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Resumen Ejecutivo

La presente memoria se enfoca en la posibilidad de volver transversal el medio de pago en
el transporte publico de los centros nucleares de las ciudades de Santiago y Valparaiso.

En el contenido preliminar, se encuentra una descripcion de ambas ciudades, la
justificacion del estudio, los objetivos y el marco tedrico que sustenta la investigacion.
Posteriormente, se presenta una propuesta para mejorar la transversalidad en el medio de pago de

transporte pablico entre ambas ciudades.
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Introduccion

Descripcion del Gran Santiago

La ciudad de Santiago es la capital de Chile y se encuentra ubicada en la zona central del
pais. Es la ciudad mas grande y habitada de la nacién, con una poblacion de aproximadamente 7
millones de personas, dentro del cual un 69,8% corresponde a la poblacién que pertenece al rango
etario entre los 15 y 64 afios de edad.

Hoy en dia Santiago es un importante centro politico, econémico, cultural y de transporte
en Chile, pero, hace casi solo un siglo atras, en la ciudad no existian ni eran necesarios los medios
de transporte publico, pues la sociedad era capaz de movilizarse y llegar a sus destinos tan solo a
pie. Sin embargo, al pasar el tiempo, la poblacién crecié y con ello la economiay la infraestructura
de la ciudad también, volviéndose una necesidad imperante la implementacion de una red de
transporte que fuera capaz de conectar con rapidez las diferentes zonas de la capital.

Dado lo anterior, se crearon diversos servicios para satisfacer las nuevas exigencias de la
poblacidn, pero estos fueron reemplazados continuamente por otros, con el fin de entregarle a los
ciudadanos un transporte que se adaptara cada vez mejor a sus necesidades. No obstante, el Estado
de Chile no fue capaz de mantener ni dirigir este servicio por si solo, pues existian constantes
guejas de los usuarios, relacionadas a la escasez de recorridos y a la mala calidad del
funcionamiento. Por lo tanto:

Acorde con las politicas econémicas implementadas durante el régimen militar, a partir de

1979 se desarrolld una politica tendiente a liberar el mercado del transporte urbano
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incorporando nuevos buses y recorridos que mejoraron la cobertura y disminuyeron los

tiempos de espera. (BIBLIOTECA NACIONAL DE CHILE, s.f.).

Es asi como en el afio 2005 surgieron las famosas “micros”, un medio de transporte capaz
de trasladar a méas de 30 personas al mismo tiempo. Los conductores de estas micros, ademas de
manejar los vehiculos, debian cobrar por el servicio y entregarle un boleto cortado al usuario. De
esta forma, estos trabajadores recibian un sueldo variable que dependia de la cantidad de pasajeros
que transportaron durante su turno, generando asi efectos negativos, ya que se producia una
competencia entre los choferes, quienes conducian peligrosamente con el fin de acaparar a mas
usuarios. Adicionalmente, la calidad de estos buses tampoco fue Optima, pues no permitian el
acceso a personas con movilidad reducida y producian altos niveles de contaminacion.

Bajo estos antecedentes previos es que nace el nuevo sistema de transporte publico de
Santiago, denominado “Transantiago”, el cual contempld la integracion fisica y tarifaria de
diversos servicios, fomentando también “la reduccién de la flota de buses; asi como la creacion de
un administrador financiero responsable de la provision de tecnologia y sistema de pago a cada
operador y administracion de los recursos” (Bowen, s.f.).

Debido a lo anterior, el pago de este servicio fue “a través de un tinico medio acordado
para esto, llamado tarjeta Bip!, el que carga cuotas de pago en cualquiera de los puntos de carga
distribuidos por la ciudad” (DTP, 2018). De este modo, los conductores tenian que preocuparse
solo de conducir, reduciendo riesgos y accidentes en la via publica.

Cabe afadir que, la incorporacién de la tarjeta Bip fue uno de los motores fundamentales
de este sistema, pues no solo seria util como medio de pago de los buses, sino que desde ese
momento el medio de pago también seria el mismo para los servicios de Metro y Tren Nos Estacion

Central (servicio de tren de la region Metropolitana). Adema4s, tenia un incentivo de uso, ya que
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cobraba una sola tarifa por todo el trayecto del viaje para el uso maximo de 3 servicios, durante un
periodo de dos horas.

Es asi como fue puesto en marcha el proyecto de Transantiago, pero a causa de diversos
factores, surgieron nuevas quejas por parte de los usuarios, que llevaron finalmente a este servicio
a su descenso, siendo este reemplazado eventualmente por la “Red Metropolitana de Movilidad”
(o también conocido como RED), ya que se requirio de una nueva flota con enfoque en las
“prestaciones que apuntan a generar un viaje mas comodo, como aire acondicionado, cargadores
con puertos USB, asientos acolchados, accesibilidad universal, cabinas seguras para los
conductores y un disefio mas armanico de los espacios internos” (MTT, 2019).

Actualmente este servicio RED se mantiene y es utilizado a diario por una gran cantidad
de personas para desplazarse dentro de la ciudad y sus alrededores. Sin embargo, a pesar de ser un
sistema muy usado, contindan existiendo desafios en términos de congestién vehicular, calidad del
aire y tiempos de desplazamiento. Por esta razon, la promocion del uso del transporte pablico es
una prioridad en los esfuerzos por mejorar la movilidad urbana y promover un desarrollo mas
sostenible.

Sin embargo, cabe agregar que el sistema de transporte publico de Santiago aln no esta
completamente integrado, ya que estd compuesto por diferentes operadores y sistemas de pago.
Por una parte esta el Gran Santiago, quien posee el sistema RED y estd compuesto por 32 comunas:
Cerrillos, Cerro Navia, Conchali, EI Bosque, Estacion Central, Huechuraba, Independencia, La
Cisterna, La Florida, La Granja, La Pintana, La Reina, Las Condes, Lo Barnechea, Lo Espejo, Lo
Prado, Macul, Maipu, Nufioa, Pedro Aguirre Cerda, Pefialolén, Providencia, Pudahuel, Quilicura,
Quinta Normal, Recoleta, Renca, San Joaquin, San Miguel, San Ramon, Santiago y Vitacura. En

donde se suman las comunas Puente Alto (Provincia Cordillera) y San Bernardo (Provincia de
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Maipo). Y, por otra parte, el resto de la ciudad: Provincia Cordillera, Provincia de Talagante,
Provincia de Maipo, provincia de Chacabuco y Provincia de Melipilla; siguen utilizando las micros
(mas conocidos como buses interurbanos) anteriores al sistema de Transantiago, siendo quienes se
alejan mas del proposito de integracion. Lo anterior puede generar complejidad y dificultades para
los usuarios al tener que lidiar con diferentes tarjetas y sistemas de pago en cada uno de ellos.

La implementacién de un medio de pago unificado en el transporte publico de Santiago
podria facilitar y agilizar el acceso a los diferentes servicios de transporte, brindando una
experiencia mas conveniente y eficiente para los usuarios. Esto implicaria la adopcion de un
sistema de tarjeta inteligente que permita utilizar el mismo medio de pago en autobuses, metro y

trenes suburbanos, eliminando la necesidad de llevar efectivo o contar con diferentes tarjetas.

Contexto del Gran Valparaiso

La ciudad de Valparaiso es una importante ciudad portuaria ubicada en la costa central de
Chile. Es la capital de la Region de Valparaiso y se encuentra aproximadamente a 120 kilometros
al noroeste de Santiago. Valparaiso es conocida por su extravagante paisaje urbano, su arquitectura
Gnica y su rica historia cultural.

La UNESCO declar6 a la zona histérica de Valparaiso como Patrimonio de la Humanidad.

Desde ese dia, sus antiguas casas y edificios, callejones, cerros, quebradas, escaleras y

adoquines, entre otros, pasaron a ser escenario de lo que se reconocié como un testimonio

nico de los inicios de la globalizacién del siglo XIX, cuando la ciudad se convirtié en el

puerto principal de las costas del Pacifico sur (Servicio Nacional del Patrimonio Cultural,

2020).
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Asimismo, la ciudad cuenta con numerosas colinas (cerros) que estan cubiertas de coloridas
casas Y edificios, escaleras empinadas y ascensores funiculares tradicionales que facilitan el acceso
a las diferentes partes de la ciudad, albergando una destacada comunidad artistica y cultural, con
numerosos murales, galerias de arte, teatros y festivales que reflejan su vibrante escena cultural.

El puerto de Valparaiso es uno de los méas importantes de Chile y desempefia un papel
fundamental en el comercio y la industria del pais, destacandose principalmente el denominado
Gran Valparaiso, Valparaiso Metropolitano o Area Metropolitana Portefia, compuesto por las
comunas de: Valparaiso, Vifia del Mar, Quilpué, Villa Alemanay Concon.

En cuanto al transporte publico, Valparaiso Metropolitano cuenta con un sistema de
transporte diverso que incluye autobuses, trolebuses y ascensores funiculares, los cuales son
emblematicos de la ciudad y ofrecen una forma Unica de desplazarse entre los diferentes niveles
de las colinas. En esta materia, la ciudad también ha avanzado en el sistema de transporte, pero no
con la misma rapidez con la que ha avanzado el Gran Santiago, por lo que, hasta el momento,
aunque el servicio de trenes de Valparaiso, MERVAL, ya posee como medio de pago la tarjeta
Metroval (la cual cobra por tramos recorridos y no por la totalidad del viaje), los conductores de
las micros contintan teniendo la labor de cobrar en efectivo por el uso del servicio, viviendo asi
los efectos negativos expuestos preliminarmente.

De esta manera, al igual que en otras ciudades, la implementacién de un medio de pago
unificado en el transporte publico del Area Metropolitana Portefia, podria facilitar el acceso a los
diferentes servicios de transporte, brindando una experiencia mas conveniente y eficiente para los
usuarios. Esto, al igual que en el caso de la capital, implicaria la adopcién de un sistema de tarjeta
inteligente que permita utilizar el mismo medio de pago en los diferentes modos de movilizacion

publica, simplificando el proceso de pago y mejorando la integracion del sistema de transporte.
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La transversalidad en el medio de pago en esta ciudad podria contribuir a una mayor
eficiencia operativa, una mejor gestion de la recaudacion y una mayor comodidad para los usuarios
al eliminar la necesidad de contar con diferentes tarjetas o efectivo para utilizar los diferentes
servicios de transporte publico.

Implementar un medio de pago unificado requeriria la cooperacion y coordinacion entre
las autoridades de transporte, los operadores de transporte y otros actores relevantes. Ademas, se
deberia llevar a cabo una campafia de comunicacién y educacién para informar a los usuarios sobre

el nuevo sistema y su correcto uso.

Justificacion de Estudio

Hoy en dia, teniendo en cuenta la importancia de la descentralizacion como una demanda
a nivel pais, es de caracter predominante fomentar nuevas medidas publicas orientadas a unir a
Chile y a sus ciudadanos. Es por esto que, en la presente memoria, se toma el caso del medio de
transporte del Gran Santiago y del Gran Valparaiso, pues ambas urbes representan un alto
porcentaje de ciudadanos dentro de la poblacion total, disponen de una mayor cercania territorial
entre ellas respecto a otras regiones y porque para los santiaguinos, segun la Encuesta Mensual de
Alojamiento Turistico (EMAT) del INE:

Correspondiente a enero y febrero de los ultimos tres afios, el destino Valparaiso, Vifia del

Mar y Concoén es uno de los que mas han preferido los turistas en el verano. En la época

estival (enero-febrero) de 2019 hubo un promedio mensual de 189.148 pernoctaciones en

ese destino, cifra que fue mayor en 2018 y 2017, cuando llegé a 228.226 y 238.061

pernoctaciones mensuales en promedio, respectivamente (INE, 2020).
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Y, a pesar de lo anterior, estas ciudades no poseen un medio de pago inclusivo en el
transporte que favorezca la unién o el sentimiento de familiaridad con los sistemas respectivos, ya
que, como se menciona superficialmente en la EMAT, tanto un santiaguino como un portefio,
recorren el territorio contrario en calidad de turistas y no como ciudadanos de un mismo pais.

Por lo tanto, la justificacion de un estudio sobre la transversalidad en el medio de pago del
transporte pablico entre las ciudades de Santiago y Valparaiso se basa en varios aspectos:

1. Mejora la experiencia del usuario: la implementacion de un medio de pago unificado
facilitaria y agilizaria el proceso de pago para los usuarios del transporte publico.
Eliminaria la necesidad de llevar efectivo o contar con diferentes tarjetas y permitiria un
acceso mas rapido y conveniente a los servicios de transporte. Ademas, este tipo de pago,
al ser universal, seria del conocimiento de todos, por lo que el usuario sélo necesitaria
adaptarse a un método tanto si estd en su ciudad como si esta en la otra. Lo anterior,
generaria un sentido de pertenencia de ciudadanos de un mismo pais mayor al existente
actualmente.

2. Integracion del sistema de transporte: un medio de pago unificado promoveria una mayor
integracion del sistema de transporte publico entre Santiago y Valparaiso. Permitiria a los
usuarios utilizar el mismo medio de pago en diferentes modos de transporte, como
autobuses, metro y trenes, lo que fomentaria la intermodalidad y facilitaria los
desplazamientos entre las dos ciudades. Esto beneficiaria a cada usuario que utilice el
transporte publico en estas ciudades, siendo los méas beneficiados aquellos que requieren,
ya sea por estudios, trabajo o cualquier otra necesidad recurrente, viajar desde una ciudad

a otra varios dias a la semana.
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3. Eficiencia operativa: un sistema de pago unificado proporcionaria una mejor gestion de la
recaudacion y el control de datos en el transporte publico de cada ciudad. Simplificaria los
procesos de contabilidad y recaudacion para los operadores, al tiempo que reduciria los
errores y las discrepancias en los registros financieros.

4. Planificacion y gestion del transporte: la implementacion de un medio de pago unificado
proporcionaria datos mas precisos y detallados sobre el uso del transporte pablico en las
dos ciudades. Estos datos podrian utilizarse para una mejor planificacion de rutas, ajuste
de frecuencias y toma de decisiones estratégicas en términos de expansion y mejora del
sistema de transporte en cada ciudad. Y, ademas, se podrian gestionar medidas en comun
para ambas ciudades, evaluando cuando los flujos de usuarios son de un mayor nivel,
asociandolo a variables tales como: vacaciones, festividades, dias laborales, entre otras; lo
cual podria servirle a otros ministerios para, por ejemplo, fomentar un tipo de turismo mas
interno que promueva un sentimiento de patriotismo.

5. Fomento de la movilidad sostenible: Un medio de pago unificado en el transporte publico
impulsaria el uso del transporte publico como una alternativa mas atractiva al uso del
automovil privado. Al mejorar la experiencia del usuario y facilitar los desplazamientos,
se podria reducir la dependencia de los vehiculos particulares, disminuir la congestién del
trafico y contribuir a la reduccién de las emisiones contaminantes y el impacto ambiental.
En el caso de Santiago, esto afectaria principalmente a las conexiones interurbanas que hoy
en dia son subsanadas por los buses interurbanos, quienes poseen como medio de pago el
efectivo, siendo este no compatible con la tarjeta bip. Por otro lado, en el caso de

Valparaiso, esto afectaria a todas las rutas, pues no existe tal integracion.
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En resumen, la implementacion de un medio de pago unificado en el transporte pablico
entre el Gran Santiago y el Gran Valparaiso tiene como objetivo mejorar la experiencia del usuario,
promover la integracion del sistema de transporte, aumentar la eficiencia operativa, facilitar la
planificacion y gestion del transporte, y fomentar la movilidad sostenible. Estas razones justifican
la necesidad de llevar a cabo un estudio en profundidad sobre la transversalidad en el medio de
pago entre estas dos ciudades.

Todo lo anterior da a lugar a la siguiente interrogante: ¢;sera viable tener el mismo medio
de pago en el sistema de transporte de estas ciudades? Pero, para darle una resolucién a la pregunta,
es necesario resolver cierto cuestionamiento secundario, el cual apunta a ;qué variables son
necesarias de atender para implementar un sistema de transporte publico integrado en otras

ciudades del pais?
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Objetivos

Objetivo General

Determinar la factibilidad de unificar el medio de pago dentro del transporte publico entre

el Gran Santiago y el Gran Valparaiso, con el fin de contribuir en la descentralizacion de la capital.

Objetivos Especificos

Identificar, mediante informacion pablica disponible, las caracteristicas de los sistemas de
transporte publico internacionales catalogados como de “calidad” y de “no calidad”, con el fin de
evaluar si la transversalidad en el medio de pago incrementa el bienestar social.

Analizar los sistemas de pago existentes en ambas ciudades y su nivel de interoperabilidad.
Para ello, se sefializaran los factores claves utilizados para implementar e implantar el sistema de
transporte publico en nuestro pais, especificamente el de la ciudad de Santiago y, ademas, se
identificara la situacion base de la region de Valparaiso, reconociendo las barreras y desafios que
dificultan la implementacion de un mismo medio de pago con la ciudad de Santiago.

Explorar las oportunidades y beneficios que la transversalidad en el medio de pago podria
ofrecer.

Disefiar una propuesta de implementacién del sistema de pago unificado y evaluar la
viabilidad financiera y operativa de la propuesta.

Analizar la percepcion de los usuarios respecto al uso de tarjetas contacless como medio

de pago.
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Ofrecer recomendaciones y acciones para superar las barreras identificadas y avanzar hacia

la implementacion exitosa del medio de pago unificado.
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Alcance

El alcance de esta memoria se enfoca en una evaluacion exhaustiva de la viabilidad y
conveniencia de implementar un sistema de pago unificado en el transporte publico entre los
centros nucleares de las ciudades de Santiago y Valparaiso.

Mediante la recopilacion y analisis de datos secundarios, se busca identificar las fortalezas,
debilidades, oportunidades y desafios de los sistemas de pago actuales en ambas ciudades.

Y, a pesar de la limitacion en la realizacion de encuestas debido a la amplia poblacion en
la muestra seleccionada (Gran Santiago y Gran Valparaiso), se espera obtener un analisis
cualitativo solido que informe sobre la factibilidad de un sistema de pago unificado y ofrezca
recomendaciones para una posible implementacion exitosa, considerando tanto las caracteristicas

locales como las mejores practicas internacionales en la materia.
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Marco Tebrico

Conceptos Claves

Transversalidad en Medios de Pagos

Segun la Real Academia Espafiola (RAE), el concepto de transversalidad significa
“que atafie a distintos &mbitos o disciplinas en lugar de a un problema concreto” (Real Academia
Espafiola, 2022). En este caso, la transversalidad en el medio de pago tiene directa relacion con la
integracion tarifaria, pues lo que se busca es implementar un método de pago que sea universal, y
que, por ende, sirva para todo tipo de transporte publico (autobuses, trenes, metros, tranvias, entre
otros), realizando los cobros adecuados a los usos de transportes utilizados, lo cual quiere decir
que, si por ejemplo, el usuario llegase a utilizar una combinacién de medios de transporte, entonces
el medio de pago también realizaria una combinacion tarifaria, cobrando 1 sola tarifa coordinada

en vez de 2 tarifas independientes.

Interoperabilidad

Capacidad de las organizaciones de interactuar para alcanzar objetivos comunes que sean
mutuamente beneficiosos y que hayan sido acordados previa y conjuntamente, recurriendo
a la puesta en comun de informacién y conocimientos entre las organizaciones, a través de

los procesos institucionales a los que apoyan, mediante el intercambio de servicios, datos



Pagina 21

0 documentos entre sus sistemas de TIC (Tecnologias de la Informacion y la

Comunicacidn) respectivos (Comision Europea, 2010).

Tecnologias de la Informacion y la Comunicacion

“Son los recursos y herramientas que se utilizan para el proceso, administracion y
distribucion de la informacion a través de elementos tecnoldgicos, como: ordenadores, teléfonos,
televisores, etc.” (Universidad Latina de Costa Rica, 2022).

Por lo tanto, la digitalizacion permite almacenar una gran cantidad de informacion, lo que
a su vez faculta a las TIC para que las personas puedan acceder a todo este contenido de forma
sencillay rapida, independiente de si se utilizan dispositivos lejanos. Todo lo anterior, se desarrolla
bajo el contexto de inmediatez, pues la informacion se puede compartir instantaneamente y/o

bidireccionalmente entre 2 0 mas personas.

NFC

La NFC se origina de la terminologia en inglés “Near Field Communication”, lo que se
traduce en “Comunicacion de campo cercano”. Esta es una tecnologia que permite que 2
dispositivos provoquen una reaccion simultanea de intercambio de informacion en el otro, mientras
se encuentren cercanos entre si.

Algunos ejemplos comunes de uso son:

- Tarjetas sin contacto o “contactless”: estas son tarjetas que poseen la tecnologia para

que, al acercarlas a algo determinado (terminal), haya una respuesta. De esta manera,



Pagina 22

uno de los usos cotidianos es que se utilice como medio de pago, en donde se realiza
un cobro en la cuenta del usuario al mismo instante en que este acerca su tarjeta a un
terminal de pago.

- Celulares, tabletas, relojes, entre otros, con tecnologia NFC: asimismo como se
explicaba en el punto anterior, esta tecnologia viene a potenciar estos aparatos para que,
al acercarlos a una distancia maxima de 20 centimetros, surjan efecto en otros
terminales. Por ejemplo, podemos acercar un celular con tecnologia NFC y realizar
pagos, transferir archivos sin necesidad de emparejamiento (como se hace con el
sistema de Bluetooth); o también, con otros dispositivos tecnoldgicos, podemos cargar

inalambricamente estos accesorios.

