
cobro de peajes. Aunque no respaidada por anteproyectos, ia idea fue bastante novedosa en 
esos momentos. Ei Ministerio de Transportes y Teiecomunicaciones no ia rechazó; sin 
embargo, hizo referencia a tos peiigros inherentes en medidas aisiadas dirigidas a ampiiar ia 
capacidad vía) que no se anaiicen de forma integrada ni tomen en cuenta adecuadamente ia 
reacción de ta demanda. E! Ministerio también acentuó ia importancia de coordinar 
cuaiesquiera eventuaies obras a nivei metropoiitano, a través de ia Secretaría Ejecutiva de ia 
Comisión de Pianificación de inversiones de infraestructura de Transporte (SECTRA). Existían 
además, dudas respecto a ia iegaiidad de ta propuesta de financiamiento (50 pesos chítenos 
por día cobrados a ios usuarios de ias obras), además de ia indefinición que rodeaba ia materia 
dei mecanismo de cobranza.

Misma ¡dea, a gran escata. Un año más tarde ei Ministro de Obras Púbiicas reveió un pian 
para ia concesión a entidades dei sector privado de ta construcción o amptiación y 



administración de 16 obras viaies en ia Región Metropoiitana. Los 16 proyectos 
correspondientes formaban parte de un Pian Maestro de Transporte para e! Gran Santiago que 
recién había eiaborado SECTRA, pero no es seguro que ios 16 impiantados aisiadamente fueran 
sociaimente rentables. Ei Pian mismo en su totaiidad es rentable, pero comprende no sota- 
mente estos proyectos sino también ia impiantación de una serie de otros, tanto en ei área de 
viaiidad de uso genera) como de vías segregadas para ei transporte coiectivo, además de ia 
tarificación via) y otras medidas de gestión. Ei pian de! Ministro de Obras Púbiicas sigue ia 
misma iínea de pensamiento de ia propuesta de Las Condes, pero en mayor escaia.^ No se 
refiere a ia materia dei controi de ia demanda, ia que no corresponde ai Ministerio de Obras 
Púbiicas, sino a! Ministerio de Transportes y Teiecomunicaciones y a ias municipaiidades. 
Pero sin duda, ia soiución óptima contempia tanto medidas para controiar ia demanda por 
espacio viai como ia expansión de ia oferta de ia misma.

Se posterga ia Costanera Norte. Ese pian dei Ministerio de Obras Púbiicas contempiaba partir 
con ia licitación de ia Hamada Costanera Norte, que conectaría ias comunas Pudahue! y Lo 
Barnechea, ai norte dei río Mapocho, por un trayecto identificado a partir de! Pian 
intercomuna! de Santiago de! año 1960. Sin embargo, a pesar de eso, una serie de 
objecciones, de orden tanto medioambienta! como técnico y iega!, ha conseguido postergar 
sucesivamente ia fecha de ia [¡citación de su construcción, ia que fue anunciado primero para 
septiembre de 1996.^ La postergación más reciente fue comunicada por ei propio Presidente 
de ia Repúbiica, supuestamente a raíz de que, si un personero de menor jerarquía io hubiera 
hecho, habría sido interpretada como !a canceiación, más bien que otra postergación.

Mientras tanto, a io iargo dei trayecto de ia eventua! Costanera Norte, se sigue autorizando 
ia construcción de nuevas edificaciones, generadoras de tráfico vehícuiar, e! que, si no se 
consiguiera construir también ia nueva vía, crearía todo tipo de probiema de congestión de 
tránsito.

Se posterga !a tarificación via). Referente ai contro! de ia demanda, ei propio Ministerio de 
Transportes y Teiecomunicaciones ha dedicado grandes esfuerzos a ia promoción de ia 
tarificación vía!, sin que dichos esfuerzos hayan producido frutos. E! proyecto de iey 
correspondiente ingresó a! Congreso en agosto de 1991. Por no encontrar ia acogida 
anticipada, en 1994 fue reformuiado por e! gobierno de! Presidente Freí y presentado 
nuevamente. En 1996, iogró ia aprobación de ia Cámara de Diputados, pero, más bien que 
arriesgar una votación en contra por parte de ia Comisión de Transportes dei Senado, en 1997 
e! Ministerio retiró ei proyecto dei Congreso.

Ei proyecto contempiaba facuitar ai Ministerio para cobrar hasta 0,25 Unidad Tributaria 
Mensua! por día o por pasada de un punto de cobranza, io que equivaie a unos 5.250 pesos 
chítenos. Puesto que no se definiera cuántos puntos de cobranza podrían existir, en reaiidad 
e) proyecto no fija un iímite superior a! cobro, aun cuando ias autoridades ministeriaies dijeron 
que, en un principio, no se contempiaba cobrar más de 2.000 pesos por mes en tota!. Para 
tener un impacto sobre !a congestión, ei monto cobrado seguramente tendría que ser bastante 
superior que eso.



E! inexistente Pian B. Mientras ei Ministerio esperaba ia aprobación de ia iey de tarificación 
vía), no desarroiio un pian coherente de controi de ia congestión por otros mecanismos, e! que 
pudiera ser apiicado en caso que ei Congreso no aprobara este proyecto de iey. Aigunos de 
ios anuncios ministeriaies parecieron haber tenido como su objetivo apiicar presión ai 
Congreso, por pronosticar una situación caótica referente ai tránsito en ia capita! si no se 
aprobara ia iey. Seguramente, ia ausencia de un Pian B conduciría ai caos si, por aigún 
motivo, no fuera posibie apiicar ei Pian A.