Experiencias y Casos de Exito

En la década de los cincuenta surgio el transporte pablico integrado en Europa, el cual se
define como:

Un conjunto articulado de los diferentes medios de transporte de pasajeros que hay en una
ciudad, estructurado de tal manera que ofrezcan al ciudadano un servicio confiable,
eficiente, comodo y seguro, que permita que se puedan desplazar con altos estandares de
calidad, acceso y cobertura en toda la ciudad.

Para tener Sistemas Integrados de Transporte es necesario una integracion tarifaria, de
estructura, de operacion y con modos no motorizados, asi como de una autoridad Unica del

sistema de transporte de dicha ciudad (Gobierno de México, 2018).
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Este sistema fue relevante para la sociedad de aquella épocay lo sigue siendo hasta el dia
de hoy, logrando asi que las influencias provenientes de Europa se expandieran hacia otros
continentes, en donde en algunos paises también se ha optado por incorporar este tipo de servicios
integrados, ya que esto ha permitido que la alta demanda mundial de usuarios (Figura 1), es decir,
alrededor de 4.200 millones de personas (Oras, 2021), se hayan podido desplazar por mas
kilometros a un costo menor que el que se tiene por el uso de un vehiculo. De esta forma, las
instituciones politicas a nivel internacional han logrado potenciar y promover la utilizacion de este

tipo de servicio, con el fin de conectar las ciudades y de brindarle bienestar a sus ciudadanos.

Figura 1

Namero de usuarios de transporte publico a nivel mundial entre 2017 y 2025 (en millones)
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Nota. El grafico representa el nimero de usuarios de transporte publico, medido en

millones, a nivel mundial. Ademas, muestra una proyeccion en los afios venideros, considerando



Pagina 24

el deceso provocado por la pandemia, que afectd principalmente a los afios 2020 y 2021. Tomado

de Orus, 2021.

Dado lo anterior, es necesario analizar los paises en donde el sistema de transporte publico
haya obtenido buenos y malos resultados, identificando los tipos de transportes que tienen

incorporados, si son integrados o no, y los recursos que emplean para efectuar el pago.

Ciudades Exitosas en Sistemas de Transporte Publico

1. Transporte Publico de Paris (Francia):
Esta conformado por el metro, el ferrocarril, el autobus, el tranvia y el Noctilien (autobus
nocturno). Paris se divide en 6 zonas y los diferentes medios de transporte estan dispuestos
de tal manera que puedan cubrirlas. Por ejemplo, las zonas 1 y 2 estan cubiertas por todas
las lineas del metro, mientras la 5 y la 6 por el ferrocarril. No obstante, con
cualquier ticket es posible hacer transbordo entre los diferentes transportes para llegar al
destino (Seguros SURA, 2022).
Para ello, existe la opcion de comprar bonos, los cuales les permiten a los usuarios obtener
una cantidad especifica de viajes en las zonas que hayan seleccionado.
Los bonos se subdividen en dos categorias segun el tiempo de utilizacion: bono anual y
bono mensual/semanal. Este Glltimo se denomina “Carte Navigo” y es el mas econdémico en el caso
de utilizar este sistema en un corto plazo. También existe una alternativa aln mas econémica

nombrada “Ticket Jeune Week End, la cual es exclusiva para los clientes de 26 afios o0 menos.
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2. Sistema Integrado de Transporte del Valle de Aburra — SITVA — (Medellin, Colombia):
Conformado por el metro, los metrocables, el tranvia y los buses que circulan por carriles
preferenciales, ademas de un subsistema de transporte colectivo que sirve como
alimentador al sistema principal, el SITVA le permite a los habitantes tener una movilidad
fluida entre los 10 municipios del Valle de Aburra (Seguros SURA, 2022).

Las consecuencias de este sistema han sido:

Evitar la produccion de mas de 500 mil toneladas de CO2 (dioxido de carbono, gas
relacionado al efecto invernadero) al afio solo con el sistema Metro; la innovacion social y
ambiental; el uso de fuentes de energia sostenibles; la promocion del uso de vehiculos no
motorizados; el aumento del porcentaje de viajes realizados en los sistemas Metro,
Metroplus y Tranvia de un 9.4 % en 2012, a un 20 % en 2019, y el fortalecimiento del uso
de bicicletas publicas (Smith & Gil, s.f.).

El medio de pago utilizado es la Tarjeta Civica, la cual “es una tarjeta inteligente sin
contacto (TISC), que tiene la posibilidad de almacenar dinero electronico, y permite
realizar transacciones para acceder a los servicios de transporte y a otras aplicaciones

comerciales” (Empresa de Transporte Masivo del Valle de Aburra Limitada., 2021).

3. Transporte para Londres (Reino Unido):
La ciudad esta dividida en 9 zonas de transito y el sistema de transporte de Londres esta
disefiado para suplir las necesidades de movilidad en cada una de ellas. Londres cuenta con
el metro mas antiguo del mundo y es la base del sistema integrado que incluye trenes y

autobuses (Seguros SURA, 2022).
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Ademas, dentro de la linea de los ferrocarriles, se destaca el London Overground y el TfL

Rail, la cual es una red ferroviaria que recorre la superficie que lleva fuera de Londres. Por otro

lado, existe el Dockland Light Railway (DLR), que utiliza solo trenes automaticos. Esto hace

posible que se pueda conectar la ciudad con sus alrededores.

Los medios de pago que se utilizan en este sistema son los siguientes:

a)

b)

Oyster Card:

Es una tarjeta inteligente que puedes usar como método de pago mientras tengas
crédito en Travelcard y Bus y Tram Pass. Puedes usarla para viajar en autobus,
metro, tranvia, DLR, London Overground, TfL Rail, Emirates Air Line, servicios
de River Bus y la mayoria de los servicios del National Rail en Londres (Sachs,
2018). Ademas, existen puntos de venta dentro de las estaciones de metro o de
trenes, en donde puedes recargar esta tarjeta.

Tarjetas Contactless:

Son las tarjetas bancarias que tienen el simbolo contactless (sin contacto) y se
pueden usar exactamente de la misma manera que las tarjetas Oyster. La diferencia
es que no tienes que cargarles créedito, solo asegurarte de tener suficiente saldo en
tu cuenta (o un limite suficientemente alto si es una tarjeta de crédito) para realizar
tu viaje (Sachs, 2018).

Boletos impresos: “ si bien todavia se pueden comprar billetes impresos para las
redes subterraneas y de trenes en Londres, en un futuro cercano todo el sistema
funcionard completamente con tarjetas” (Sachs, 2018). Sin embargo, estos billetes

y el efectivo, no pueden ser utilizados en autobuses.
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4. Red Integrada de Transporte de Curitiba (Brasil):

Conocida como la capital verde de Sudamérica, esta ciudad tiene un sistema jerarquico de
2.160 autobuses de varios tipos. Los buses de alta capacidad circulan por los ejes
principales a velocidades considerables y una frecuencia constante. El acceso es muy agil
a través de plataformas elevadas adaptadas a personas con movilidad reducida y con pago
unico al entrar.

Este sistema cuenta, ademas, con lineas complementarias entre barrios: lineas directas de
larga distancia con pocas paradas, lineas alimentadoras que unen las terminales con los
barrios, lineas circulares del centro y 370 autobuses de lineas convencionales no integrados
en el sistema. Segun el urbandlogo, Roberto Remes, “el sistema es utilizado por mas de 2
millones de pasajeros diarios y el 70 % de los habitantes lo usan para ir al trabajo” (Seguros
SURA, 2022).

El medio de pago que se utiliza en todos los tipos de transporte de esta ciudad es el efectivo,

pero también existen tarjetas en el servicio de metro.

5. Red de Transporte Publico de Hong Kong:
Cada dia se realizan mas de 11 millones de desplazamientos en esta red que esta compuesta
por metro, tranvias, autobuses y minibuses, taxis y ferries. La tarjeta Octopus funciona
como un monedero electrénico que permite pagar en todos los medios de transporte. El
metro cuenta con 91 estaciones para los trenes convencionales y 68 para los trenes
ligeros. Existen cerca de 600 rutas de buses que recorren las vias alternas de la ciudad,

cubriendo las zonas a las que no llegan los trenes y que tienen como complemento los
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minibuses que hacen recorridos mas cortos y con menos paradas. El tranvia es el medio de

transporte mas antiguo y recorre el borde de la isla (Seguros SURA, 2022).

Entonces, de las caracteristicas en comun que se pueden destacar de estas ciudades es que
mantienen grandes flotas de transportes y que no se limitan a tener un solo tipo de traslado.
Ademas, cada una de estas ciudades utiliza solo 1 tipo de medio de pago, en donde tres de las cinco

urbes expuestas anteriormente, poseen como medio de pago las tarjetas.

Ciudades con Sistemas de Transportes Publicos Fallidos

1. Riode Janeiro: segun comentarios emitidos por ciudadanos de la ciudad al diario BBC News,
el sistema de transporte de Rio de Janeiro se destaca principalmente por la congestién que
este conlleva, la falta de interconexién y la inseguridad de los buses.

Segun Carlos Vainer, del Instituto de investigacion y planeamiento urbano en la
Universidad Federal de Rio de Janeiro (UFRJ), la ciudad carece de un verdadero sistema de
transporte publico y falta una articulacion de los distintos servicios entre los municipios (BBC
News, 2013).

Ademas, menciona que "el transporte es publico, pero el servicio es privado, dirigido por
intereses privados, con empresas privadas cuyo objetivo es el lucro maximo" y que "la postura del
estado y del gobierno es ser un ente que concede servicios pero no administra, no gerencia ni

impone a esos servicios el orden pablico”.
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2. Lima:
La liberalizacion excesiva del servicio, su desregulacion asi como la ausencia del Estado
en asumir su rol como garante de un sistema de transporte publico de calidad y de
interconexion nacional, ha provocado un caos desproporcionado en la manera como se
trasladan las personas y en como circulan las mercancias. Asimismo, la superposicion de
competencias y la diversidad de autoridades que actdan de forma fragmentada y dispersa
sobre la movilidad y el transporte generan un estado de desarticulacion que no permite

emprender mejoras en el sector (Fundaciéon TRANSITEMOS, 2018).

3. Buenos aires: si bien esta ciudad tiene 3 tipos de transportes (subterraneo, tren y buses) y
posee 1 solo medio de pago, la cantidad de flota en circulacidn no es suficiente para la alta
demanda de este servicio.

Un estudio realizado por Moovit, la aplicacion de transporte pablico que entrega un
servicio de mapeo a nivel mundial, desarrollada por la compafiia de software israeli Moovit Inc.,
logro obtener tres conclusiones relevantes respecto al transporte publico de Buenos Aires. Estas
conclusiones se detallan a continuacion:

“En Buenos Aires, el promedio de tiempo que las personas pasan viajando en transporte
publico es de 56 min. Mas del 57% de esos pasajeros, pasan mas de 2 horas en el transporte publico
todos los dias” (Moovit , s.f.).

En una parada o estacion en Buenos Aires, las personas “esperan un promedio de 16 min,
pero mas de 47% esperan mas de 20 minutos” (Moovit , s.f.)

“ La distancia promedio que las personas caminan al trabajo o al hogar es de 0,65 km.

Aproximadamente, 18% camina mas de 1km para llegar a su destino” (Moovit, s.f.).
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4. Ciudad de México: en esta ciudad existe una gran variedad de medios de transporte, tales
como: metro, tren ligero, tren suburbano, metrobus, mexibus, trolebds, RTP (Rutas de
Transporte Publico —autobls del gobierno), colectivo, autobls suburbano y taxis. No
obstante, el sistema de transporte publico de esta ciudad presenta deficiencias, originadas
por dos razones principales.

La primera razon es que:

Los microbuses no funcionan como una red de transportes. Cada ruta se encuentra
compuesta por un grupo de concesionarios individuales que no funcionan como una
empresa. Esto provoca que cada ruta esté compuesta por empresas mas pequefias,
constituidas por hombres-camion o personas duefias de varios microbuses. La manera en
que se organizan se define al interior de cada ruta, pero esto excluye las ganancias, pues
cada microbus las recolecta para beneficio de su duefio o chofer, y son producto del pasaje
recolectado.

El resultado de lo anterior es una estructura institucional que genera un incentivo
economico perverso que impide dar un servicio de calidad. En otras palabras, los
microbuseros compiten al interior de la ruta y con otras ruta por el pasaje, lo que crea
comportamientos distantes de un servicio de calidad: realizan paradas para ascenso y
descenso de manera continua y aleatoria; viajan lentamente para captar el mayor pasaje
posible; realizan carreras por el pasaje cuando otro microbus aparece; se mantienen en las
bases hasta que el transporte se encuentra saturado para maximizar su beneficio sin
importar cuantos microbuses se encuentren en fila; dejan de circular muchas unidades en
horas o dias con poco pasaje; duplican rutas de otros medios de transporte publicos, entre

otros comportamientos. Estos comportamientos, probablemente son amplificados por la
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baja tarifa de los microbuses (0.24 a 0.4 dls), la cual es establecida por el gobierno y se
mantiene estable a lo largo del tiempo, lo que impide que se ajuste con la variacion de los
costos de mantenimiento de las unidades. (Medina, 2011).

La segunda razon se debe a que:

La integracion de cada uno de estos modos de transporte publico para generar una red
multimodal es muy baja. Por un lado, no existe un sistema de pago integrado que facilite a
los usuarios prepagar sus pasajes y abordar con facilidad a cada medio de transporte. Los
sistemas de prepago del metro, tren ligero, tren suburbano, metrobus y mexibus no son
compatibles, lo que incrementa los costos de transaccion (Medina, 2011).

Sin embargo, en septiembre del afio 2021, el gobierno correspondiente comenzd a

desarrollar una estrategia para mejorar este sistema.

5. Caracas: de acuerdo con el estudio de indice de Movilidad Urbana sobre la calidad del
transporte publico realizado a 84 ciudades del mundo, Caracas se encuentra en la Ultima
posicién de este ranking.

Con la flota de autobuses mas antigua del continente, el transporte publico en el Area
Metropolitana de Caracas funciona con mucho esfuerzo y pocos incentivos (...) Colas de
hasta cuatro horas para abordar un bus, unidades que se detienen a mitad de la ruta por falta
de repuestos o gasolina y la imposibilidad de los conductores para pagar estos Gltimos son
solo algunos de los problemas mas graves que se pueden identificar (Meza & Sarmiento,

2021).
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Por lo tanto, las variables comunes que poseen estas ciudades catalogadas con un mal
servicio de transporte publico son: falta de regulacion por parte del Estado, carencia de flotas y
ausencia de sistema integrado.

Ademas, cabe anadir que, segin lo expuesto en ¢l diario La Republica, “las ciudades de
América latina pasan en promedio 45 minutos diarios en el trafico, mientras que en Europa esta

cifra se reduce 50%” (Toro, 2021)
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Metodologia

Meétodos de Investigacion Utilizados

Dado que no se realizaran encuestas debido a las limitaciones en la muestra, se adoptara

una metodologia cualitativa basada en la recopilacion y analisis de datos secundarios. Los métodos

de investigacion incluiran la investigacion documental, incluyendo los estudios correspondientes.

Técnicas de Investigacion

Investigacién documental: consiste en la recopilacion de documentos oficiales, informes

gubernamentales, regulaciones de transporte, y politicas relacionadas con los sistemas actuales.

Dentro de este marco, se buscara también integrar estudios que justifiquen las preferencias

de los usuarios en cuanto al medio de pago méas conveniente.

Los estudios por considerar son:

- Estudio Técnico del Sistema de Transporte Publico: mediante este estudio se
identificardn en ambas provincias las caracteristicas de sus sistemas de transporte
publico respectivamente. Esto permitirad identificar barreras y desafios propios de la
infraestructura y las tecnologias necesarias para desarrollar la transversalidad en el
medio de pago.

- Estudio Técnico de los Medios de Pago: mediante este estudio se identificaran los
medios de pago actuales en los Sistemas de Transporte Publicos de Santiago y

Valparaiso. Esto facilitara la comparaciéon de similitudes y diferencias, permitiendo
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analizar cual medio de pago es méas conveniente. Asimismo se analizara si existe otro
medio de pago que sea aun mejor para los usuarios.
- Estudio Financiero: en esta seccion se analizardn los costos de implementar la

infraestructura y tecnologia para el método de pago escogido.

Limitaciones

Como se menciond anteriormente en el alcance de esta memoria, existe una limitacién para
la realizacion de encuestas. Esto se explicara y justificara a continuacion:
Para la realizacion de una encuesta representativa, se debe calcular el tamafio de la muestra.

Esto se realiza con la férmula siguiente:

Z?xPx(1—P)
eZ
n= Ly B Pr(=P)
T

Donde,

n: tamafio de la muestra, es decir, fraccion del total de la poblacién de estudio que respondio
la encuesta completamente. “Es una seleccién significativa de la poblacion que se pretende
estudiar. Entre mayor sea el tamafio de tu muestra, mayor sera la seguridad de que las respuestas
realmente reflejan a la poblacién” (QuestionPro, s.f.).

Z: Puntuacion. “Es la cantidad de desviaciones estandar que una proporcion determinada
se aleja de la media” (SurveyMonkey, s.f.). La puntuacion esta determinada o tiene directa relacién
con el nivel de confianza, el cual indica el grado de certeza o probabilidad que se tiene de los

resultados obtenidos en una estadistica muestral. Por ejemplo, si el nivel de confianza es de un
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99%, quiere decir que, si realizamos la misma encuesta una y otra vez, 99 de 100 veces los

resultados seran los mismos.

Tabla 1

Puntuacion estandar (Z) segun Nivel de Confianza deseado

Nivel de confianza L,
Puntuacion Z
deseado
80% 1,28
85% 1,44
90% 1,65
95% 1,96
99% 2,58

Nota. La Tabla 1 muestra la puntuacién Z correspondiente a cada nivel de confianza. Para

este caso, el nivel de confianza sera 95% con una puntuacion estandar de 1,96.

P: proporcion esperada. Hace referencia a la dispersidn en la seleccion de las respuestas de
los encuestados. Por ejemplo, si en un pregunta el 51% de la muestra responde que “Si”’ y el 49%
restante responde que “No”, entonces existe una gran probabilidad de error. Es por ello que en las
investigaciones que no tienen antecedentes o que deseen establecer un nivel general de precisién
para una muestra que ya se obtuvo, es comun que se suponga la maxima variabilidad o el peor
porcentaje, el cual representa un valor estandar del 50%.

e: margen de error o intervalo de confianza. Es “un indicador de la fiabilidad del estudio
y de la exactitud de tus resultados. Se expresa como un porcentaje que te indicara que los resultados
obtenidos estan dentro de mas 0 menos este porcentaje de los valores presentados” (QuestionPro,
s.f.). Por ejemplo, si el margen de error es 3% y el 62% de la muestra escoge una respuesta,

entonces se puede suponer que si se hubiera realizado la misma pregunta al total de la poblacion,
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entre un 59% (62%-3%) y un 65% (62%+3%) del total de la poblacion hubiera respondido lo
mismo.

N: tamafio de la poblacidn total de estudio.

Célculo de la muestra

En ambos casos (Gran Santiago y Gran Valparaiso), se calculd la muestra con un nivel de
confianza de 95%, una variabilidad estandar del 50% y un margen de error del 5%.

Gran Santiago:

(1,96)2 % 0,5 % (1 — 0,5)
~ (0,05)2 B
n= 11 (962 <05+ (1-05), = 3841
(0,05)2 * 4.291.255

Gran Valparaiso:

(1,96)2 0,5 * (1 — 0,5)

~ (0,05)2 _
n= Ly (196705 (1-05), ~ 383,9
C=0:05)7 + 649.050

Tabla 2

Resumen de datos informativos entre Gran Santiago y Gran Valparaiso

Categoria Gran Santiago Gran Valparaiso
Provincia Santiago Valparaiso; Marga
Marga

Cerrillos, Cerro Navia, Conchali, El Bosque,
Estacion Central, Huechuraba, Independencia,
La Cisterna, La Florida, La Granja, La Pintana,

La Reina, Las Condes, Lo Barnechea, Lo Espejo, | Valparaiso, Vifia del

Comunas Lo Prado, Macul, Maip(, Nufioa, Pedro Aguirre Mar, Concon,
Cerda, Pefialolén, Providencia, Pudahuel, Quilpué y Villa
Quilicura, Quinta Normal, Recoleta, Renca, San Alemana.

Joaquin, San Miguel, San Ramon, Santiago y
Vitacura. A lo anterior, se considera también las
comunas de Puente Alto y San Bernardo.
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Poblacion segun
censo 2017
Poblacion en el

rango 15 a 64 4.291.255 649.050
anos
Tamafio muestral 384 384

para encuesta
Nota. La Tabla 2 estd compuesta por 5 categorias y contiene informacion resumida y

6.119.984 951.311

comparada del Gran Santiago y Gran Valparaiso, incluyendo el calculo de la muestra para una

encuesta.

Andlisis de la muestra

Como se puede observar, en ambos casos el tamafio de la muestra es de 384 encuestas.
Esto se debe a que, con el nivel de confianza, variabilidad y margen de error establecidos, para
cualquier poblacién mayor a 100.000 habitantes, obtenemos una muestra aleatoria de 384.

Para la realizacion de este estudio, no se cuentan con los recursos suficientes para realizar
esa cantidad de encuestas en Santiago y/o en Valparaiso, por lo que una metodologia cuantitativa

esta fuera del alcance.
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Analisis de la Transversalidad en el Medio de Pago

Estudio Técnico del Sistema de Transporte Publico Actual

Gran Santiago: Las Bases del Transporte en la Capital

Tal como se mencioné anteriormente en el problema de investigacion de esta memoria, el
sistema de transporte no regularizado en Santiago tenia una serie de defectos. Estos se pueden
reducir en los siguientes cuatro términos: inseguridad, congestion, contaminacion, discriminacion
(no existia inclusion para personas con movilidad reducida).