Se esperan müagros de! SCAT. Aunque ei Ministerio de Transportes y Teiecomunicaciones no 
tiene competencia en ei área de ia construcción de vías, es responsabie de ia impiantación de 
otra medida importante destinada a ia ampiiación de ia capacidad de ia red vía!, iguai que ios 
pianes ideados en ia Municipaiidad de Las Condes y ei Ministerio de Obras Púbiicas, esta 
medida se dirige netamente a ia oferta, sin referirse a ia demanda. Está costeada en unos 
USD 27,5 miiiones y trata de ia instaiación de una red de semáforos cuyas fases serán 
optimizadas y coordinadas por computador de acuerdo con diferentes distribuciones de ios 
fiujos de tránsito en cada momento (SCAT). Se pronosticó que, una vez que ei sistema esté 
compietamente operativo (a mediados de 1995) cada viaje en auto demoraría en promedio, 
20 minutos menos.^ Dicho pronóstico es extremadamente optimista; ya que ha sido estimado 
por un modeio de simuiación que no toma pienamente en cuenta ios cambios en ios patrones 
de ia demanda, a raíz de ia mayor oferta producida por ia operación dei sistema.

Lo que pasa en reaiidad es que ia mayor fiuidez que permite ia optimización de ias fases de 
ios semáforos va a ser aprovechada por ios automoviiistas de distintas maneras, ias que 
después de aigunos meses, tenderán a hacer retroceder ias condiciones de tránsito a un estado 
casi tan deteriorado como antes de ia introducción de! sistema. Aigunos motoristas optarán 
por cambiar ia hora de sus despiazamientos (concentración dei período de punta); otros se 
cambiarían de ruta (a vías más directas) y otros viajeros podrían dejar de usar un medio de 
transporte púbi co, y optar por usar e! auto. Si no se toman medidas simuitáneas para 
controiar ia demanda, e! resuitado será un aumento en ios voiúmenes de tránsito en ios 
momentos de mayor movimiento, niveies de congestión no muy diferentes de ios anteriores, 
y beneficios socio-económicos marginales.

3.3. Pensando en e! metro, oxidándose de ias caües

La gente dei Metro se saiva. Durante ei curso de ios úitimos años, e! Metro de Santiago ha 
ido experimentando un probiema creciente relacionado con una sobrecarga en aigunos tramos 
en ias horas de punta. Ei tramo más crítico es entre ias estaciones Moneda y Los Héroes, 
donde ei fiujo de pasajeros por hora y sentido subió de 20.007 a 26.766, entre 1990 y 1993. 
Para no tener que adquirir nuevas unidades que se aprovecharían durante muy pocas horas 
cada semana, ia Empresa de! Metro decidió instaiar un nuevo sistema de boietaje y empieario 
para diferenciar !as tarifas entre ias horas aitas, medias y bajas, con e! objetivo, según e! 
Presidente dei Directorio de ia Empresa de "disminuir ia congestión que se produce en ias 
hamadas horas de punta"/*?  Se había hecho un anáiisis anterior de! impacto probabte de !a 



diferenciación tarifaria en ta demanda y tos ingresos det Metro, pero no se anatizó su impacto 
sobre et transporte de superficie.

Quizás por sacrificar a ios demás. Et nuevo sistema tarifario fue inaugurado et 5 de febrero 
de 1994, obteniendo según se había previsto, una redistribución de ta demanda entre tas horas 
aitas y ias medias.^ Poco tiempo después, ei Consejo Coordinador de Acción Municipai se 
quejó de que una subida rea! de ias tarifas dei Metro en ias horas de punta impiicaba disminuir 
ei actuai número de pasajeros, para traspasados ai uso dei automóvii o de ia iocomoción 
coiectiva?" Si fuera así, ia poiítica tarifaria dei Metro habría repercutido negativamente sobre 
ios costos externos dei sistema de transporte de ia ciudad. La Empresa respondió, diciendo 
que no iba a tomar acción a raíz de ios reciamos de ios aicaides, sugiriendo que ias quejas se 
dirigieran, según correspondía, a ias autoridades dei gobierno?" Nadie estuvo en condiciones 
de decir si ias preocupaciones de ios aicaides eran bien fundadas o no, porque no se había 
hecho un anáiisis integra) de ias consecuencias probabies dei nuevo sistema tarifario.

Pensamientos individualistas. Sin embargo, es evidente que ia empresa de! Metro introdujo 
ia diferenciación tarifaria sin considerar ias consecuencias posibies sobre ei transporte de 
superficie. De ia misma manera, e! Ministerio de Transportes y Teiecomunicaciones no ha 
hecho ningún anuncio púbiico referente a! impacto probabie de ia tarificación vía! sobre e! 
Metro. No se pretende cobrar a! transporte cotectivo, pero es posibie que ia transferencia ai 
Metro de ios automovilistas y ios pasajeros de ios taxis individuates o coiectivos agraven ios 
probiemas operacionaies dei sistema de transporte subterráneo. De ia misma manera, ei cobro 
por e! uso de avenidas taies como Kennedy o Norte-Sur, inciuido en e! pian de Vías Urbanas 
Concesionabies dei Ministerio de Obras Púbiicas, se estima entre 15 y 20 pesos e! kiiómetro?' 
Si fuera así, sería probabie que una parte dei tránsito optaría por rutas aitemativas, taies como 
ia Avenida Apoquindo o ia caite San ignacio respectivamente, donde e! aumento en ia 
congestión y ia contaminación sería significativo.

Todavía nos faita una visión giobaL Es evidente que en aspectos importantes, ia materia de 
ia congestión está siendo considerada desde una serie de puntos de vista individuates, sea de! 
Metro, de ios diferentes ministerios, o de ias municipaiidades. Lo que se necesita es enfocar 
e! probiema desde un punto de vista gioba!.
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