Estas deficiencias fueron motivo suficiente para promover un cambio, por lo que, en el afio
2000, durante el gobierno del Presidente Ricardo Lagos Escobar, se anuncié como primera medida
de cambio la creacion del Plan de Transporte Urbano de Santiago (PTUS), que tendria como
finalidad implantar un nuevo sistema de transportes en un plazo de 10 afios, culminando asi durante
el aflo 2010, mismo afo en el que se celebraria el Bicentenario, en donde participarian diversas
entidades, como por ejemplo: Ministerio de Obras Publicas (MOP), Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones (MTT), Ministerio de vivienda y Urbanismo (MINVU), Intendencia de la
Region Metropolitana de Santiago Comision Nacional del Medio Ambiente (CONAMA) vy la
Secretaria Interministerial de Planificacién de Transporte (SECTRA).

En el afio 2001, se llevaron a cabo las primeras acciones, implementando asi algunas vias
segregadas, reversibles y exclusivas, que tendrian como propdsito la division entre buses y

automoviles. “Estas obras estaban contempladas en el programa 7 del Plan de Transporte Urbano

de Santiago, razén por la cual también se las conoce como el P7" (Cooperativa.cl, 2008).
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Sin embargo, no fue hasta el 1ro de marzo del afio 2002 que se dio inicio oficialmente a la
idea de un nuevo plan de transporte, siendo este encabezado por un grupo de asesores externos al
gobierno, dentro de los que se encontraba German Correa, ex ministro de Transportes del gobierno
del Presidente Patricio Aylwin, quien asumio el cargo de Coordinador General del PTUS.

En agosto de ese mismo afio, se dio inicio al proceso de licitacion de los recorridos de los
buses, dando origen a un malestar generalizado por parte de los dirigentes microbuseros existentes
a la fecha, quienes rechazaban rotundamente la idea de la reforma y se organizaron para protestar
y paralizar la ciudad, bloqueando las rutas principales. Esto tuvo como consecuencia que el
gobierno aplicara la ley de seguridad interior del Estado y sometiera a proceso judicial a los
principales dirigentes del gremio. De esta forma fue que este movimiento se redujo y se pudo
superar el primer obstaculo presentado en la ruta hacia la implantacion del Transantiago.

Por otro lado, surgieron disputas internas dentro del gobierno, ya que el consorcio Sacyr
presentd una iniciativa con una inversion avaluada en 1.500 millones de délares, que tenia como
proposito instalar “una red de trenes urbanos, compuesta de tranvias, metros ligeros y metros
pesados” (Quijada, Tirachini, Henriquez, & Hurtubia, 2007). Adicionalmente, este proyecto
privado incluia en sus trayectorias a las zonas periféricas. Todo lo anterior, provocd fuertes
diferencias entre los ministros del gobierno, ya que existian opiniones a favor, debido a que se
resolveria el principal problema del PTUS (la falta de recursos), y también existian opiniones en
contra, debido a que se consideraba inviable la idea. Finalmente, los ministros no lograron llegar
a un consenso y, por consiguiente, el proyecto fue rechazado, originando asi la idealizacion de un
nuevo plan que tomara como base el modelo denominado Transmilenio, el cual se habia ejecutado
exitosamente en Bogota, Colombia. De esta forma es como, el 07 de marzo del 2003, se lanza

oficialmente el nombre del proyecto: Transantiago, que tenia como propdsito incrementar el uso
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del transporte publico como uno de los medios principales de transporte de la ciudad de Santiago
y que consideraba incorporar elementos claves para el servicio, lo que se traduce en que el servicio
fuera: oportuno, seguro, rapido, que mantenga informado a los usuarios, que se sustente de manera
financiera, ambiental y socialmente; que aporte a la fidelidad de los usuarios y a un sentimiento de
patriotismo, y que contribuya en la descontaminacion.

Sin embargo, los problemas no terminaron ahi, ya que existian conflictos entre Germéan
Correa y el director del Metro de esa época, Fernando Bustamante, debido a una persistente
oposicion en cuanto al rol que debia tener Metro en el proyecto.

Luego de varios roces, el Presidente Lagos decidio solicitar la renuncia de Correa,
traspasando la administracion del PTUS a una comision interministerial presidida por el Ministro
de Obras Publicas y Transporte, Echeverri, quien también tendria disputas con Bustamante debido
a que este se oponia al modelo de distribucion de los ingresos dentro de Transantiago.

Todo lo anterior provocO una excesiva y palpable tardanza, que inevitablemente
desencadend un retraso de la efectiva realizacion de las licitaciones correspondientes a las
operaciones de las redes troncales y en la definicidon tardia del inicio del proyecto, el cual, desde
ese momento, tendria fecha para finales de mayo del 2005. A pesar de esto, paralelamente se estaba
desarrollando de forma adecuada y concreta la idea de un sistema de tarifas integrado a través de

una tarjeta inteligente, lanzando asi al mercado la tarjeta nombrada “Multivia”.

Transantiago: Consideraciones en la Elaboracion del Proyecto. A continuacion se
detallan 3 puntos importantes para gestar el proyecto de Transantiago.

1. Actores Involucrados: “En este contexto licita servicios de transporte, servicios de apoyo ¢

infraestructura vial y de integracion” (Saravia & Sepulveda, 2010). Dado lo anterior,
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Transantiago coordina al Comité de Ministros para el Transporte de Santiago, organismo
creado por decreto presidencial durante el 2003, y que integran los titulares de los
Ministerios de Obras Pdblicas, de Transportes, Telecomunicaciones, Vivienda y
Urbanismo; el intendente metropolitano, el presidente del Directorio de Metro S.A., el
director ejecutivo de la Comision Nacional del Medioambiente, el coordinador general de
Concesiones del MOP, el coordinador de Transantiago y el secretario ejecutivo de

SECTRA (Saravia & Sepulveda, 2010).

2. Politicas Publicas: Implantar un nuevo sistema de transporte supone una serie de

modificaciones, ya que, como minimo, se debe redisefiar la estructura vial, lo cual, conlleva
a su vez, desarrollar un programa que de conformidad con todas las areas a las que le podrian
afectar estos cambios. Sumado a lo anterior, es indispensable recordar que Transantiago
debia ser mas innovador, satisfaciendo y entregando una mejorada experiencia al usuario,
por lo que también se debia reinventar lo que se conocia hasta ese momento del servicio de

movilidad publico.

Por lo tanto, en consideracion de lo anterior, se impulsaron las politicas publicas descritas
a continuacion:

a) Reestructuracion en recorridos y en la operacién de los servicios.

Se definieron dos tipos de recorridos. El primer tipo, denominado Troncales, se constituyo
por cinco servicios que tendrian como trayectoria las avenidas principales. Por otro lado, el
segundo tipo, denominado Locales, se constituyd por diez servicios que tendrian como propdsito

recorrer zonas mas locales, agrupando comunas, conectando a los usuarios con las Unidades
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Troncales y trasladando pasajeros desde y hacia el Metro. En consecuencia, gran parte de los

usuarios tendrian que usar mas de un servicio para llegar a sus destinos.

Figura 2

Servicios Troncales

® Unidad 1 inversiones Alsacia S.A.
® Unidad 2 suus chile s.A.
O Unidad 3 Buses Gran Santiago S.A.

. Un|dad 4 Express de Santiago Uno S.A.

. Unidad 5 Buses Metropolitanos S.A.

@ Bus Troncal Asticulado, 18.5 Mts

‘PiE ® Bus Troncal 3 puertas, 12 Mts

Servicio Tromcal  Zonas Alimentadoras donde circula

Nota. La figura muestra las trayectorias realizadas por las Unidades de Negocio Troncales
(en promedio 150 km/diarios), en donde se considera también el servicio de Metro. Tomado de

DTPM, s.f.



Figura 3

Servicios Locales
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Nota. La figura muestra la distribucion de las Unidades de Negocio Locales segun area

geografica. Cada area tenia un color distintivo. Tomado de DTPM, s.f.

En cuanto a la operacion, se determind que el transporte seria complementario tanto en la

cobertura geografica de los recorridos como en el medio de pago, incorporando asi el sistema de

tarifa integrado.

b) Sistema de pago automatico.

Para que el transporte fuera complementario y funcionara a través de un sistema de tarifa

integrado, se determiné el uso de un medio de pago universal que operara con un sistema capaz de

recaudar todas las tarifas aplicadas a los usuarios y que permitiera clasificar el origen de cada
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tarifa, para luego poder asignar los ingresos correspondientes a cada empresa que ofrece sus
servicios, en la medida en que se utilizaron.

En dicho momento, la tarjeta inteligente Multivia se encontraba exitosamente en operacion
en el servicio de Metro, por lo que también se dispuso como medio de pago de Transantiago,
pudiendo utilizarla en mas de un servicio sin cobrar mas de una tarifa®, previniendo las posibles
molestias que podria generar el tener que utilizar mas de un servicio.

c) Construccion de infraestructura especializada.

Ademas de redisefiar la estructura vial mediante la segregacion de las calles, era necesario
la modificacion de espacios en donde se pudieran realizar trasbordos y paraderos acordes a la
demanda.

d) Profesionalizacion y capacitacion de conductores.

Los conductores de Transantiago, a diferencia del sistema anterior, estarian sujetos a
contratos con sueldo fijo y pago de imposiciones, o que mejoraba proporcionalmente sus
condiciones de trabajo. Debido a esto, la incorporacion de conductores debia ser mas rigurosa y
mas efectiva, mediante procesos laborales que regularan que el nuevo personal cumpliera con los
minimos requisitos, como por ejemplo: contar con licencia de conducir. A su vez, se impulsaron
medidas paritarias de género, promoviendo la afiliacion de mujeres a esta ocupacién. También, se

determind que los profesionales contratados tendrian constantes capacitaciones.

3. Beneficio Social: Antes de ejecutar un proyecto de este caracter, es imperante haber

clarificado el beneficio social que implica el plan, pues sera la razén de ser de este y permite

determinar los horizontes y directrices a seguir. A continuacion, se explica resumidamente

! Esto queda sujeto a limitaciones. Hoy en dia, es posible utilizar tres servicios distintos, pagando tan solo
una vez, en un plazo de dos horas.
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los principales componentes que conforman el beneficio social que brindaria el proyecto de

Transantiago:

a)

b)

Limitacion de vehiculos contaminantes: la competencia directa del transporte
publico son los vehiculos personales y/o privados, como por ejemplo: automoviles.
Un eficiente y eficaz sistema de transporte, podria atraer a un mayor numero de
usuarios, mermando la necesidad de utilizar otro medio de transporte contaminante
para el ambiente. Por ende, al reducir esta necesidad, habria menos vehiculos en las
calles, lo que implica un mejoramiento del ecosistema y vias mas expeditas.
Inclusién: parte del disefio y del mecanismo de los buses contempla medidas como:
entrada a nivel o low entry, que significa que no existiran escalones de ingreso y
que el bus pueda bajar un poquito su altura, quedando justo a la medida de los
paraderos; incorporacion de una rampla, que se ejecuta manualmente, para dar
acceso a personas con movilidad reducida; disposicion de un espacio especial para
sillas de ruedas, con las medidas de seguridad correspondientes y con un aviso de
parada que le permita al usuario una facil utilizacion.

Seguridad: la regularizacién de contratos hacia los choferes, permitiria que las
condiciones de trabajo fueran equitativas y no una competencia. Por lo tanto, se
suprime el incentivo por acaparar mas clientes, aminorando las carreras entre buses

e incrementando la seguridad vial.
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Implantacién del Proyecto. Para el desarrollo del proyecto Transantiago, era necesario

tener en cuenta los pilares.

Pilares. Las bases para establecer y ejecutar el plan que se utilizara, se hallan en los
cimientos del proyecto, es decir, el enfoque en el que se basarian para la realizacion del plan.

Transantiago es programa del Gobierno de Chile que tiene la mision de implementar un
nuevo sistema de transporte publico, moderno, eficiente, integrado y con alto nivel de
servicio para los usuarios de Santiago. El objeto del plan es promover el uso del transporte
publico, facilitando su uso y mejorando el nivel de servicio, ademéas de reducir la
contaminacion y la congestion. Con ello se espera mantener e idealmente aumentar, los
actuales niveles de demanda de transporte publico a fin de revertir la tendencia de
reduccion de la participacion del mismo en el total de viajes en la ciudad de Santiago
(Saravia & Sepulveda, 2010).

La implantacion de Transantiago se subdivide en tres pilares: operadores, servicio de

informacidn y atencién a los usuarios, y administrador financiero.

1. Operadores: este pilar contempla la infraestructura y los concesionarios.
El programa implica perspectivas que van desde el nacleo, como lo son los puntos de vistas
de operarios y usuarios; hasta la capa mas externa, como lo es la visualizacién urbana social y
ambiental. Bajo este marco es que surge la exigencia de combinar los esfuerzos tanto privados
como publicos, originando una asociacién entre estos mundos que se evidencia en las diferentes

licitaciones impulsadas.
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A nivel de concesionarios y operacién como tal, las méas relevantes corresponden a las

siguientes:

a) Operacion y gestion de servicios de transporte. Se estipulan 15 Unidades de
Negocio, correspondiendo 5 a los Troncales y 10 a los Locales. Ademas, se
identifica el rol fundamental del Metro para esta red, siendo un agente que desde
su centro ramificard los recorridos de los buses.

b) Construccion y operacion de infraestructura asociada al programa.

c) Provision de material rodante y equipamiento.

d) Implementacion y habilitacion de centros de operacion.

Figura 4

Mapa Servicios de Transporte Publico.

Servicios de Transporte Publico
Metro, Unidades Troncales y Unidades Alimentadoras

10 areas de servicios locales ||

Actual Red de Metro
3 Lineas; 40 Kilé metros

Extension Red de Metro
Linea 2 Extension Norte
Linea 2 Extensién Sur
Linea 5 Extensidon Oeste
Linea 4

Mas de 40 Kilometros adic.

Red Troncal (5 Unidades)
VYiajes de mediana y larga distancia

=k

Red de Servicios Alimentadores
(10 Unidades)
Viajes de corta distancia

Nota. La figura muestra la configuracion del sistema, interponiendo los recorridos de Metro

en conjunto con las lineas de buses. Tomado de Saravia & Sepulveda, 2010.
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Por otro lado, los proyectos infraestructurales que se contemplaron para Transantiago entre
el 2005 y 2010, se resumen de la siguiente manera:

a) Obras nuevas, de mantencion y mejoramiento vial, como lo son las Estaciones de
Intercambio Modal, que son unidades ubicadas fuera de la via pablica, simulando
rotulas del sistema de transporte, permitiendo complementar distintos servicios
rapidamente (como Metro y buses); y las Estaciones de Transbordo, las cuales a
diferencia de las anteriores, se ubican en el espacio publico.

b) Extension de la linea del metro.

c) Construccion de corredores segregado para buses y autos, con el propdésito de
disminuir la congestion en las vias en donde se desarrolle el transporte publico,

procurando establecer conexiones viales estratégicas.

2. Servicio de Informacion y Atencion a los Usuarios.

Con el proposito de mejorar el sistema de transporte, el proyecto de Transantiago destino
parte de sus recursos a contratar los servicios complementarios del Centro de Informacién y
Gestion (CIG), que esta compuesto por programas informaticos (software), equipamientos y
sistemas de comunicacion, siendo asi los encargados de recopilar, procesar y centralizar la
informacién adquirida desde el Sistema de Ayuda a la Explotacién de Flotas (SAEF), Metro,
UOCT y el Sistema de Pago del AFT, para luego distribuirla a los usuarios de Transantiago, a los
operadores y al gobierno. A su vez, el SAEF entregaba informacion y los lineamientos necesarios
para la gestion de los operadores del transporte, a través de los datos obtenidos de los buses que

componen las flotas de proyecto, los cuales consisten en: la ubicacién geogréafica de los buses, el
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tiempo y los lugares de detencion de los buses, la velocidad a la cual manejan los operadores, entre
otros.
Ademas, el SAEF tenia el rol de supervisar la apertura y cierre de puertas, el cumplimiento

de los recorridos, el cumplimiento en frecuencia y/o en horario.

3. Administrador Financiero.

Como se menciond anteriormente, el nuevo sistema de transporte contemplaba que este
fuera integrado mediante un Gnico medio de pago que sirviera para diferentes servicios. De esta
manera es que se requiere del Administrador Financiero de Transporte (AFT), quienes facilitarian
la gestion a bordo de los buses; emitirian, comercializarian y abastecerian a los buses con los
medios necesarios para el pago (hasta ese momento estaba aprobada la tarjeta Multivia como
medio oficial de pago, por lo que se necesitaba incorporar tétems a las micros) e incorporarian

puntos de recarga de la tarjeta inteligente.

Implantacion: fases. El desarrollo del programa se subdividié en 3 fases:

a) Fase | (27 de agosto 2005 al 26 de mayo 2006): los antiguos y nuevos buses
recorreran las nuevas trayectorias con las tarifas vigentes a la fecha, cobrando aln
con efectivo y por pasajero transportado. Sin embargo, para avanzar hacia la
implantacion total, se dispuso de Servicios de Transicion (incorporacién gradual de
nuevos buses), los cuales serian conducidos por trabajadores de las concesionarias
que se adjudicaron las licitaciones. De forma paralela, comienza el funcionamiento

de los equipos necesarios para poder pagar un pasaje a través de tarjetas de contacto.
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b) Fase Il (27 de mayo 2006 a 25 de agosto 2006): comienza la integracion de la tarjeta
Multivia como Unico medio de pago en los buses que operaran en la Fase 111, siendo
estos Transantiago o no.

En esta etapa y en la anterior, las Unidades de Negocio que se adjudicaron las
licitaciones, ya deben prestar sus servicios de acuerdo con las bases de la licitacion.

c) Fase Il (26 de agosto 2006 en adelante): se dispone de la operacion de Transantiago
en su plenitud a través de la reestructuracion de los Servicios Troncales y Locales
y mediante la integracion tarifaria entre los buses y Metro, actuando como Unico

medio oficial la tarjeta Multivia.

Fallas del Transantiago. Lo que prometia ser un proyecto transformador, eficiente y que
mejoraria la experiencia del usuario, no resultdé ser como se esperaba, pues la congestion, las
demoras del servicio, el hacinamiento, entre otras caracteristicas negativas, se hicieron cada vez
mas evidentes.

Los principales errores que desencadenaron en las deficiencias de este sistema se describen
a continuacion:

a) Incumplimiento de plazos: desde un principio los procesos se fueron ralentizando
debido a diferentes situaciones, como lo sucedido con el proceso de licitaciones,
que ante la inminente fecha de finalizacion del proceso, se entregaron bases de
licitacion no concordantes con la idea inicial y con falta de estudios técnicos,
provocando que se generaran multiples dudas por parte de los empresarios
interesados en el programa. Sin embargo, los retrasos en cuanto a los contratos y a

la realizacion de infraestructura vial, como lo son las vias segregadas, fueron



Pagina 51

determinantes, ya que se ejecutaron con rapidez cuando el proyecto ya estaba

puesto en marcha, por lo que surgié mucha improvisacion sobre este plan. Ademas,

estas demoras implicaron costos de millones de ddlares para el Gobierno de Chile,

debido a que asi se estipulo en los contratos con las empresas privadas y el AF.

Tabla 3

Inversiones de Infraestructura contemplada para el Transantiago , hasta 2006

Fecha de Ipve_rsiones_ Invgrsiones
entrega publicas (mil p_rlvadas Estado de avance
de US$) (mil de US$)

Corredores segregados

(Alameda, Pajaritosgy %anta 05-oct 35,1 - Corredor  Santa  Rosa
atrasado

Rosa)

Estaciones de intercambio En Obra - con retraso para

modal (La Cisterna - Quinta|06-ago - 51,7 2007

Normal)

35 estaciones transferencia 06-sept 6 88,4 A'a”?eda .con Las Rejas
terminada,; el resto en obra

Conexiones  vial  (Blanco|julio y

Encalada - Aricay Las Rejas - | octubre 7,7 - En Obra

Suiza - Departamental 2006 resp.
No se ha construido nada

70 km. de ciclovias - - - adicional a lo hecho por los
municipios

Mejoramiento y Los paraderos de Alameda

Relocalizacion  de  5.000 | 06-oct - 50 con fecha de entrega dic.

paraderos 2005 sin mayor avance
Concluido, aunque la

Mantencién de 120 km. de carpeta de Alameda

pavimentacion en corredores [ 05-ago 22 - presentd fallas a menos de

Santa Rosa y Alameda un afio de terminados los
trabajos

Total 70,8 190,1

Nota. Esta tabla evidencia los retrasos en construccion dura. Obtenido de Saravia &

Sepulveda, 2010.
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Bajo nivel de inversion: segun lo expresado por Saravia & SepuUlveda en la tesis
Evaluacion del disefio e implementacién del plan de transporte publico del gran
Santiago, la inversion del proyecto Transantiago se componia de aportes tanto del
sector privado como publico, recibiendo por parte de estos una cifra aproximada de
400 millones de dolares en reestructuracion, lo que no se comparaba con la
inversion de 2.000 millones de ddélares para la red de autopistas (200 kilémetros) o
los 2.000 millones de ddlares proporcionados a Metro para sus extensiones (40
kilometros).
Con toda esta falta de infraestructura al inicio del proyecto, se sumo que la flota de
buses que se esperaba incorporar no era la que se habia presupuestado inicialmente,
siendo inaugurado el plan con 4.800 buses, cuando se necesitaban como minimo
5.500 buses para dar a vasto con las bases de la licitacion.
Todo lo anterior fue determinante para que existiera una sobrecarga en los
recorridos de los Servicios Troncales, se colapsaran las lineas del Metro, existieran
“muchos mas trasbordos, nula reduccion de tiempo de viaje, altisimos niveles de
hacinamiento y una flota con la mayoria de los buses viejos” (Saravia & Sepulveda,
2010).
Falta de informacién: por razones que se desconocen, las licitaciones relacionadas
al CIG fueron declaradas desiertas.
Los costos de inversion del CIG se estimaban en US$4,2 millones, y sus
costos de operacion anuales a US$1,2 millones. Se trata de una inversion
muy baja, que el gobierno mismo podria haber hecho sin sobresaltos una

vez que el CIG ha quedado fuera de las licitaciones. Dada la importancia del
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elemento, que es la que permite monitorear el sistema y fiscalizar a los
operadores, resulta incomprensible que no se haya implementado (Quijada,

Tirachini, Henriquez, & Hurtubia, 2007).

Santiago: Impacto del Sistema RED

Posterior a la implantacion del proyecto Transantiago y en vista de los problemas asociados
a este, se desarrollaron nuevas medidas, tales como: la evolucion de la tarjeta Multivia hacia la
tarjeta inteligente Bip!, la creacién de nuevos corredores y la continua expansion de Metro.
Ademas, se consider6 ain mas la opinion de los usuarios y se siguio invirtiendo en el proyecto en
la medida de lo posible. Mas en la actualidad, se realiz6 una nueva licitacion que tendria como
resultado la incorporacion del sistema RED. Para ello, se realiz6 un estudio que fue solicitado a la:
Secretaria de Planificacion de Transportes (SECTRA) por la Secretaria Técnica de
Estrategia y Planificacion (STEP) perteneciente al Directorio de Transporte Publico
Metropolitano (DTPM), requiriendo identificar el impacto en el sistema de transportes
esperado en caso de establecerse la licitacion de vias respectiva, de acuerdo con lo
establecido en el articulo 3° de la Ley N° 18.696 (Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, 2018).
En este estudio, se analiz0 la situacion del transporte publico correspondiente al afio 2018,
incluyendo proyectos de transporte pablico masivo operativos en su totalidad desde finales del afio

2017; el escenario base 2020 y el escenario de contraste.
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Contexto del afio 2018

Las consideraciones para el afio 2018 fueron las siguientes:

a) Transporte Publico Masivo: Este apartado incluye todas las lineas del metro
existentes en el afio 2018 (Linea 1, Linea 2, Linea 4, Linea 4A, Linea 5 y Linea 6)
y Tren Nos Estacion Central, sefialando sus principales caracteristicas
operacionales: estacion de inicio, estacion terminal, intervalo de trenes, capacidad
del tren medido en pasajero/tren, capacidad de la linea medido en pasajero/hora,
tiempo que se demora el tren en recorrer desde la estacion de inicio hasta la estacion
terminal medido en minutos y la distancia medida en kilémetros, y el nivel de
atractividad medido en minutos/kilémetros.

Tabla 4

Principales caracteristicas operacionales de Metro y Tren Nos Estacién Central

. Estacion Estacion Intervalo Capacidad Capfamdad Tiempo | Distancia | Atractividad
Linea Inicio Terminal | [min] Tren Linea | “riny | km] | [min/km]
[Pax/Tren] [Pax/hr]
Linea 1 Via1l|San Pablo Manquehue 3,3 1.469 26.709 39,0 16,6 1,0
Linea 1 Via 2 | Manquehue San Pablo 3,3 1.469 26.709 35,6 16,6 0,7
Linea = 1 paiaritos Los dominicos| 3,2 1.469 27544 | 402 17,3 1,0
Bucle Via 1
Linea 1|Los _
Bucle Via?2 | Dominicos Pajaritos 3,2 1.469 27.544 36,2 17,3 0,7
Linea 2 Roja | Vespucio .
Via 1 Norte Lo Espejo 6,8 1.431 12.627 32,5 19,6 0,8
Linea 2 Roja , Vespucio
Via 2 Lo Espejo Norte 6,8 1.431 12.627 32,4 19,6 0,0
Linea 2 | Vespucio .
Verde Via 1 | Norte Lo Espejo 6,8 1.431 12.627 31,3 19,6 0,8
Linea 2 . Vespucio
Verde Via 2 Lo Espejo Norte 6,8 1.431 12.627 32,1 19,6 0,0
Linea 4 ROJa| 1pa1aha Plaza Puente) g 1.610 19.714 | 36,3 23,2 0,0
Vial Alto
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. Estacion Estacion Intervalo Capacidad Capiamdad Tiempo| Distancia | Atractividad
Linea Inicio Terminal | [min] Tren Linea | inl | km] | [min/km]
[Pax/Tren] [Pax/hr]
Linea 4 Roja Plaza  Puente | ¢\ 49 1.610 19714 | 37,8 23,2 0,0
Via 2 Alto
Linea 4 Roja Plaza Puente
Verde Via 1 Tobalaba Alto 4,9 1.610 19.714 36,4 23,2 0,0
Linea 3|Plaza Puente
Verde Via 2 | Alto Tobalaba 4,9 1.610 19.714 37,1 23,2 0,0
Linea 4A Via| Vicuna La Cisterna 43 805 11233 | 102 7,7 1,8
1 Mackenna
Linea4AVIa|| o cisterna | Vicuna 43 805 11233 | 102 7,7 1,3
2 Mackenna
Linea 5 Roja .| Vicente
Via 1 Plaza Maipu Valdés 4,8 1.255 15.688 48,0 29,1 0,0
Linea 5 Roja | Vicente .
Via 2 Valdés Plaza Maipu 4,8 1.255 15.688 46,2 29,1 0,0
Linea 5 .| Vicente
Verde Via 1 Plaza Maipu Valdés 4,8 1.255 15.688 47,8 29,1 0,0
Linea 5| Vicente .
Verde Via 2 | Valdés Plaza Maipu 4,8 1.255 15.688 46,6 29,1 0,0
Linea 6 Vial|l. Goyenechea | Lo Errdzuriz 4,0 1.299 19.485 23,9 17,3 1,3
Linea 6 Via2|Lo Errazuriz |I. Goyenechea 4,0 1.299 19.485 24,4 17,3 1,3
Metrotrén Estacién
Nos NS Central Nos 6,0 500 5.000 25,2 20,3 0,0
Metrotrén Estacion
Nos SN Nos Central 6,0 500 5.000 25,9 20,3 0,0
Metrotrén Estacién :
Rgua NS Central Linderos 15,0 500 2.000 56,9 49,8 0,0
Metrotrén . Estacion
Rgua SN Linderos Central 15,0 500 2.000 56,9 49,8 0,0

Nota. La Tabla 4 muestra las mediciones obtenidas por SECTRA y Metro S.A. 2018.

Obtenido del MTT (Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones), 2018.

Ademas, también se detallan

Los ejes de superficie que contemplan condiciones de operacion preferente para transporte

publico. Para estos ejes, la velocidad de operacion se considera fija, es decir, no se ve

afectada por la congestion provocada por el flujo de vehiculos livianos. Dicha velocidad

fue proporcionada por DTPM segln los datos més recientes recogidos mediante los




sistemas GPS de

Telecomunicaciones, 2018).
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la flota de buses operativa (Ministerio de Transportes Yy

b) Unidades de Negocio. EI MTT (2018) expone que para cubrir la demanda de las

distintas areas geograficas de la ciudad, el sistema de buses integrado contemplo6 7

Unidades de Negocio: Alsacia, Subus, Vule, Express, Metbus, Redbus y STP.

c) Demanda Estimada 2018. En la proyeccion de la demanda se utilizaron ciertos

factores, tales como: el nivel de ingreso de los pasajeros, el motivo del viaje y el

horario en el que se realizaban estos traslados (este estudio se enfoco en la jornada

AM). Asimismo, lo anterior permitié determinar la cantidad de pasajeros que

necesitaban el transporte publico, ya que estas personas no disponian de un auto

para movilizarse.

Tabla b

Cantidad de viajes en la jornada Anterior al Mediodia en el afio 2018, segin nivel de

ingreso
Trabajo Estudio 1 Estudio 2 Otros Total

Ingreso Bajo 37.823 27.823 26.870 37.840 130.355
Ingreso Medio Bajo 201.400 65.142 73.220 82.901 422.663
Ingreso Medio 483.023 112.627 142.315 126.824 864.789
Ingreso Medio Alto 428.910 62.923 89.356 93.392 674.581
Ingreso Alto 194.094 63.134 66.751 84.632 408.611

Total 1.345.250 331.648 398.511 425.590 2.500.999

Nota. Esta tabla muestra la demanda de viajes, independiente del medio de transporte,

realizados en el horario AM, segun el nivel de ingreso y el propdsito, sin considerar los viajes de

zonas externas. Obtenido del MTT (Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones), 2018.
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Cantidad de viajes en la jornada Anterior al Mediodia en el afio 2018, segln la tenencia

de auto
Trabajo Estudio 1 Estudio 2 Otros Total
. 686.837 152.301 176.090 184.902 1.200.130
Sin Auto
51% 46% 44% 43% 48%
Con Auto 658.413 179.347 222.422 240.687 1.300.869
49% 54% 56% 57% 52%

Nota. Esta tabla muestra la demanda de viajes, realizados en el horario AM, atendiendo al
uso o no de automdvil personal del pasajero y el propésito del traslado. Obtenido del MTT

(Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones), 2018.

Los resultados principales obtenidos de este estudio, indican lo siguiente:

“Para el mismo periodo ampliado de 2 horas, se tiene 640.000 viajes en modo Auto Chofer
y 1.025.000 viajes en transporte ptiblico” (Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, 2018).

En conjunto con lo sefialado anteriormente, el MTT (2018) consider6 el nimero de viajes
del sistemay los niveles de carga en los distintos arcos de la red y servicios de transporte publico,
determinando asi que los niveles de servicio experimentados por los usuarios son mas criticos
durante el periodo mas cargado, es decir, el periodo determinado como AML1 (1 hora). En esta
etapa se concentra el 79% del modo Auto Chofer y el 60% del modo Transporte Pablico del total
de viajes registrados. Ademas, para el AML1, se evalu6 el tiempo de viaje segun el tipo de servicio

al que corresponde el transporte, distinguiendo los privados de los publicos.
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Indicadores globales de operacion segun tipo de sector en el periodo AM1
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Modo Viajes . Tiempo [min]. ' Distancia | Velocidad
Caminata | Espera | Viaje | Total [km] [km/hr]

Privado 566.626 - - 24,85 | 24,85 10,48 25,31

Publico 684.420 13,67 9,73 37,43 | 60,83 14,37 23,03

Nota. La Tabla 7 muestra los viajes realizados en el horario AM1, distinguiendo el modo

privado, correspondiente al total de viajes en vehiculos livianos (Auto Chofer + Taxi + Viajes

Externos); y al modo publico, correspondiente al total de pasajeros de transporte publico,

considerando también a los pasajeros de zonas externas. EI tiempo de caminata abarca el acceso y

el transhbordo entre las etapas del viaje. El tiempo total corresponde a la suma del tiempo invertido

en todas

las etapas del

viaje.

Obtenido del

MTT (Ministerio de Transportes vy

Telecomunicaciones), 2018.

Y, los resultados por unidad de negocio se expresan a continuacion:

Tabla 8

Indicadores de operacion segun Unidad de Negocio

Unidad_de Nombre Nl]me_r(_) de Km_ Pasajeros Pax - Flota de Buses -
Negocio servicios |Recorridos| Transportados Km Buses Km
1 Alsacia 59 1.222 101.434 678.258 607 14.280
2 Subus 104 2.117 165.735 1.219.727 1.133 27.757
3 Vule 158 2.071 113.226 673.848 946 15.508
4 Express 102 2.010 136.233 985.707 997 25.561
5 Metbus 84 1.703 120.323 716.922 807 21.136
6 Redbus 108 1.212 67.140 332.652 508 6.546
7 STP 60 790 50.147 281.188 305 5.613
TOTAL 675 11.125 754.238 4.888.302 5.303 116.402

Nota. Esta tabla muestra los resultados de los indicadores de operacion segun la Unidad de

Negocio. Para ello, el MTT (2018) us6 como base el trazado que las rutas tienen en el modelo
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utilizado que contempla s6lo aquellos tramos donde hay traslado de pasajeros, es decir, excluye
tramos desde y hacia terminales mas alejados y contempla solo la flota operativa necesaria para
cumplir el Plan Operacional modelado. En otras palabras, no considera flota de reserva. Obtenido

del MTT (Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones), 2018.

Escenario base en el afio 2020

El Escenario Base corresponde a la “situacion proyectada del sistema, con demanda
estimada para el ano 2020” (DTP, 2018), comprendiendo el Plan Operacional de julio de 2018 y
la incorporacidn de las operaciones de la Linea 3 en conjunto con el corredor Independencia.

En esta fase del estudio, también se realizo la estimacion de la demanda, proyectando asi
gue esta aumentaria en un 2% anual respecto del afio 2018. Es de esta forma como la demanda
total estimada para el periodo AM (2 horas) da como resultado 2.604.000 viajes totales, siendo
efectivos en el tramo critico, es decir, en el periodo AM1, un total de 1.840.023 viajes. Y, de este
precedente, 557.407 pertenecen al modo Auto Chofer y 685.984 pertenecen al modo Transporte

publico.

Escenario de contraste

El Escenario de Contraste corresponde a la “situacion proyectada del sistema, con demanda
estimada para el ano 2020” (DTP, 2018). Esto considera el Plan Operacional Modificado producto

de la nueva licitacion del Sistema de Buses, por lo cual existiran las siguientes consideraciones:
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a) Red de Modelacion.

Esta red plantea una serie de transformaciones indicadas por el DTPM en base a los
impactos que se esperan obtener de la nueva licitacion.

Tales cambios son: modificacion de los trazados de los servicios, modificacion de la oferta
(frecuencia o capacidad) de los servicios, incorporacion de tres nuevos servicios, eliminacion de
servicios debido a fusion y eliminacion de servicios.

Lo anterior tiene como consecuencia el incremento del nimero de kildmetros recorridos
debido al aumento de cobertura; la disminucién de pasajeros transportados en buses, ya que se
generan servicios directos que reducen los transbordos; y, ademas, se incorporan a la operacion
nuevos servicios alimentadores de metro, que tiene como resultado el alza de la afluencia de este

ultimo servicio.

Figura 5

Red del Escenario Base con las nuevas coberturas del Escenario de Contraste

Quilicura Norte ﬂ) m Pedro Fontova
i ¢ Norte
2 ¢ 7

b p - X 4 . [Las Lavandulas

- O La Reina Oriente

&7|Villa Parque Alto

I = = O Hacienda El Pefién

Nota. Esta figura muestra la red a nivel geografico. Obtenido del DTPM, 2018.
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b) Resultados Comparados.
Teniendo como base el periodo AM1, se presentan los resultados comparados entre los

escenarios modelados y la situacion correspondiente al afio 2018.

Tabla 9

Indicadores globales de operacion segun tipo de sector en el periodo AM1

SIT.
ACTUAL BASE CONTRASTE
Viajes Totales 566.626 600.727 600.727
Privado Tiempo Promedio de Viaje [min] 24,85 26,68 26,66
Distancia Promedio de Viaje [km] 10,48 10,47 10,47
Velocidad Promedio de Viaje [km/hr] 25,31 23,54 23,55
Viajes Totales 684.420 702.109 702.109
Tiempo Promedio Acceso [min] 13,21 13,35 13,37
Tiempo Promedio Transbordo [min] 0,46 0,50 0,51
Pablico Tiempo Promedio Espera [min] 9,73 10,09 9,90
Tiempo Promedio Viaje [min] 37,43 37,39 37,27
Tiempo Promedio Total [min] 47,62 47,98 47,68
Distancia Promedio de Viaje [km] 14,37 14,39 14,39
Velocidad Promedio de Viaje [km/hr] 23,03 23,09 23,17

Nota. Esta tabla muestra los viajes realizados en el horario AM1, distinguiendo el modo
Privado, correspondiente al total de viajes en vehiculos livianos (Auto Chofer + Taxi + Viajes
Externos); y al modo Publico, correspondiente al total de pasajeros de transporte publico,
considerando también a los pasajeros de zonas externas. Obtenido del MTT (Ministerio de

Transportes y Telecomunicaciones), 2018.

La velocidad promedio de Transporte Privado al afio 2018 y la estimada al afio 2020 indica
que el caso de vias con trafico mixto se espera una caida del 3% anual en la velocidad de

buses. Para el sistema de buses completo la velocidad cae en un 2% anual. La distancia
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promedio de viaje para Transporte Publico aumenta un 3% anual. Sin embargo, la inclusion

de la Linea 3 de Metro permitira aumentar la velocidad de operacion promedio del sistema

en un 3%. Los cambios propuestos en el Escenario de Contraste provocan una importante

disminucion del tiempo de espera (de 0,19 minutos en promedio) y de viaje a bordo (de

0,12 minutos en promedio), frente a pequefios aumentos en los tiempos de acceso y

transbordo (de 0,02 y 0,01 minutos en 41 promedio), por lo que el tiempo total de viaje en

transporte publico disminuye en 0.3 minutos en promedio indicando la conveniencia de las

modificaciones desde el punto de vista del usuario (Ministerio de Transportes y

Telecomunicaciones, 2018).

Tabla 10

Etapas del Viaje: modo por escenario

SIT. ACTUAL BASE CONTRASTE
Etapas Totales Bus 754.238 736.628 728.280
Etapas Totales Metro 274.745 310.675 314.325
Etapas Metrotrén 10.734 11.010 9.830
Etapas No Integrado 65.779 69.866 68.603

Nota. Esta tabla muestra los viajes realizados en distintos modos (Totales Bus, Totales

Metro, Metrotrén, No Integrado) bajo los distintos escenarios mencionados anteriormente. La

medicion se realiza en [personas/hora] y muestra que las modificaciones realizadas en el Escenario

de Contraste reducen las etapas totales de buses y, por ende, las etapas totales del sistema también.

Lo anterior favorece la reduccion de transbordos. Obtenido del MTT (Ministerio de Transportes y

Telecomunicaciones), 2018.
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Santiago: Sistema de Transporte Actual

Actualmente, y a modo de recapitular y resumir los titulos anteriores, el sistema de
transporte santiaguino se compone de la siguiente manera:
a) Metro: “Corresponde al eje estructurante del Sistema de Transporte Publico de
Santiago. Su red abarca 140 kilometros distribuidos en seis lineas, con 136
estaciones ubicadas en 23 comunas. En un dia laboral, traslada aproximadamente
2,3 millones de personas” (DTP, 2018). Los medios de pagos aceptados son: tarjeta
bip y codigo QR a través de celulares moviles.
b) Red Metropolitana de Movilidad (buses RED): hace al menos 4 meses atras, habia
un 83% de avance en el proceso de renovacion del sistema RED, lo que significo
en la incorporacion de mas de 4.000 buses de alto estandar de un total de 6.500
buses.
Este proceso, llamado “Avanzamos contigo” y que involucra a 12 comunas del
sistema, se inici6 el 10 de diciembre pasado y a la fecha ha permitido la adicion
de 1.305 buses nuevos de alto estandar; siete nuevos servicios -entre los que se
suma el 555, que permite llegar hasta el aeropuerto de Santiago- y la
incorporacion de 10 nuevos electroterminales que ya han comenzado a
funcionar, completando 22 en el sistema (Directorio de Transporte Publico
Metropolitano, 2023).

Por otro lado, el pasado 17 de agosto del 2023, el Ministro de Transportes y

Telecomunicaciones, Juan Carlos Mufioz; el subsecretario de Transportes, Jorge

Daza, y la Directora de Transporte Publico Metropolitano, Paola Tapia, anunciaron
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la incorporacién de una nueva flota compuesta por 10 buses eléctricos con 2 pisos,
los cuales poseen una capacidad de 100 pasajeros, en donde 70 de ellos tendrian
asientos disponibles. Ademas, estos buses contintan bajo la misma senda que RED,
al tener incorporado aire acondicionado, puertos USB, wifi; sin embargo, el nuevo
valor agregado esté en la adicion de camaras de seguridad tanto en el primer como
en el segundo nivel. Asimismo, cabe destacar que,
A fines de 2016 e inicios de 2017, en Santiago se realizaron pilotos de buses de
dos pisos para el transporte publico. En esa oportunidad, la evaluacion de la
experiencia arrojo que los usuarios calificaron ese servicio con nota 6,7 (en
escalade 1a7)yun 74,7% de los entrevistados lo califico con nota 7. Entre las
principales razones para esa calificacion, resaltaron la comodidad y la sensacién
de mayor espacio y modernidad. Ademas, destacaron la sensacion de seguridad
y estabilidad del bus, junto con valorar la mayor cantidad de asientos (RED,
2023).
Por ultimo, los medios de pagos aceptados son: tarjeta bip y cddigo QR a traves
de celulares moviles.

c) Efe Trenes de Chile: este proveedor de transporte publico suministra sus
operaciones en varias ciudades, incluidas: Santiago, Valparaiso, Talcahuano,
Constitucion, Temuco, etc.

En el caso de Santiago, opera 2 lineas trenes ligeros. Por un lado, existe la linea de
tren ligero MTR, que comienza en Estacion Central y termina en Estacion
Rancagua, con un total de 10 paradas y cubriendo 81 km, la cual no sera

considerada debido a que recorre mas alla de la ciudad de estudio. Y, por otro lado,
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existe la linea de tren ligero MTN, que también comienza en Estacion Central y que
termina en Estacion Nos (San Bernardo), con un total de 10 paradas y cubriendo 21
km.

Esta dltima linea, permite “conectar de manera directa las comunas de San
Bernardo, Lo Espejo y Pedro Aguirre Cerda con la red de Metro, con un tiempo
aproximado de 25 minutos desde el centro de San Bernardo hasta Estacion Central
(combinacién Linea 1)” (Director de Transporte Publico Metropolitano, s.f.),
existiendo también la posibilidad de realizar combinaciones con el metro en la
estacion Lo Valledor (combinacion Linea 6).

Por ultimo, los medios de pagos aceptados son: tarjeta bip y cddigo QR a traves de

celulares moviles.

Valparaiso: Sistema de Transporte Actual

El sistema de transporte urbano en la ciudad de Valparaiso estd compuesto por: buses,
trolebuses (buses eléctricos conectados a dos cables ubicados en las partes superiores de las calles),
taxis colectivos, tren urbano (Metro de Valparaiso 0 MERVAL) y ascensores. A continuacion, se
detalla simplificadamente la situacion actual de estos servicios en Valparaiso.

El sistema de buses urbanos que opera en el Gran Valparaiso estd constituido por 9

Unidades de Negocio o empresas, sin embargo, hasta el afio 2019, se contaba con 10

Unidades de Negocio. La flota total es de 2.067 de buses, servicios que se encuentran

actualmente licitados. Las tarifas de los buses urbanos estan definidas segun la Unidad de

Negocio y la distancia o tramo recorrido en el bus, lo cual lo hace un sistema
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extremadamente complejo, de acuerdo a las condiciones establecidas en la licitacion del
afio 2007 sujetas a un polinomio de reajustabilidad (SECTRA, 2021).

Se debe sefalar que, actualmente, no existe integracion tarifaria entre los diferentes modos
pertenecientes al sistema de transporte publico del Gran Valparaiso, siendo dificil de
implementar debido al esquema tarifario existente. No obstante lo anterior, existen algunas
excepciones en las que si opera dicha integracion entre servicios de buses y Metro
Valparaiso (SECTRA, 2021), los cuales se mencionaran mas adelante.

En relacién con los taxis colectivos, el Gran Valparaiso cuenta con un total de 127 lineas
de taxis colectivos urbanos, sumando una flota total de 5.038 vehiculos, segun informacién
actualizada al 2019. La mayoria de los recorridos de taxis colectivos corresponde a
servicios locales. De éstos, las comunas de Valparaiso y Vifia del Mar son las que presentan
una mayor cantidad de servicios, seguidas de Quilpué, Villa Alemana y finalmente,
Concon. Se puede mencionar que esta Gltima comuna solo tiene servicios locales. Entre los
servicios que realizan viajes intercomunales, mas del 60% corresponden a viajes entre
Valparaiso y Vifia del Mar (SECTRA, 2021).

El Metro de Valparaiso, es el ferrocarril metropolitano urbano del Gran Valparaiso,
administrado por Metro Regional de Valparaiso S.A., empresa filial de EFE (Empresa de
los Ferrocarriles del Estado). Este servicio conecta las comunas de Valparaiso, Vifia del
Mar, Quilpué, Villa Alemana y Limache. (...) También existe un servicio de bus que se
inicia en el sector de Los Pinos, en la comuna de Quilpué, hasta llegar a la Estacion
Quilpué, continuando hasta las estaciones Belloto, Las Américas, La Concepcion y Villa
Alemana, finalizando el trayecto en el terminal Prat de Villa Alemana. Por otra parte,

también existe integracion tarifaria entre el servicio de Trolebus y Metro de Valparaiso. El
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sistema de tarifa opera a través de una tarjeta electronica, Metroval, de acuerdo a una matriz
tarifaria segun el tipo de usuario, horario del viaje y la distancia del viaje, resultando una
estructura tarifaria en los distintos horarios, sélo distinguiendo por distancia (SECTRA,
2021).

Finalmente, se presenta la descripcion de los ascensores. Estos, en su mayoria, se localizan
en Valparaiso, s6lo dos en Vifia del Mar y Concon, sin embargo, éste Gltimo, no se
encuentra operativo. Actualmente, varios de los ascensores se encuentran en un proceso de
renovacion, el que se traduce en la compra de 9 de ellos por parte del Gobierno Regional
de Valparaiso, otros 7 también serdn o ya han sido mantenidos. Los ascensores
involucrados en este programa son: Artilleria, Villaseca, Santo Domingo, Cordillera, San
Agustin, El Peral, Concepcion, Reina Victoria, Espiritu Santo, Florida, Mariposas, Monjas,

Baron, Lecheros, Larrain y Polanco (SECTRA, 2021).

Falencias del Sistema de Transporte Actual en Valparaiso. En primer lugar, uno de los
problemas que aquejan al Gran Valparaiso es la falta de una correcta distribucion de la flota de
buses, dado que en su mayoria se concentran en el centro de la comuna de Valparaiso, existiendo
de este modo una oferta de buses en el eje troncal Av. Espafia — Av. Errazuriz que, por ciertos
periodos del dia, supera los 300 buses/hora en algunos tramos, mermando asi los servicios
disponibles en el resto de las comunas, en donde, ademas, la concentracién de la flota transita
generalmente en los ejes centrales de cada comuna, reduciendo asi ain mas la cantidad de buses
disponibles para las zonas locales del resto de la ciudad. Entonces, la sobreoferta en ciertos ejes

genera algunas ineficiencias en el sistema de transporte publico, siendo de esta manera, la comuna
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de Valparaiso quien presenta una superioridad en frecuencia, seguida de Vifia del Mar y Quilpué,
siendo Concon la comuna con menos frecuencia.

Ademas, es relevante sefialar que una cantidad importante de buses provenientes de otras
comunas tienen como parada terminal de sus rutas el sector de Playa Ancha (comuna de
Valparaiso), sobreestimando la demanda real de pasajeros en algunos tramos de Avenida Esparia.

Otro dato por considerar se da en la comuna de Quilpué, en donde en su eje troncal Los
Carrera — Freire, la oferta de buses es de alrededor de 170 buses/hora y, encima, tanto en esta
comuna como en Villa Alemana, se presenta una alta demanda de pasajeros, dado que este camino
es el unico disponible para dirigirse a otras comunas.

Todo lo anterior concluye en una significativa diferencia entre las frecuencias de buses
entre las zonas centrales de la ciudad y las zonas locales o barrios, en donde estos Gltimos, por lo

general, no poseen un transito mayor a 20 buses/hora.

Figura 6

Buses por hora Gran Valparaiso, periodo punta mafiana, 2014.

[ 07:00 -07:59

Nota. Esta figura muestra el flujo de buses en todos los ejes del Gran Valparaiso, para la

hora mas cargada del periodo punta mafana, el cual corresponde al horario entre 7:30 y 8:30 horas,
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en donde es posible observar la gran acumulacién existente en el eje troncal Av. Espafia — Av

Errazuriz. Obtenido de SECTRA, 2021.

Se debe sefalar que en los sectores altos de Valparaiso existen areas en las cuales hay muy
pocos o0 no hay servicios de buses, por lo que la poblacion debe utilizar otros modos como

alternativa de acercamiento, por ejemplo caminata o taxis colectivos (SECTRA, 2021).

Figura7

Nivel de saturacion de transporte publico, periodo punta mafiana, 2014

Nota. Esta figura muestra el nivel de saturacion a nivel de pasajeros en el transporte puablico
del Gran Valparaiso en el periodo punta mafiana. Asi, es posible visualizar que en algunas zonas
existen niveles de saturacion superior al 90% (sefializados con color rojo), lo cual significa que la
oferta proporcionada por la flota de buses no es suficiente para satisfacer la demanda de pasajeros.

Obtenido de SECTRA, 2021.
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En segundo lugar, otra de las falencias que caracteriza al sistema de transporte actual, es

que no existen turnos de horarios para satisfacer de manera eficiente la demanda de pasajeros

durante toda la banda horaria (desde las 5:00 hasta las 23:00 horas). De esta manera, en:

El horario nocturno posterior a las 21:00 horas, no existe una oferta suficiente para atender

la demanda, especialmente en el horario entre las 21:00 y las 23:00 hrs., en el cual se dan

viajes principalmente de retorno al hogar asociados a las actividades de comercio. Si bien,

durante el periodo nocturno existen servicios de buses en ejes troncales de la conurbacion,

la oferta no resulta certera dada la frecuencia irregular de ellos (SECTRA, 2021).

Figura 8

Frecuencia de buses Gran Valparaiso en un dia laboral
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Nota. Esta figura muestra la frecuencia total de buses, por hora, durante un dia laboral. Es

posible observar que, después de las 19:00 horas, comienza un descenso notable de la frecuencia.

Y, a las 21:00 horas, la frecuencia ya representa una cantidad menor al 50% del resto del dia, a

pesar de que a esa hora aun existe una considerable afluencia de pasajeros del transporte pablico.

Obtenido de SECTRA, 2021.
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En tercer lugar, no hay una integracion tarifaria en el transporte publico, ya que cada linea
de servicio constituye, bajo sus propias condiciones, las variables para establecer los valores a
cobrar a los usuarios y los medios de pago para ello. De esta forma, hoy en dia sélo esta disponible
cancelar en efectivo o mediante el uso de la tarjeta Metroval utilizable solamente en algunos
servicios, y las tarifas se establecen de la siguiente manera:
En el caso de los buses, corresponden a las categorias locales (para viajes cortos,
generalmente dentro de la misma comuna), directos (para viajes de mayor distancia entre
diferentes comunas) y plan-cerro (para viajes entre los cerros y los sectores planos de las
comunas de Vifia del Mar y Valparaiso). En el caso de los taxis colectivos, las tarifas son
variables entre una linea y otra, dependiendo para algunos servicios del horario de
funcionamiento, los cuales son diurnos y nocturnos, y de los tramos del recorrido, éstos
pueden ser directos, intermedios o locales. Finalmente, para el caso de Metro de Valparaiso,
existe una matriz tarifaria segun el tipo de usuario, horario del viaje (hora alta, baja 0 media)
y la distancia del viaje, resultando una estructura tarifaria de al menos 80 tarifas, s6lo
distinguiendo por distancia. (SECTRA, 2021).
Ello implica que la tarifa de los usuarios de transporte publico que deben realizar viajes de
mas de una etapa, casi se duplica. Estos se dan principalmente en sectores vulnerables que
no cuentan con disponibilidad de transporte privado, por lo que contar con una tarifa
integrada seria importante. La mayoria de estos viajes se da en sectores altos de Valparaiso,
dénde no hay servicios de buses, forzando a la poblacién al uso de taxis colectivos
(SECTRA, 2021).
Bajo este contexto, se entiende que la variable que presenta una mayor dificultad para la

integracion tarifaria es la compuesta por la distancia, destacandose asi el engorroso esquema
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tarifario que ocurre en el Metro de Valparaiso y, también, la falta de flota de buses que cubran mas
areas geogréficas, siendo asi cada vez mas imperante la transformacién y modernizacion del medio
de pago, y, en consecuencia, de los medios de transporte.

En cuarto lugar, segun un estudio realizado por SECTRA hacia la unidad de negocio 6, se
demuestra que hay ciertas irregularidades con respecto a la frecuencia, las cuales son visibles a
través de una alta desviacion estdndar en sus intervalos de pasadas. Esto significa que,
generalmente en situaciones fuera del horario punta, el usuario debia esperar el doble del tiempo
habitual. Pero, es necesario clarificar que si bien en este punto solo se menciona una unidad de
negocio, no se debe sobreentender que es la Unica unidad de negocio que realiza este tipo de
acciones, sino mas bien que es la unica mencionada debido a que ha sido la unica estudiada.

En quinto lugar, existe una incongruencia respecto a las velocidades de buses por eje, en
donde la velocidad promedio, tanto en el periodo punta mafiana como en los periodos fuera de
punta, es de 30 km/hr, y en el periodo punta tarde, la velocidad promedio alcanza los 28 km/hr
aproximadamente, pero en los ejes troncales principales , tales como: Av. Espafia, Camino
Troncal, Subida Alessandri y Jorge Montt; las velocidades por bus alcanzan hasta los 70 km/hr,
muy por encima de la velocidad permitida. Por el contrario, en otros ejes centrales de las comunas,
tales como: Libertad y 1 Norte en Vifia del Mar, los ejes Av. Argentina, Yungay, Brasil y
Chacabuco de Valparaiso, Diego Portales y Freire en Quilpué, Av. Valparaiso en Villa Alemana,
entre otros; poseen velocidades por debajo del promedio, siendo estos en su mayoria, las Unicas
conexiones entre el origen y el destino de los recorridos de los buses. Y, a pesar de existir quejas
en la Oficina de Informacién, Reclamos y Sugerencias (OIRS), no hay ninguna medida de

fiscalizacion sobre las velocidades maximas en la zona ni tampoco se ha creado la infraestructura
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(corredores, vias exclusivas para buses, etc.) que favorezca a los recorridos que avanzan a una
velocidad bajo el promedio.

En sexto lugar, hay un rango muy amplio en cuanto a los tiempos de ciclo de los buses,
existiendo asi, en los servicios locales o intercomunales, recorridos inferiores a 1 hora, siendo el
minimo de 15 minutos, mientras que, en servicios intercomunales, los tiempos de ciclo superan las
3 horas.

Si bien la distancia es un factor importante, no es el Unico, pues en varias ocasiones los
conductores de los buses deciden arbitrariamente estacionarse en lugares estratégicos para capturar
mayor demanda, provocando extensas detenciones. Sin embargo, desde septiembre del afio 2020,
se ha puesto en uso una herramienta regulatoria que otorga la ley N° 18.696, denominada
“Perimetro Exclusion”, en donde cada recorrido de los conductores serd “validos” cuando pasen
por 2 puntos de control en un intervalo de tiempo inferior a los 20 minutos.

En séptimo lugar, es sabido que el sistema de buses compuesto por 2.067 maquinarias no
data de hace muchos afos, teniendo, de esta manera, a buses que poseen solamente un promedio
de 5,7 afios de antigliedad que transitan en un intervalo que comprende entre los 4 y 9 afios.

A pesar de ello, se genera un problema a partir de esta situacion, ya que, en general, los
buses que han realizado su servicio por mas tiempo, son los que se designan a los sectores locales
0 de barrio de la zona, los cuales coincidentemente son sectores de menores ingresos. Y, las
personas gue Vviven en estos territorios, al no poseer un alto poder adquisitivo, no pueden acceder
a medios de transportes privados, por lo que para ellos solo es viable el uso del transporte pablico
o0 la caminata.

Finalmente, la situacidén pandémica vivida en el pais dio paso a una gran congestion en las

calles de Valparaiso, evidenciando ain mas las falencias mencionadas anteriormente.
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Los buses tenian una frecuencia aun mas reducida que antes y MERVAL se iba
congestionado en las horas punta.
Lo anterior se debe a dos razones:
a) La primerarazon es que en las micros hay una “falta de conductores profesionales.
Solo basta darse una vuelta por los terminales o corrales de los recorridos, en donde
hay estacionado un sin nimero de buses que debiera estar prestando servicios, pero
no hay quién los maneje” (Garcia, 2022).
b) La segunda razon es la creciente y explosiva incorporacion de nuevos vehiculos
personales, los cuales han afectado la vida de los ciudadanos debido a que aumentan

la congestion y la contaminacion.

En el afio 2019 se expuso ante el CORE (Consejo Regional), un proyecto por parte de la
alta direccion de la empresa Metro de Valparaiso. Este proyecto consistia en incorporar un nuevo
sistema integrado de transporte publico en la region, es decir, “la idea es contar con un sistema
Unico de transporte publico, donde Metro sea la linea estructurante y participen lineas de buses de
todas las comunas, con una tarifa Ginica y un sistema de operaciéon comtn” (Bartolucci, 2019). Esto
se aplicaria solo dentro de la quinta region.

En conjunto con lo anterior, es necesario agregar que el sistema de transporte de esta ciudad
no se habia actualizado debido a que no existié ninguna solicitud de licitacion desde el afio 2011
hasta ahora, en donde el dia 05 de diciembre de afio 2022, el ministro de Transportes, Juan Carlos
Mufioz, anuncié puablicamente que se realizara una inversion de alrededor de 180 mil millones de
pesos por afio en un proceso licitatorio que contempla la renovacion del sistema de transporte

publico, lo cual se traduce en incorporar mas de 2.100 buses RED entre septiembre del afio 2025
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hasta finales del afio 2026. “De acuerdo con el Ministerio de Transportes, las comunas beneficiadas
seran Valparaiso, Vifia del Mar, Quilpué, Villa Alemana y Concon, y méas de 1 millén de
personas utilizaran estos servicios” (CNN Chile, 2022).

Ademas, otra de las modificaciones a incorporar es la habilitacion de un medio de pago
electronico que se pueda utilizar eventualmente en todos los medios de transportes publicos
existentes en la region de Valparaiso actualmente.

También,

El 20 de diciembre de 2022, se estren6 la marcha blanca de la nueva app para teléfonos

moviles Red Regional de Movilidad, plataforma que permite a los usuarios conocer el

tiempo real de los recorridos, paraderos autorizados, localizacion, frecuencia y horario de

los buses del Gran Valparaiso (Wikiwand, 2022).

Aspectos geograficos vy estructurales en Valparaiso

En el apartado que le antecede a este, se presentaron una serie de fallas relacionadas al area

del transporte en la ciudad de Valparaiso. No obstante, los aspectos anteriores no son los Unicos a

considerar, pues hay cuestiones relativas a la viabilidad, la topografia y la estructuracion que

complejizan cualquier futuro proyecto de conectividad y de unificacion del medio de pago. Esto
se visibiliza a continuacion:

a) Existen lugares, como los sectores de Santa Julia, Rodelillo, El Belloto y Quilpué

Sur, que no poseen pavimentacion en sus calles, lo que dificulta ain mas la

conectividad en la zona.



b)

d)
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La ciudad se caracteriza por poseer muchas colinas, quebradas y calles empinadas.
Es asi como, en su topografia, se evidencian pendientes superiores al 30% en
algunos ejes viales, principalmente en los cerros de Valparaiso.

En la zona no hay una gran infraestructura vial beneficiosa para el sistema de
transporte publico. Es asi como existen solo 3,6 km de pista “solo bus” en la
comuna de Villa Alemana y 9 km de pista “solo bus” en la comuna de Quilpué.
Gran parte de las estaciones de Metro de Valparaiso no tienen las condiciones
necesarias para albergar a una gran cantidad de personas, lo que obstaculiza la idea
de promover viajes que consideren mas de una etapa, pues la conexion bus — Metro
no estarian en la misma proporcion en cuanto al flujo y contencion de pasajeros.
Ademas, tanto las estaciones de Metro como las paradas de buses, no cuentan con
medidas de garantias para los pasajeros, como lo son las delimitaciones de zonas
seguras, ni proteccion frente a circunstancias ajenas al servicio, como podria ser el
clima.

Las comunas de Valparaiso y Vifia del Mar concentran toda o casi todas las casas
de estudio de educacién superior, razén por la cual el resto de las comunas debe

realizar un recorrido largo.
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Medios de Pago

Medios de Pago Actuales en Sistema de Transporte RED

La tarifa del transporte publico es integrada, es decir que podras movilizarte en los tres
modos (realizando hasta dos transbordos) con un solo pago durante un periodo de 2 horas
(120 minutos), desde el inicio de la primera etapa del viaje (en la misma direccion y sin
repeticion de recorridos de buses). Puedes utilizar uno de los transbordos en Metro y otro
en Tren Nos (RED movilidad, s.f.).

En conjunto con lo anterior, desde el afio 2022, el Ministerio de Transportes y

Telecomunicaciones implement6 una nueva forma de pago en el sistema de transporte publico,

acumulando hasta la fecha 2 tipos de pago, los cuales son:

a)

b)

Pago QR: en una alianza entre Banco Estado de Chile (banco comercial estatal de Chile) y
el sistema de transporte RED, se desarroll6 una tecnologia que permite pagar directamente
desde los celulares a través de codigos QR. Esto es posible tanto desde la aplicacion del
banco como desde la aplicacion de RED Movilidad, en donde en ambos se genera un
cddigo QR automatico que, al ser acercado a los tétems, queda aprobado el pago,
realizandose un cargo en las cuentas personales de los usuarios de Banco Estado, sin hacer
distincion en el tipo de usuario. Este formato esta disponible para los buses RED, Metro y
Tren Nos.

Tarjeta Bip: actualmente se mantiene el uso de la tarjeta Bip, teniendo variaciones para los

usuarios correspondientes a: estudiantes de primer ciclo, estudiantes secundarios,
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estudiantes universitarios y al grupo etario de la tercera edad; quienes reciben una tarjeta

bip con tarifa reducida.

Tarifas del Sistema de Transporte en Santiago. A continuacion se podra observar las distintas

tarifas existentes en la provincia de Santiago.

Tabla 11
Tarifa Baja
Combinacion Metro Tren Nos Buses (micros) Total
(1) Metro $650 - - $650
(2) Tren Nos - $650 - $650
(3) Metro + Tren Nos $650 $0 - $650
(4) Tren Nos + bus - $650 $60 $710
(5) Tren Nos + bus + bus - $650 ($60 + $0) $710
(6) Metro + bus + bus $650 - ($60 + $0) $710
(7) bus + Tren Nos + Metro $0 $0 $710 $710
(8) bus + Metro + bus $0 - ($710 + $0) $710
(9) bus + bus + bus ($710 + $0 +3$0) $710

Nota. La Tarifa Baja se activa entre los intervalos de horario 6:00 a 6:59 hrs. y/o entre las

20:45 a 23:00 hrs., independiente del dia de la semana en que se realice el viaje.

Como se puede observar en la Tabla 11, existen 9 tipos de combinaciones, las cuales se
explican a continuacion:
(1) El usuario solo utiliza Metro.

(2) El usuario solo utiliza Tren Nos.
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(3) El usuario utiliza Metro y luego Tren Nos o viceversa?.

(4) El usuario utiliza primero Tren Nos y luego bus.

(5) El usuario utiliza primero Tren Nos, luego bus y después bus®.

(6) El usuario utiliza primero Metro, luego bus y después bus.

(7) EIl usuario utiliza primero bus, luego Tren Nos y después Metro o el usuario utiliza
primero bus, luego Metro y después Tren Nos.

(8) El usuario realiza 2 trasbordos en bus.

Tabla 12
Tarifa Valle
Combinacion Metro Tren Nos Buses (micros) Total
(1) Tren Nos + Metro + bus $0 $730 $0 $730
(2) Tren Nos + bus + bus - $730 ($0 + $0) $730
(3) Metro + bus + bus $730 - ($0 + $0) $730
(4) bus + Tren Nos + bus - $20 ($710 + $0) $730
(5) bus + Metro + bus $20 - ($710 + $0) $730
(6) bus + bus + bus ($710 + $0 +$0) $710

Nota. La Tarifa Valle se activa entre los intervalos de horario 9:00 a 17:59 hrs. y/o entre

las 20:00 a 20:44 hrs., independiente del dia de la semana en que se realice el viaje.

2 La combinacion funciona bidireccionalmente, es decir, si el usuario combina usando primero Tren Nos y
luego Metro, entonces el costo de su pasaje en Tarifa Baja sera de $650.

3 Al combinar con el primer bus, al usuario se le descontaran $60 de su saldo, pero al realizar la segunda
combinacion con otro bus, al usuario no se le descontara dinero.



Tabla 13

Tarifa Punta
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Combinacion Metro Tren Nos Buses (micros) Total
(1) Tren Nos + Metro + bus $0 $810 $0 $810
(2) Tren Nos + bus + bus - $810 ($0 + $0) $810
(3) Metro + bus + bus $810 - ($0 + $0) $810
(4) bus + Tren Nos + bus - $100 ($710 + $0) $810
(5) bus + Metro + bus $100 - ($710 + $0) $810
(6) bus + bus + bus ($710 + $0 +$0) $710

Nota. La Tarifa Punta se activa entre los intervalos de horario 7:00 a 8:59 hrs. y/o entre las

18:00 a 19:59 hrs., independiente del dia de la semana en que se realice el viaje.

Tabla 14

Tarifas Especiales

Beneficiario

Medio de Pago

Tarifa

Estudiante: desde
5to basico hasta
4to medio

Tarjeta Nacional Estudiantil (TNE): se puede
utilizar todos los dias del afio y en cualquier
horario para todo tipo de combinaciones.

Tarifa tnica: $230

Estudiante
Universitario

Tarjeta Nacional Estudiantil (TNE): se puede
utilizar todos los dias del afio y en cualquier
horario para todo tipo de combinaciones.

Tarifa tnica: $230

Adulto Mayor

Tarjeta Bip! Adulto Mayor: se puede utilizar
todos los dias del afio y en cualquier horario
para todo tipo de combinaciones.

Tarifa Unica: $350

Adulto Mayor

Tarjeta Adulto Mayor (TAM): uso exclusivo

Tarifa Preferencial Metro:

en Metro. $230
Viaje de emergencia (TNE, Tarjeta Bip!,
Tarjeta Bip! Adulto Mayor): se puede utilizar

Cualquier persona | sélo en buses y cuando el usuario no tenga No Aplica

saldo. Una vez el usuario cargue su tarjeta, se
descontara el saldo adeudado.

Nota. La Tabla 14 muestra los convenios existentes en el sistema de transporte publico del

Gran Santiago.
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Medios de Pago Actuales en Sistema de Transporte Valparaiso

a) Tarjeta Metro Valparaiso: esta tarjeta es recargable en los puntos de atencion
disponibles en las estaciones de MERVAL. Puede ser utilizada en el metro de la
ciudad o en los trolebuses. Posee un incentivo en forma de descuento de $200, el
cual entra en vigor al realizar una combinacion entre ambos medios de transporte
mencionados anteriormente. Actualmente, este medio de pago se esta intentado
implementar en algunas micros/buses.

b) Efectivo: el medio de pago mas comun continta siendo el efectivo, pues garantiza
el acceso a todas la micros disponibles en la ciudad. El pasajero al hacer uso de una
de estas micros, debe cancelar inmediatamente por su pasaje. Asi, el conductor
corta un ticket y se lo entrega al usuario. Es importante aclarar que no existe
integracidn entre este transporte y otro.

c) Tarjeta sin contacto: hace un par de afios, surgié un plan piloto “realizado con
MasterCard y Everis que permite a los usuarios acceder directamente al metro
utilizando una tarjeta de crédito sin contacto” (Gonzalez C. , 2018), sin embargo,

esta informacion no se pudo corroborar en la pagina del metro.

Tarifas del Sistema de Transporte en Valparaiso. El sistema de transporte pablico en el Gran
Valparaiso se cobra por tramos. Es por ello que, en una primera instancia, se presentara el caso de
Merval y luego se mostrara el caso de buses y trolebuses, excluyendo a los ascensores por ser tan
pocos en funcionamiento y excluyendo también a los taxis o colectivos, por no pertenecer al

transporte publico de la urbe.
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Tarifas en Merval. ElI Metro de Valparaiso divide sus estaciones en tramos de la siguiente manera:

Tabla 15

Estaciones de Metro por tramos

Tramos | Estaciones de Metro

T1 Puerto, Bellavista, Francia, Baron, Portales.

T2 Recreo, Miramar, Vifa del Mar, Hospital, Chorrillos, El Salto.

T3 Quilpué, El Sol, El Belloto.

T4 Las Américas, La Concepcion, Villa Alemana, Sargento Aldea, Pefiablanca.
T5 Limache.

T6 Quillota.

T7 Limache Viejo.

T8 La Calera— La Cruz.

Nota. Todas las estaciones pertenecientes al mismo Tramo (T), tendrén la misma tarifa.

Ademas, este servicio clasifica a sus usuarios en 5 categorias:

a) Publico General: se refiere a cualquier pasajero que utilice este transporte y que no
se incluya dentro de las categorias siguientes.

b) Adulto Mayor: beneficio aplicable a personas con una edad igual o mayor a 65
afios. Estas personas deben solicitar este beneficio de manera presencial u online
(con retiro presencial) y pagar un monto equivalente a $2.700* por una tarjeta
personalizada e intransferible, que tiene una validez indefinida, es decir, la persona
no tendra que renovar el beneficio. Una vez adquirida la tarjeta, este tipo de usuario
cancelara tarifas reducidas en un 50% sobre el valor general, en todo horario y

durante todo el afo.

4 Precio actual, visto el dia 30 de agosto de 2023 via la pagina web: https://www.efe.cl/atencion-a-
clientes/beneficios/beneficios-limache-puerto/
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c) Situacion de discapacidad: beneficio aplicable a cualquier persona que cumpla con
estar inscrito en el Registro Nacional de Discapacidad y que posea la Credencial de
Discapacidad vigente por ambos lados junto con su cédula de identidad valida. Al
igual que en el caso anterior, estas personas deben solicitar este beneficio de manera
presencial u online (con retiro presencial) y pagar un monto equivalente a $2.700°
por una tarjeta personalizada e intransferible. Sin embargo, esta tarjeta tiene una
validez de 1 afio, y posterior al afio la persona tendra que renovar el beneficio pero
sin costos asociados. Una vez adquirida la tarjeta, este tipo de usuario cancelara
tarifas reducidas en un 50% sobre el valor general, en todo horario y durante todo
el afio.

d) Estudiantes: todo estudiante que posea su tarjeta TNE (Tarjeta Nacional
Estudiantil), podra activar su tarjeta en las boleterias del Metro y acceder a este
servicio con una tarifa reducida de un 66% sobre el valor general, siendo valido en
todo horario durante todo el afio.

e) Convenio: cualquier persona, independiente de su género o rango etario, que esté

adscrito a una institucion que posea algun convenio con EFE Trenes de Chile.

Por ultimo, este servicio hace una tercera distincion que consiste en 3 franjas horarias:
a) Hora Baja (o Tarifa Baja): se aplica de lunes a viernes en los siguientes horarios:
10:30a12:59 horas, 14:00 a 15:59 horas y 21:00 a 23:59 horas. Asimismo, también

se activa para los sabados, domingos y festivos, durante todo el dia.

5 Precio actual, visto el dia 30 de agosto de 2023 via la pagina web: https://www.efe.cl/atencion-a-
clientes/beneficios/beneficios-limache-puerto/
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b) Hora Media (o Tarifa Media): se aplica de lunes a viernes en los siguientes
horarios: 06:00 a 06:29 horas, 09:30 a 10:29 horas, 13:00 a 13:59 horas, 16:00 a
16:59 horas y 20:00 a 20:59 horas.

c) Hora Alta (o Tarifa Alta): se aplica de lunes a viernes en los siguientes horarios:

06:30 a 09:29 horas y 17:00 a 19:59 horas.

A continuacion, se presentan las tarifas para MERVAL segun el tipo de pasajero y horario.

Tabla 16

Tarifa Baja para Publico General

T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8
T1 $ 388 | $ 534 | ¢ 769 | $ 815 | $1.012 | $1.630 | $1.026 | $1.701
T2 $ 534 | $ 388 | ¢$ 762 | $ 762 | $1.004 | $1.623 | $1.012 | $1.701
T3 $ 769 | $ 762 | $ 388 | $ 388 | $ 761 | $ 949 | $ 782 | $1.062
T4 $ 815 % 762 | $ 383 | $ 388 | $ 761 | $ 946 | $ 764 | $1.053
T5 $1.012 | $1.004 | $ 761 | $ 761 | $ - | $1.082 | $ 747 | $1.412
T6 $1.630 | $1.623 | $ 949 | $ 946 | $1.082 | $ - | $1.523 | $2.206
T7 $1.026 | $1.012 | $ 782 | $ 764 | $ 747 | $1523 | $ - | $1.865
T8 $1.701 | $1.701 | $1.062 | $1.053 | $1.412 | $2.206 | $1.865 | $ -

Nota. La Tabla 16 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es baja y el

usuario corresponde al publico general.
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Tabla 17

Tarifa Media para Pablico General

T1 T2 T3 T4 TS5 T6 T7 T8
T1 $ 409 | $ 566 | $ 811 | $ 860 | $1.069 | $1.721 | $1.084 | $1.796
T2 $ 566 | $ 409 | $ 805 | $ 805 | $1.061 | $1.714 | $1.069 | $1.796
T3 $ 811 | $ 805 | % 409 | $ 409 | $ 804 | $1.003 | $ 825 | $1.122
T4 $ 860 | $ 805 | $ 409 | $ 409 | $ 804 | $1.000 | $ 807 | $1.112
T5 $1.069 | $1.061 | $ 804 | $ 804 | $ - | $1.082 | $ 747 | $1.412
T6 $1.721 | $1.714 | $1.003 | $1.000 | $1.082 | $ - | $1.523 | $2.206
T7 $1.084 | $1.069 | $ 825 | $ 807 | $ 747 | $1523 | $ - | $1.865
T8 $1.796 | $1.796 | $1.122 | $1.112 | $1.412 | $2.206 | $1.865 | $ -

Nota. La Tabla 17 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es media y el

publico es general.

Tabla 18

Tarifa Alta para Publico General

T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8
T1 $ 430 | $ 595 | $ 854 | $ 906 | $1.126 | $1.813 | $1.140 | $1.891
T2 $ 595 | $ 430 | $ 846 | $ 846 | $1.118 | $1.803 | $1.126 | $1.891
T3 $ 854 | $ 846 | $ 430 | $ 430 | $ 845 | $1.057 | $ 870 | $1.180
T4 $ 906 | $ 846 | $ 430 | $ 430 | $ 845 | $1.053 | $ 850 | $1.169
15 $1.126 | $1.118 | $ 845 | $ 845 | $ - | $1.082 | $ 747 | $1.412
T6 $1.813 | $1.803 | $1.057 | $1.053 | $1.082 | $ - | $1.523 | $2.206
T7 $1.140 | $1.126 | $ 870 | $ 850 | $ 747 | $1523 | $ - | $1.865
T8 $1.891 | $1.891 | $1.180 | $1.169 | $1.412 | $2.206 | $1.865 | $ -

Nota. La Tabla 18 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es alta y el tipo

de usuario pertenece al publico general.




Tabla 19

Tarifa Baja para Adulto Mayor o Persona en Situacion de Discapacidad
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T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8
T1 $193 | $270 | $384 | $408 | $ 507 | $ 818 | $ 514 | $ 853
T2 $270 | $193 | $381 | $381 | $ 503 | $ 814 | $ 507 | $ 853
T3 $384 | $381 | $193 | $193 | $ 381 | $ 476 | $ 393 | $ 531
T4 $408 | $381 | $193 | $193 | $ 380 | $ 474 | $ 382 | $ 527
T5 $507 | $503 | $381 | $380 | $ - | $1.082 | $ 747 | $1.412
T6 $818 | $814 | $476 | $474 | $1.082 | $ - | $1.523 | $2.206
T7 $514 | $507 | $393 | $382 | $ 747 | $1523 | $ - | $1.865
T8 $853 | $853 | $531 | $527 | $1.412 | $2.206 | $1.865 | $ -

Nota. La Tabla 19 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es baja y el

usuario corresponde a un Adulto Mayor o0 a una persona en situacion de discapacidad.

Tabla 20

Tarifa Media para Adulto Mayor o Persona en Situacion de Discapacidad

T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8
T1 $204 | $281 | $405 | $432 | $ 535 | $ 862 | $ 542 | $ 900
T2 $281 | $204 | $401 | $401 | $ 531 | $ 858 | $ 535 | $ 900
T3 $405 | $401 | $204 | $204 | $ 401 | $ 502 | $ 413 | $ 562
T4 $432 | $401 | $204 | $204 | $ 401 | $ 500 | $ 405 | $ 557
T5 $535 | $531 | $401 | $401 | $ - | $1.082 | $ 747 | $1.412
T6 $862 | $858 | $502 | $500 | $1.082 | $ - | $1.523 | $2.206
T7 $542 | $535 | $413 | $405 | $ 747 | $1523 | $§ - | $1.865
T8 $900 | $900 | $562 | $557 | $1.412 | $2.206 | $1.865 | $ -

Nota. La Tabla 20 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es media y el

usuario corresponde a un Adulto Mayor o0 a una persona en situacion de discapacidad.
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Tabla 21

Tarifa Alta para Adulto Mayor o Persona en Situacién de Discapacidad

T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8
Tl |$215 |$296 |$427 |$453 |$564 |[$862 |$571 |$947
T2 [$296 |$215 |$422 |$422 |$560 |$904 |$564 |$947
T3 [$427 |$422 |$215 |$215 |$422 |$528 |$436 |$591
T4 | $453 |$422 |$215 |$215 |$421 |$527 |$424 |$586
TS | $564 |[$560 |$422 [$421 |$ - $1.082 | $747 | $1.412
T6 | $862 |$904 |$528 |$527 |$1.082|% - |$1.523|$2.206
T7 | $571 |$564 |$436 |$424 |$747 |$1523|$ - | $1.865
I8 1 $947 [$947 [$591 |[$586 |$1.412 |$2.206|$1.865 % -

Nota. La Tabla 21 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es alta y el tipo

de usuario corresponde a un Adulto Mayor o0 a una persona en situacion de discapacidad.

Tabla 22

Tarifa Baja para Estudiantes

T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8
T1 $130 | $179 | $256 | $272 |$ 338|$ 545|% 342|$ 567
T2 $179 | $130 | $255 | $255 |$ 336|$ 542|$% 338|$ 567
T3 $256 | $255 | $130 | $130 |$ 255|$% 318|$% 261|$ 355
T4 $272 | $255 | $130 | $130 |$ 255|$% 317|$ 256|$ 351
T5 $338 | $336 | $255 | $255 |$ -1$1082|$ 747|$1412
T6 $545 | $542 | $318 | $317 | $1.082 |$ -| $1.523 | $2.206
T7 $342 | $338 | $261 | $256 |$ 747[$1523|$ - | $1.865
T8 $567 | $567 | $355 | $351 | $1412|$2206|$1.865|$ -

Nota. La Tabla 22 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es baja y el tipo

de usuario corresponde a estudiantes que poseen TNE.




Tabla 23

Tarifa Media para Estudiantes
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T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8
T1 $136 | $188 | $270 | $288 |$ 356|$ 573|$% 362|$ 600
T2 $188 | $136 | $270 | $270 |$ 353|$ 571|$ 356 |$% 600
T3 $270 | $270 | $136 | $136 |$ 270|$ 335|$% 277|$ 375
T4 $288 | $270 | $136 | $136 |$ 270|$ 334|$ 271|$ 372
T5 $356 | $353 | $270 | $270 |$ -1$1082 |$ 747|$1.412
T6 $573 | $571 | $335 | $334 | $1082 |$ - | $1.523 | $2.206
T7 $362 | $356 | $277 | $271 |$ 747[$1523|$ - | $1.865
T8 $600 | $600 | $375 | $372 | $1412|$2.206 |$1.865 9% -

Nota. La Tabla 23 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es media y el

tipo de usuario corresponde a estudiantes que poseen TNE.

Tabla 24

Tarifa Alta para Estudiantes

T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8
T1 $142 | $198 | $285 | $303 |$ 376|$ 604|$ 381|$ 630
T2 $198 | $142 | $281 | $281 |$ 373|$ 601|$ 376|$ 630
T3 $285 | $281 | $142 | $142 |$ 281|$ 352|$% 291|$ 394
T4 $303 | $281 | $142 | $142 |$ 281|$ 351|$% 284|$ 389
T5 $376 | $373 | $281 | $281 |$ -1$1082|$ 747|$1412
T6 $604 | $601 | $352 | $351 | $1.082|$% -| $1.523 | $2.206
T7 $381 | $376 | $291 | $284 |$ 747[$1523|$ - | $1.865
T8 $630 | $630 | $394 | $389 |$1412 | $2.206 | $1.865 | $ -

Nota. La Tabla 24 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es alta y el tipo

de usuario corresponde a estudiantes que poseen TNE.
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Tabla 25

Tarifa Baja para Convenio

T1 T2 T3 T4 TS5 T6 T7 T8
T1 $ 291 |$ 401| $577 | $612 |$ 761|$1.223 |$ 770 $1.277
T2 $ 401 |$ 291| $571 | $571 |$ 755|$1.218 |$ 761 |$1.277
T3 $ 577 |$ 571| $291 | $291 |$ 570|$% 714|$ 589|$% 796
T4 $ 612 |$ 571| $291 | $291 |$ 570|$% 711|$ 574|$ 789
TS5 $ 761 |$ 755| $570 | $570 |$ -1$1082 |$ 747|$1.412
T6 $1223|$1.218 | $714 | $711 | $1082 |$ - | $1.523 | $2.206
T7 $ 770 |$ 761 $589 | $574 |$ 747|/$1523 |$ - | $1.865
T8 $1.277 | $1.277 | $796 | $789 | $1.412 | $2.206 | $1.865 | $ -

Nota. La Tabla 25 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es baja y el tipo

de usuario corresponde a alguna persona que posea un convenio.

Tabla 26

Tarifa Media para Convenio

T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8
T1 $ 305|% 424 $608 | $645 |$ 803|$1291 |$ 812| $1.348
T2 $ 424 |$ 305| $603 | $603 |$ 796|$1.285|$ 803 | $1.348
T3 $ 608 |$ 603| $305 | $305 |$ 600|$ 752|$% 620|$ 842
T4 $ 645|$ 603| $305 | $305 |$ 600|$ 750|$% 605|$% 835
T5 $ 803 |$ 796| $600 | $600 |$ -1$1082|$ 747|$1412
T6 $1291 | $1.285| $752 | $750 | $1.082 |$ -| $1.523 | $2.206
T7 $ 812 |$ 803| $620 | $605 |$ 747|$1523 |$ - | $1.865
T8 $1348 | $1.348 | $842 | $835 | $1.412 | $2.206 | $1.865 | $ -

Nota. La Tabla 26 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es media y el

tipo de usuario corresponde a alguna persona que posea un convenio.
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Tabla 27

Tarifa Alta para Convenio

T1 T2 T3 T4 T5 T6 | 17 | T8 |
TL |$ 321|$ 445 $643 | $680 |$ 845[$1358 [$ 855| $1418
T2 |$ 445|$ 321 $635 | $635 |$ 839[$1352[$ 845|$1418
T3 |$ 643[$ 635] $321 | $321 [$ 631]$ 791|$ 653|$ 886
T4 |$ 680 % 635] $321 | $321 [$ 631]$ 789|$ 637|$ 878
T5 |$ 845|% 839 $631 | $631 [$  -[$1082|$ 74731412
T6 |$1358[$1.352] $791 | $789 [$1.082|$  -|$1523$2.206
$ 855|$ 845| $653 | $637 [$ 747|$1523[$ - |$1.865
$1418 | $1.418 | $886 | $878 |$1.412 | $2.206 | $1.865|$ -

Nota. La Tabla 27 muestra las relaciones entre los tramos cuando la tarifa es alta y el tipo

de usuario corresponde a alguna persona que posea un convenio.

Tarifas en Buses y Trolebuses. Los buses de Valparaiso estan compuestos por 9 unidades
de negocio actualmente, una de ellas corresponde a los Trolebuses. Cada unidad es representada

por un color en especifico, tal como se muestra en la figura XX:

Figura9

Unidades de Negocio en el Gran Valparaiso

Nota. Obtenido de (Wikiwand, 2022).



El detalle de estas unidades se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 28

Unidades de Negocio
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Unidad Empresa Servicios N° vehiculos | N° recorridos
101 - 102 - 103 - 104 - 105 - 106
-107-108-109-110-111-112
1 Transportes Fenur S.A | 113-114-115-116 - 117 - 119 357 24
-120-121-122-124-125-126
201 - 202 - 203 - 204 - 205 - 207
2 -208-209-210-211-212-213 349 15
-214 -215-216
301 - 302 - 303 - 304 - 305 - 306
3 307 - 308 - 309 232 ;
4 LECUS o[l CRAVATIER=ITEI 401 - 402 - 403 - 404 - 405 - 406 215 12
S.A - 407 - 408 - 409 - 410- 411 - 412
501 - 503 - 504 - 505 - 506 - 507
5 Buses del Gran -508-509-510-511-512-513 234 20
Valparaiso S.A -514-515-516-517- 519 - 520
- 521 - 522
Buses del Gran 601 - 602 - 603 - 604 - 605 - 606
6 Valparaiso S.A - 607 - 608 - 609 - 610 - 611 - 612 278 14
P ' -613- 614
7 701 -702 - 703 - 704 - 705 - 706 148 6
8 801 - 802 30 2
9 901 - 902 - 903 54 3

Nota. La Tabla 28 muestra los niimeros de “micros” o servicios pertenecientes a cada

unidad de negocio. Ademas, en la segunda columna de la tabla, se presentan los colores por los

que se rige cada unidad de negocio. Obtenida via (Wikiwand, 2022).
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Y las tarifas de estos servicios se pueden apreciar en el siguiente cuadro:

Tabla 29

Tarifas Buses/Trolebuses

Linea Directo Local Plan Cerro Escolar

101-115 $ 770 | '$ 380 | $ -1 % 250
116 $ 320 | $ 320 | $ -1 % 110
117-126 $ 380 | $ 380 | $ -1 % 130
101D-115D | $ 950 | $ -1$ -1 % -
201-216 $ 540 | $ 380 | $ 450 | $ 180
217 $ -9 490 | $ 570 | $ 190
301-308 $ 770 | $ 380 | $ 450 | $ 250
309 $ 770 | $ 370 | $ 450 | $ 250
401-405 $ 450 | $ 380 | $ 450 | $ 150
402 $ 690 | $ 380 | $ 540 | $ 230
406 $ 690 | $ 380 | $ 540 | $ 230
407-412 $ 450 | $ 380 | $ 450 | $ 150
501-508 $ 450 | $ 320 | $ 450 | $ 150
509 $ 540 | $ 320 | $ 450 | $ 180
510-519 $ 450 | $ 320 | $ 450 | $ 150
520 $ 610 | $ 320 | $ 450 | $ 200
521-522 $ 450 | $ 320 | $ 450 | $ 150
601-611 $ 540 | $ 380 | $ 450 | $ 180
612-613 $ 540 | $ 320 | $ 380 | $ 180
701-703 $ 450 | $ 320 | $ 450 | $ 150
704 $ 540 | $ 320 | $ 450 | $ 180
705-708 $ 450 | $ 320 | $ 450 | $ 150
802 $ 370 | $ 370 | $ -9 120
901-902 $ 510 | $ 270 | $ 410 | $ 170
903 $ 640 | $ 330 | $ 510 | $ 220

Nota. La Tabla 29 muestra los tarifas segun la distancia recorrida, la cual se clasifica en
Directo (tramo intercomunal), Local (tramo dentro de la misma comuna), Plan Cerro (tramo cerro)

y Escolar. Fuente (Wikiwand, 2022).
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Identificacion de Barreras y Desafios

Generar una transversalidad en el medio de pago del transporte publico en estas 2 grandes

ciudades conllevara, sin duda, al enfrentamiento de diversas barreras y desafios, los cuales deben

ser considerados y abordados para cumplir el objetivo exitosamente. Algunas de ellas se exponen

a continuacion:

a)

b)

Infraestructura tecnoldgica: es necesario que ambas ciudades presenten la misma o
la mas parecida infraestructura tecnoldgica para llevar a cabo este plan, es decir, si
el medio de pago sera, por ejemplo, una tarjeta sin contacto, tendré que incorporar
las maquinas pertinentes para leer estas tarjetas en las micros. Asimismo, los puntos
de ventas tendran que estar actualizados para cumplir con la funcion de recarga.
Puntos de venta: relacionado con lo anterior, es relevante la incorporacion de mas
puntos de venta, pues el proposito final de esta transversalidad, es la integracion en
el transporte publico, por lo que, por ejemplo, en Valparaiso, este medio de pago
no solo servird para MERVAL, sino que también para los buses y trolebuses, siendo
asi necesaria una mayor presencia de estos puntos que, a su vez, no se liguen
solamente a los trenes.

Coordinacion entre operadores y entidades: la presencia de diferentes operadores
de transporte y las entidades involucradas, como autoridades de transporte y
proveedores de servicios de pago, supone una barrera, especialmente si los
operadores son entidades separadas, pues estos pueden tener sistemas de

recaudacion y tecnologias distintas. Por lo que, se deben establecer acuerdos y



d)

9)
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protocolos para garantizar la interoperabilidad y la cooperacion entre las partes
involucradas, mermando asi lo que podria ser un desafio.

Inversion financiera: implementar un sistema de pago unificado requerird de una
gran inversion, por lo cual, se debe evaluar pertinentemente los costos y beneficios.
Sin embargo, es importante destacar que el gobierno de Chile se encuentra licitando
el transporte en Valparaiso, por lo cual, se podria aprovechar la instancia de
desarrollar un sistema de transporte similar a Santiago, reduciendo las diferencias
en los medios de pago en ambas ciudades y significando asi, un costo menor para
esta propuesta al limitar las barreras.

Educacion y capacitacién: es fundamental llevar a cabo una campafia de educacién
y comunicacién para informar a los usuarios sobre el nuevo sistema de pago
unificado. Esto implica explicar como utilizarlo, donde obtener las tarjetas o
aplicaciones necesarias, y proporcionar asistencia para resolver cualquier duda o
problema que puedan surgir durante la transicion.

Privacidad y seguridad: la implementacion de un medio de pago unificado implica
la recopilacion y el almacenamiento de datos personales y financieros de los
usuarios. Por lo tanto, es crucial garantizar la privacidad y la seguridad de estos
datos, implementando medidas de proteccién adecuadas y cumpliendo con las
regulaciones de proteccién de datos.

Aceptacion de los usuarios: los usuarios de cada ciudad pueden estar
acostumbrados al medio de pago que poseen, por lo que, una transicién de tarjeta a
efectivo o viceversa (dependiendo del medio de pago que se determine para la

transversalidad), podria suponer una resistencia al cambio y, por ende, un gran
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desafio. Para ello, es imperante que el nuevo sistema sea conveniente y beneficioso,
con tal de convencer al usuario de que es la mejor opcion.

h) Inclusién y accesibilidad: el nuevo sistema de pago debe ser inclusivo y accesible
para todas las personas, incluidas aquellas que no tienen acceso a dispositivos
electronicos o tarjetas de pago (como MasterCard), teniendo especial foco en la
tercera edad.

i) Interacciones con sistemas existentes: el nuevo sistema de pago debe coexistir sin
problemas con los sistemas ya existentes, como por ejemplo: tarjeta nacional
estudiantil, tarjeta adulto mayor, programas de descuento y/o programas de lealtad,
entre otros. Para ello sera relevante llegar a un consenso en el monto de las tarifas

y en coOmo integrarlas.

Abordar estos desafios de manera adecuada y planificada es esencial para lograr una
transicion exitosa hacia un medio de pago unificado en el transporte publico. Cada uno de estos

aspectos debe ser considerado y abordado en el proceso de planificacion e implementacion.

Identificacion de Oportunidades y Beneficios

La implementacion de un medio de pago unificado en el transporte publico conlleva una

serie de beneficios y oportunidades. A continuacion, se presentan algunos de ellos:
a) Comodidad para los usuarios: un medio de pago unificado simplifica el proceso de pago
para los clientes al permitirles utilizar una Unica tarjeta, aplicacion maévil u otro dispositivo

0 medio para acceder a diferentes modos de transporte. Por lo que, evitar la necesidad de
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llevar mas de una modalidad de pago, resulta en una experiencia mas conveniente y
eficiente.

b) Integracion del sistema de transporte: un medio de pago unificado facilita la integracion de
los distintos modos de transporte en una red coherente. Esto permite una mayor
interoperabilidad entre autobuses, trenes, metros, tranvias, etc. De esta forma, se promueve
la intermodalidad y facilita los traslados entre diferentes servicios de transporte publico.

c) Recopilacion de datos: un medio de pago unificado proporciona datos mas precisos y
detallados sobre el uso del transporte publico. Estos datos pueden ser utilizados para el
analisis de la demanda, la planificacion de rutas y la toma de decisiones estratégicas.
Ademas, esta informacidn permite una mejor comprension de los patrones de viaje y ayuda
a optimizar la oferta de transporte.

d) Incentivo a la mejora continua: un medio de pago unificado entre estas 2 ciudades,
impulsara la necesidad de que al menos una de ellas mejore su sistema de transporte hasta
el mismo o mayor nivel que la otra ciudad. Esto, a su vez, servira de guia y ejemplo para
otras ciudades, abriendo la oportunidad de expandir un sistema mejorado de transporte

publico a todo el pais.

En resumen, la implementacion de un medio de pago unificado en el transporte pablico
ofrece beneficios significativos en términos de comodidad, integracion y recopilacion de datos.
Pero por encima de todo, le abre las puertas a otras ciudades para que estas mejoren su calidad de

vida.
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Analisis Comparativo de Sistemas de Pago

Identificacion de Similitudes y Diferencias

Tabla 30
Similitudes
Categoria Descripcion
En ambos casos se inicié teniendo como medio de pago el efectivo a
Boletos .
cambio de un boleto.
Servicios Ambos poseen servicios similares, como lo son los buses (micros) y los

trenes (metro).

Tarjeta sin contacto

servicios de metro.

Las 2 urbes utilizan una tarjeta sin contacto como medio de pago en los

Tipo de pasajero

secundarios y universitarios.

En cada situacion se hacen clasificaciones en el tipo de pasajero, teniendo
en comun el publico general, los adultos mayores y los estudiantes

Nota. La tabla 30 muestra las similitudes entre el Gran Santiago y el Gran Valparaiso.

Tabla 31

Diferencias

Categoria

Gran Santiago

Gran Valparaiso

Distinto  nivel de
integracion tarifaria.

Tiene una integracion tarifaria entre buses,
metro y tren.

Apenas estd comenzando a integrarse
a traves de la tarjeta METROVAL, la
cual es utilizable en MERVAL y en
una de las lineas de los trolebuses.

No poseen la misma
tecnologia.

Los servicios mas comunes del transporte
publico estan equipados para permitir el
uso de diferentes tecnologias de pago.

So6lo se puede utilizar efectivo hasta la
fecha.

Distinta justificacion
del cobro de tarifas.

Se cobra una misma tarifa por un tiempo
que no supere las 2 horas y por la
utilizacion de un méximo de 3 servicios.
Los tipos de servicios combinados en
conjunto con la franja horaria y el tipo de
usuario, determinan la tarifa.

Se cobra en cada servicio por
distancia recorrida, influyendo el tipo
de usuario y la franja horaria.

Nota. La tabla 31 muestra las diferencias entre el Gran Santiago y el Gran Valparaiso.
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Analisis de la Interoperabilidad Entre Ambos Sistemas

Un analisis de interoperabilidad entre los sistemas de transporte publico de Santiago y
Valparaiso es esencial para evaluar la factibilidad de la implementacion de un sistema de pago
unificado. Dado esto, los pasos para alcanzar la interoperabilidad y, en un futuro, la integracion
entre los 2 sistemas, seran los siguientes:

En primer lugar, debe existir una compatibilidad tecnoldgica. Para ello, y teniendo en
cuenta la tabla 29, es el Gran Valparaiso quien tendra que someterse a una serie de cambios, pues
actualmente, su método de pago predominante, es decir, el efectivo, no promueve ni genera
integracion ni dentro de la misma ciudad ni fuera de esta. Es asi como, cambiando el método de
pago a uno de NFC, se podria generar una comunicacion entre ambos sistemas, permitiendo
procesar transacciones entre si.

Cabe destacar que, para tener un método de pago NFC, también es necesaria la
actualizacion e incorporacion de la tecnologia correspondiente que permita leer estas nuevas
técnicas, en conjunto con la adicion de mas puntos de venta o recarga.

En segundo lugar, debe existir un organismo que recopile los datos de ambas ciudades, los
procese y genere informacion referente a cuantos usuarios se trasladan de una ciudad a otra, por
cuanto tiempo y por cual motivo. Ademas, este mismo organismo, al tener relacion con ambos
sistemas, tendra como objetivo estandarizar los datos en comun, permitiendo asi una gestion de
pagos que se distribuya conformemente entre ambas urbes.

En tercer lugar, se debe evaluar la seguridad de los datos. En el Gran Santiago, no existe
actualmente una grave amenaza en cuanto a la seguridad de datos, pues la tarjeta bip es una tarjeta

genérica, es decir, sin identificacion ni conexion con las cuentas personales de los usuarios.
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Asimismo en el caso del Gran Valparaiso, donde predomina el efectivo y, por ende, no hay altas
amenazas. Sin embargo, en el caso hipotético en donde se desarrolle una transversalidad en el
medio de pago en estos lugares, hay que asegurar que a través de la forma de pago exista como
limite la obtencién de informacién netamente necesaria y, que el o los organismos que se
encarguen de recaudar el dinero y distribuirlo, no se aprovechen de estos datos ni perjudiquen a
los usuarios. Para ello, se deben tomar precauciones y e implementar clausulas en las licitaciones.

Finalmente, es necesario compatibilizar las tarifas mas no hacerlas iguales. En el caso del
Gran Valparaiso, se hace evidente la extensa estructura que posee su esquema de precios, por lo
que, como primera medida, estas tarifas se tendran que generalizar, atendiendo las necesidades de
la propia ciudad, pero excluyendo el cobro por tramos y promoviendo el cobro por tiempo de uso
de los servicios. Una vez avanzada esta materia, se podra pensar en nuevas ideas, como por
ejemplo: generar un protocolo para gestionar transacciones que contemplen a usuarios que se
trasladen entre ambas ciudades, velando por que estos pagos se procesen correctamente en ambos

sistemas.
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Estudio de Factibilidad

Propuesta de Disefio

Tal como se ha podido apreciar desde el principio del desarrollo de esta memoria, el
efectivo como medio de pago principal en el transporte pablico conlleva una serie de problemas y
consecuencias negativas. Es por esta razon que, en el presente trabajo, se proponen las tarjetas sin
contacto como medio de pago, teniendo por objeto principal las tarjetas de débito o crédito, pero
manteniendo la utilizacion de una tarjeta genérica que, para un mejor entendimiento, seguiremos
denominando bip! en honor al sonido que genera el uso de este medio.

Entonces, la propuesta consiste en instalar maquinas con softwares que permitan la
utilizacion de tarjetas y cddigos QR de MasterCard, Visa y Amex (las franquicias con mayor
demanda a nivel mundial), volviéndose asi estas tarjetas en el principal medio de pago en el
transporte publico, en donde el cargo se realizaria directamente en las cuentas personales de los
clientes y no tendria un fondo separado en la misma tarjeta. De esta forma, la propuesta se regira
y tendra como referencia al sistema implementado en Londres.

Por otro lado, se propone una alianza con BancoEstado, pues la tarjeta emitida por este
banco (Cuenta Rut) es una de las mas utilizadas en el pais. La alianza consiste en que esta tarjeta,
sea la Unica que se pueda validar para tener una “tarifa diferida genérica”, es decir, en las sucursales
de BancoEstado, se podréa activar una tarifa especial, que regira para las distintas clasificaciones
de pasajeros que no pertenezcan al publico general. Por lo tanto, con esta medida, los estudiantes
secundarios, los estudiantes universitarios, los adultos mayores y las personas en situacion de

discapacidad, tendran que cancelar la misma tarifa reducida, ya que se agrupan en la misma
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categoria en donde se considera que todos estos tipos de usuarios no poseen suficientes ingresos.
En el caso de los adultos mayores y personas en situacion de discapacidad, no sera necesaria una
renovacion del beneficio, pero en el caso de los estudiantes, estos tendran que realizarlo de manera
anual con costo $0.

En el caso de la categoria “convenios” ejercida en el Gran Valparaiso, no sera considerada
debido a que no pertenece ni a la categoria publico general ni al grupo de tarifas especiales.

Ademas de lo anterior, se mantendra el uso de la tarjeta bip! como forma de inclusion para
todas aquellas personas que no posean tarjetas de debito o crédito, o también para turistas que no
tengan accesibilidad a tarjetas de uso internacional.

En cuanto a la integracion tarifaria en cada ciudad, se pretende mantener y replicar las
medidas del Gran Santiago. Esto quiere decir que los usuarios pagaran por pasaje lo que equivale
a solo 1 sola tarifa por el uso de un maximo de 3 servicios durante un tiempo no mayor a 2 horas.
Asi, el Gran Valparaiso podra progresar teniendo como referente a la capital.

Con respecto a la integracion tarifaria entre ciudades, se propone un plan piloto aplicable
solo para personas que, por motivos de estudios o trabajo, requieran trasladarse continuamente
entre ambas ciudades. Para ello, habra un proceso de validaciéon en una de las plataformas del
gobierno, en donde la persona tendra que avalar su necesidad (ya sea adjuntando un archivo del
contrato o con certificado de alumno regular en el caso de estudiantes) y entregar ciertos datos
personales e intransferibles, como lo son: nombre completo, nimero de la tarjeta que utilizara y
numero de serie de cédula de identidad. Una vez aprobada la solicitud, la persona tendra que
acercarse a un punto de venta/recarga en donde el personal capacitado podra activar la tarjeta. Esta
activacion tendra costo $0 e implica que la persona pagara un maximo de 3 pasajes integrados

diariamente. En el caso de los estudiantes, el beneficio tendrd que renovarse anualmente y, en el
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caso de los trabajadores, dependera del tipo de contrato (esta informacion se entregard una vez

aprobada la solicitud).

Evaluacién de Viabilidad

Estudio Financiero

A continuacion, se formulan 3 situaciones. La situacion A plantea el un resumen de los
estados de resultados del transporte publico en Santiago desde el afio 2015 al afio 2019. La
situacion B expone los estados de resultados abreviados de MERVAL entre los afios 2018 y 2019,
en conjunto con los datos asociados a los costos por el medio de pago. Finalmente, la situacion C

muestra los costos relacionados al uso de tarjetas de crédito y debito.
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Situacion A (Transporte de Santiago). En la siguiente tabla se expone el estado de

resultados correspondiente.

Tabla 32

Estados de Resultados en Transporte Publico de Santiago 2015 a 2019

Periodos terminados al 31-12 2015 2016 2017 2018 2019

Unidades monetarias en MM$ MM$ MM$ MM$ MM$
Ingresos operacionales 662.100 601.883 600.302 644.231 614.496
Tarifas pagadas 628.729 601.883 600.302 638.084 613.341
Cuenta Bancaria N°5 33.371 - - 6.147 1.155
% Variacion Ingresos 2,1% -9,1% -0,3% 7,3% -4,6%
Egresos (1.091.448) (1.086.355) (1.140.324) (1.241.840) (1.262.305)
Servicios Transporte 1.006.091 1.002.386 1.051.774 1.149.858 1.167.534
Operadores de buses 737.122 722.348 755.063 809.767 806.380
Metro - Operador de transporte 268.969 280.028 291.595 328.508 348.146
Tren Central Alameda - Nos - 10 5.116 11.583 13.008
% Servicios de transporte 92,2% 92,3% 92,2% 92,6% 92,5%
Servicios Complementarios 85.357 83.969 88.550 91.982 94.771
Metro OVC 37.652 36.062 37.991 42.798 39.784
AFT 4.260 4.254 4.251 4.254 4.470
SONDA 36.742 37.019 39.936 38.533 36.981
INDRA 1.070 929 810 903 822
Otros 5.633 5.705 5.562 5.494 12.714
% Servicios complementarios 7,8% 7,7% 7,8% 7,4% 7,5%
% Variacion Egresos 6,7% 0,5% -5,0% -8,9% -1,6%
Margen bruto (429.348) (484.472) (540.022) (597.609) (647.809)
% Margen bruto -64,8% -80,5% -90,0% -92,8% -105,4%

Nota. Los Estados de Resultados estan expresados en MM$ (Miles de millones de pesos

chilenos) y son presentados hasta el afio 2019 para una mayor objetividad, ya que posterior a esa

fecha, hubo eventos historicos, tales como el denominado “estallido social” ocurrido el 18 de

octubre de 2019 en Chile o la pandemia global que afectd a todas las aristas sociales del pais.

Ademas, cabe recalcar que la informacion se presenta segun la fecha de prestacion del servicio y
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no por fecha de pago. Fuente: elaboracion propia con datos obtenidos de (DTP: Gerencia de

Finanzas y Control de Gestion, 2019)

Para una mejor comprension de la tabla 32, se detalla la descripcion de las cuentas:

a) Ingresos operacionales: suma entre tarifas pagadas y cuenta bancaria n°5.

b) Tarifas pagadas: “son las tarifas pagadas por los usuarios mas los saldos de tarjetas
bip! caducadas (después de dos afios sin uso) y las multas ejecutadas y pagadas por
los proveedores de servicios hasta sep-12” (DTP: Gerencia de Finanzas y Control
de Gestion, 2019).

c) Cuenta bancaria n°5: esta es una cuenta denominada “Fondos para contingencia”
y se utiliza para suplir descalces “en caso de agotamiento de los recursos antes
mencionados, necesarios para garantizar el funcionamiento del Sistema, o de
eventos que afecten la normal operacion (o financiamiento) del Sistema (...)
siempre y cuando dicha cuenta registre un saldo positivo” (DTP: Gerencia de
Finanzas y Control de Gestion, 2019).

d) Variacion de ingresos: corresponde al crecimiento o decrecimiento de los ingresos
operacionales respecto del afio anterior.

e) Servicios de transporte: corresponde a los proveedores de servicios de transporte
del sistema.

f) % servicios de transporte: corresponde a la proporcion que ocupan los servicios de
transporte respecto al total de egresos.

g) Servicios complementarios: son todos aquellos servicios utilizados para facilitar y

Ilevar a cabo la prestacion del servicio de transporte publico.
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h) Metro OVC: Red de comercializacion y carga del medio de acceso (Tarjeta bip!).

i) AFT: Administracion Financiera de los Fondos del Sistema

j) Sonda: Servicios Tecnoldgicos

k) Indra: Servicios Tecnologicos

I) Otros: Servicios de sindptico, reembolsos de TAG, uso de infraestructura.

m) % servicios complementarios: corresponde a la proporcion que ocupan los servicios
complementarios respecto al total de egresos.

n) Variacion egresos: corresponde al crecimiento o decrecimiento de los egresos

operacionales respecto del afio anterior.

Situacion B (Transporte de Valparaiso). En este caso, se consider6é s6lo a MERVAL
como medio de transporte, pues es el Unico que posee la tecnologia como forma de pago. La

siguiente tabla se expone el estado de resultados correspondiente.

Tabla 33

Extracto de Estados de Resultados de MERVAL de 2018 a 2019

Periodos terminados al 31-12 2018 2019

Unidades monetarias en M$ M$

Ingresos ordinarios 16.990.248  17.218.917
Costo de venta (15.985.032) (16.724.506)
Margen Bruto 1.005.216 494411
Gastos de administracion (3.769.654) (3.787.702)
Otros ingresos / egresos 35.285 47.677
Costos financieros (14.632) (82.026)
Reajuste (2.459) 2.101
Ganancia (Pérdida) antes de impuestos (2.746.244)  (3.325.539)

Nota. Los Estados de Resultados estan expresados en M$ (Millones de pesos chilenos) y

son presentados desde el 2018 hasta el 2019, ya que anterior a ese rango los estados de resultados
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eran presentados como un conjunto de las Empresas de Ferrocarriles del Estado (EFE) y no se
subdividian por servicio, y superior a ese rango existieron eventos histéricos que perjudican la

objetividad del estudio. Fuente: (Gonzalez S. , 2022)

La tabla 33 muestra resumidamente las cuentas asociadas a MERVAL, por lo que, para un

estudio mas especifico, se presenta el detalle de los costos relacionados al medio de pago.

Tabla 34

Costos asociados al Medio de Pago en el afio 2019

Costos de medio de pago 2019
Unidades monetarias en $
Mantenimiento del software 213.048.031
Procesamiento central 89.882.688
Mantenimiento de equipos 305.389.070
Personal T1 de Medios de Pago 203.333.368
Subtotal Soporte Tecnoldgico 811.653.157
Costos Red de carga 868.424.280
Costos Atencion de usuarios 618.250.743
Costo Emision tarjetas 166.400.000
Subtotal Red de Carga y Emision  1.653.075.023
Costo Total Medio de Pago 2.464.728.180

Nota. Obtenido de (Gonzalez S. , 2022).

Para cuestiones que se veran mas adelante, es importante saber que los costos de red de
carga y emision, corresponden a un 67% de los costos totales de los medios de pago, es decir,

representan un 67% del costo por viaje, equivalente a $78,7.
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Tabla 35

Razon costo/ingreso de viajes en MERVAL

Total viajes anuales 21.000.000
Costo por viaje $ 117
Valor de pasaje promedio $ 750
% razon costo/ingreso 15,6%

Nota. Obtenido de (Gonzélez S. , 2022).

Situacion C (Tasas de Cobro Adquirente Bancario®). En la presente situacion, se
presentaran las tasas de costo asociadas a las tarjetas bancarias. Pero, previamente, es necesario
clarificar el modelo operacional por el cual se rigen estas tarjetas, existiendo asi 4 componentes,
los cuales se explican bajo el contexto en el que se desarrolla la presente memoria:

a) Cliente: es quien realiza el pago de su pasaje.

b) Adquirente: generalmente es un banco que se encarga de procesar la compra, es
decir, es a donde llegarén las recaudaciones de los pagos.

c) Red bancaria: es el enlace que conecta al adquirente con el banco al que se le
cobrara. Las marcas mas conocidas son: MasterCard, Visay Amex.

d) Banco emisor: es el banco que emitid la tarjeta que esta utilizando el cliente para

pagar su pasaje.

6 Banco Adquirente:

Entidad financiera que actla como intermediario entre los comercios y los bancos emisores de tarjetas de
crédito o débito. El banco adquirente procesa los pagos realizados por los clientes en los comercios y se
encarga de depositar el dinero correspondiente en la cuenta bancaria del comerciante (Conekta, s.f.).
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Tabla 36

Tasas de cobro de Banco Adquirente

Factor Tasa cobro

Tasa Debito Presencial 1,9%
Tasa Credito Presencial 3,2%
Tasa Prepago Presencial 2,7%
Tasa Débito No Presencial 1,1%
Tasa Crédito No Presencial 2,4%
Tasa Prepago No Presencial 1,8%
Promedio 2,2%

Nota. “Presencial se refiere a todas las transacciones realizadas de forma fisica en las
boleterias, no presenciales son las transacciones realizadas por canales online (Web o App)”

(Gonzélez S. , 2022). Obtenido de (Gonzélez S. , 2022).

Viabilidad Financiera

Antes que todo que se debe tener en cuenta que tanto en los estados de resultados de la red
metropolitana de transporte como en MERVAL se perciben pérdidas sustanciales durante los afios.
Es por ello que, cualquier reduccién en los costos es significativa. Dicho esto, la implementacion
de las tarjetas bancarias como medio de pago, conlleva los siguientes hechos:

En primer lugar, se suprimen los procesos de carga, pues el usuario ya no tendra que asistir
a una boleteria o utilizar medios digitales para la recarga de su tarjeta. Lo anterior significa una

reduccion en los costos por personal que atiende las boleterias y a la administracion sujeta a estas
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sucursales, reduccion en los costos referentes a la mantencion de maquinas de autoservicio y ya
no se incurrird en la necesidad de un servicio que retire el dinero. En cuanto al usuario, esto
constituye una reduccion significativa del tiempo de viaje.

En segundo lugar, se suprimen los costos de emision de tarjetas, pues se entiende que el
usuario posee sus propias tarjetas bancarias.

En tercer lugar, se debe realizar una inversion en software y maquinarias que acepten este
nuevo medio de pago, lo cual se puede atribuir a las licitaciones que se estan desarrollando
actualmente.

Por lo tanto, en cuanto a la viabilidad financiera, se tiene como base que, las inversiones
mencionadas son gastos en los cuales se incurrira de todas maneras, pues es algo que se esta
haciendo. Pero la presente memoria, sirve como guia de cuales son las mejores opciones a futuro,

En cuanto a los costos, hay una clara tendencia a la reduccion. El caso de MERVAL es en
donde se puede apreciar mayormente debido esto debido a lo especificos que son los datos, ya que
como se puede apreciar en la tabla 34, los costos de red de carga, de atencién de usuarios y de
emision de tarjetas, componen un 67% de los costos asociados a los medios de pago, los que se
reducirian a un 12%, considerando que el costo operacional consistira en la comision que fija el
adquirente (aproximadamente 2,2%) y que, como supuesto, se diezmaran el resto de los costos

iniciales para la mantencién de una dote minima de tarjetas bip.
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Viabilidad Técnica

En cuanto a Santiago, hay un gran avance tecnoldgico, por lo cual sélo sera necesario la
implementacion de los softwares correspondientes para empezar a ejecutar este nuevo sistema
operativo.

Por otro lado, el Gran Valparaiso es quien se lleva el mayor trabajo, pues sera necesaria la
instalacion de lectores de tarjetas y cddigos QR en todos los buses de la zona. Ademas, se tendra
que implementar el nuevo software en estos nuevos instrumentales y también en la maquinaria
correspondiente a MERVAL.

Ademas, en ambos casos, se tendran que utilizar administradores financieros en caso de
que los bancos no puedan suscitar la tarea de repartir los dineros correspondientes a cada servicio.

En cuanto a la propuesta “piloto”, se requieren varios estudios que justifiquen la necesidad
de efectuar una medida como la que se plantea, tales como: cantidad de personas
afectadas/beneficiadas, costos e ingresos asociados, tiempos de viaje, frecuencia de viajes, entre
otros. Por lo que, se necesitard de personal que pueda encuestar a los usuarios del transporte
publico que se trasladen entre ciudades y también se necesitara de algin organismo o comision
que recopile los datos y genere conclusiones relevantes. Y, como sigue faltando una parte

importante de la teoria, esta propuesta se dejara expuesta solo como una idea en este documento.
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Analisis de Percepcion de los Usuarios

Analisis de Aceptacion de Tarjetas Bancarias

Teniendo como limitacion el uso de encuestas realizadas por la autora de esta memoria, se

utilizara la Encuesta Nacional de Uso y Preferencias del Efectivo (ENUPE) realizada por el Banco

Central en el afio 2022, para determinar si se justifica el uso de tarjetas bancarias.

Elementos Metodoldgicos ENUPE

f)

9)

Técnica: se realizaron encuestas presenciales en los hogares de las personas.
Universo: hombres y mujeres, mayores de 18 afios, que viven en las principales
ciudades del pais.

Muestreo: “probabilistico y multietdpico con seleccion aleatoria de manzana,
hogar e informante” (Gerencia de Tesoreria del Banco Central, 2023).

Muestra: 1.250 encuestas.

Error muestral: “+2,77% bajo muestreo aleatorio en todas su etapas. Con supuesto
de varianza maxima” (Gerencia de Tesoreria del Banco Central, 2023).

Unidad de muestro: una persona natural por hogar.

Distribucion de la muestra’: 133 personas correspondientes al Gran Valparaiso y
542 personas correspondientes al Gran Santiago. El resto de los encuestados

pertenecen a otras areas geograficas.

7 Se plantea en este informe sdlo la distribucion que atiende el caso de estudio de esta memoria.
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Resultados ENUPE

Figura 10

Frecuencia de uso de Medios de Pago
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Nota. Obtenido de (Gerencia de Tesoreria del Banco Central, 2023)

En la figura 10 se puede apreciar que el medio de pago mas utilizado a lo largo de los afios
ha sido el efectivo, teniendo una gran caida en los afios marcados por la pandemia global de
COVID y remontando hacia el afio 2022. Sin embargo, estas cifras no igualan ni superan las
frecuencias de antafio, como las que se pueden apreciar hasta el afio 2016.

En el caso de las tarjetas de débito, ha tenido una tendencia sostenida al alza desde el afio
2017, superando el pico del efectivo justo en los afios en donde se desarroll6 la pandemia, pero

aun manteniéndose por encima posterior a esta.
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Las tarjetas de crédito y prepago, mantuvieron su uso a lo largo de los afios, pero ya en la
ltima temporada se detecta cierta alza notoria, sin embargo, se mantienen muy por debajo del

efectivo y las tarjetas de debito.

Figura 11

Tenencia y Uso en los Medios de Pago
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Nota. Este grafico muestra si la persona tiene alguno de estos medios de pago y si lo usa o

no. Obtenido de (Gerencia de Tesoreria del Banco Central, 2023).

En la figura 11, podemos que ver que el efectivo disminuy6 su tenencia desde el afio 2019
al 2020 y que desde ahi se ha mantenido. En cuanto al uso, este estaba bajando durante los afos,
hasta remontarse el afio pasado.

En torno a las tarjetas de débito, la tenencia ha ido en aumento durante los afios a excepcion

del afio 2022. Y el uso se mantiene al alza, superando el efectivo.
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Las tarjetas de crédito tienen un alza constante tanto en tenencia como en uso, pero siguen

siendo menos utilizadas que el efectivo y el débito.

Figura 12

Preferencia de Uso de Medios de Pago en la Vida Diaria
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Nota. Obtenido de (Gerencia de Tesoreria del Banco Central, 2023).

En la figura 12 es importante hacer una distincion de pre y post pandemia:
Prepandemia (2019):
a) El efectivo lidera el medio de pago con un 63%.
b) La tarjeta de debito es el segundo medio de pago més usado, con un 33,5%.
Postpandemia (2022):
a) Elefectivoy latarjeta de debito tienen un nivel de preferencia similar en el uso.
b) El efectivo no logra igualar ni superar el nivel obtenido en prepandemia.

c) Latarjeta de débito supera el nivel obtenido en prepandemia.
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Figura 13

Quienes son los que prefieren los distintos Medios de Pago
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Nota. NSE: nivel socioeconémico. Obtenido de (Gerencia de Tesoreria del Banco Central,

2023).

Teniendo al total de la muestra como un todo, se puede notar en la figura 13 que, la suma
de medios de pago electronicos (tarjetas de débito, transferencia electrénica y tarjetas de crédito)
da un total de 56,5%, es decir, mas de la mitad de la muestra prefiere estos medios de pago.

Por otro lado, una conclusiéon importante de este resultado es que tanto las personas
mayores de 60 afilos como las personas pertenecientes a niveles socioeconomicos bajos, seran
usuarios que se podrian resistir mayormente a un cambio en el medio de pago en el transporte
publico. Sin embargo, también es necesario recordar que en el Gran Santiago ya se utilizan la
tecnologia como medio de pago (tarjeta bip!), por lo que el impacto no seria tan alto. Asimismo
ocurririaen MERVAL, que ya utiliza tarjetas. Pero el gran impacto sucederia en esta Gltima urbe,

pues el resto del sistema de transporte no posee ningun tipo de tecnologia.
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Conclusiones

A lo largo de este documento, se ha explorado como la implementacién de la
transversalidad en los pagos del transporte publico puede tener beneficios significativos, tanto para
los operadores como para los usuarios. Ademas, se ha demostrado como esta forma de pago puede
mejorar la eficiencia y reducir los costos, al tiempo que promueve la inclusion y accesibilidad en
el transporte.

Es importante destacar que, si bien los beneficios mas evidentes de la transversalidad en
los pagos son palpables, también existe una serie de beneficios invisibles que pueden hacer una
diferencia significativa en la vida de las personas. La eliminacion de barreras fisicas y financieras
permite que un mayor nimero de personas pueda acceder a los servicios de transporte publico, lo
que a su vez fomenta la igualdad de oportunidades y la cohesién social.

Ademas, la transversalidad en los pagos puede contribuir a la disminucion del uso de
efectivo, lo que resulta en una menor cantidad de billetes y monedas en circulacion. Esto no solo
simplifica la operacion del transporte, sino que también tiene un impacto positivo en el medio
ambiente al reducir la produccion de dinero en efectivo y la generacion de residuos.

En conclusion, la transversalidad en los pagos del transporte publico no solo brinda
beneficios tangibles, sino también beneficios invisibles que enriquecen nuestro entorno social y
medioambiental. Como sociedad, debemos enfocarnos en promover y apoyar esta forma de pago

para garantizar un transporte pablico inclusivo, eficiente y sostenible para todos.
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Evaluacion de los Objetivos Establecidos y Logros Alcanzados

En cuanto a los objetivos establecidos al principio de esta memoria, estos se han podido
llevar a cabalidad durante todo el documento, cumpliendo con la totalidad de ellos. Destacandose
asi, la propuesta sobre el uso de tarjetas bancarias como medio de pago unificado, demostrandose
que la utilizacién prioritaria de estas seria significativa en un beneficio econémico, pero también

en un beneficio social.
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Recomendaciones

Recomendaciones Especificas

Aplicacion de Encuestas

En la busqueda de informacidn para el desarrollo de esta investigacion, fue notoria la poca
o nula iniciativa existente para tratar este tema. Las encuestas de satisfaccion de los usuarios se
centran principalmente en los buses como tal, pero no se ha tratado el tema de la transversalidad
ni se ha averiguado la percepcion de las personas respecto al método de pago. Es por esta razén
que se sugiere incorporar una o dos preguntas, como minimo, relativo al tema del pago en las
encuestas anuales realizadas por la direccién del transporte.

Ademas, en este trabajo se sugirio la idea de una tarifa integrada entre usuarios del Gran
Valparaiso y el Gran Santiago. Para ello, también se recomiendan encuestas presenciales, que
podrian realizarse en los terminales de buses, durante dias laborales en horarios previos a la jornada
de trabajo. De esta forma, se apuntaria directamente a uno de los publicos objetivos que se

mencionaron en este trabajo.

Aplicacion de Focus Group

Aplicar Focus Group en usuarios del transporte publico, podria brindar ideas relevantes

para la investigacion. Es por esta razdn, que se propone una guia de recomendaciones a seguir para

llevar a cabo esta herramienta.
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Focus Group: técnica de investigacion consiste en reunir a un grupo diverso de personas
que se eligen bajo ciertos factores para participar de un debate dirigido, en donde el grupo comparte
sus opiniones y conocimientos sobre el tema en cuestion.

Obijetivo del focus group: el investigador pretende generar un debate sobre los medios de
pago actuales en el medio de pago del sistema de transporte publico y averiguar si es aceptable un
nuevo método de pago que sea el mismo en ambas urbes.

En este caso, se recomiendan al menos 2 grupos.

Grupo 1: sera un grupo de un total de 8 personas que vivan en el Gran Santiago y que
compartan el hecho de haber viajado al Gran Valparaiso en al menos una oportunidad durante los
altimos 5 afios. Ademas, estas personas seras escogidas segun rango etario, en donde 2 personas
perteneceran al rango de edad [18-30] afios, otras 2 personas al rango de edad [31-44] afios, otras
2 personas al rango de edad [45-60] afios y las ultimas 2 personas al rango de edad 61 afios 0 mas.

Grupo 2: sera un grupo de un total de 8 personas que vivan en el Gran Valparaiso y que
compartan el hecho de haber viajado al Gran Santiago en al menos una oportunidad durante los
altimos 5 afios. Ademas, estas personas seras escogidas segun rango etario, en donde 2 personas
perteneceran al rango de edad [18-30] afios, otras 2 personas al rango de edad [31-44] afos, otras
2 personas al rango de edad [45-60] afios y las ultimas 2 personas al rango de edad 61 afios 0 mas.

En cuanto a las preguntas a realizar, se plantean las siguientes:

Pregunta 1: en el uso del transporte publico, ¢qué medio de pago utiliza?

Pregunta 2: teniendo 1 (muy malo), 2 (malo), 3 (regular), 4 (bueno) y 5 (muy bueno),
¢como evalla el medio de pago?

Pregunta 3: (si la respuesta de la pregunta 2 fue mayoritariamente menor o igual a 3) ;cémo

lo mejoraria?
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Pregunta 4: ;usted ha viajado de Santiago a Valparaiso o viceversa?

Pregunta 5: (si hubo alguna respuesta “si” en la pregunta 4) ;le costo usar el transporte en
la otra ciudad? ¢Que fue lo mas facil o dificil? ¢Le gustaria implementar algo de eso a su propia
ciudad? (Ejemplo: pagar por tramos, pagar con tarjeta, pagar con efectivo, etc.

Pregunta 6: ;tiene alguna experiencia personal con transportes publicos de otras ciudades
que le gustaria que se incorporaran en su ciudad?

Pregunta 7: ¢qué le parece a usted que cuando viaje a otra ciudad de Chile, el medio de
pago sea el mismo? ¢Encuentra algin beneficio en esa medida?

Con todo lo anterior, serd posible determinar si la propuesta expuesta en la presente

memoria esta en la misma linea que la percepcion que tienen los usuarios.

Acciones para Garantizar la Sostenibilidad y Mejora Continua del Sistema

En primer lugar, es importante mantener la aplicacion de encuestas como medio oficial de
la percepcion de los usuarios. Esta herramienta entrega resultados cuantitativos de la opinién del
publico y serviran como indicador de si los trabajos realizados estan brindando buenos frutos.
Estas encuestas deben aplicarse en ambas ciudades.

En segundo lugar, tanto Valparaiso como Santiago deberan trabajar individualmente, pero,
como medida para incentivar la mejora continua, se propone que cada ciudad fiscalice a la otra en
cuanto a los indicadores relativos a la percepcion de los usuarios. Asi, las encuestas seran

transparentes y se pueden realizar retroalimentaciones entre ambas partes.
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Finalmente, una accidn para procurar que las empresas que se adjudiquen las licitaciones
cumplan con los tiempos estipulados, es establecer una multa en el contrato en caso de que el

tiempo de demora exceda el afio.
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