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RESUMEN

Usualmente, los agentes econémicos involucrados en la prestacién de servicios de transporte
publico (operadores, fabricantes de vehiculos, proveedores de insumos, etc.) presentan un alto
grado de organizacién y acceso a los poderes piiblicos, lo que les permite representar a la
autoridad sus percepciones acerca de acciones de politica de transporte urbano cuya
implementacién pueda eventualmente afectarlos.

Los usuarios, sin embargo, que son quienes aportan finalmente el financiamiento para las
actividades econémicas indicadas, no tienen organizaciones (ni incentivos claros para su
formacién) que les permitan influir sobre las acciones de politica de transporte, Para ello, es
necesario efectuar encuestas que permitan captar sus percepciones acerca de las variables que
caracterizan al sistema de transporte publico.

En el presente trabajo se muestra como la imagen que tienen los usuarios del sistema de
transporte piblico de Santiago (obtenida mediante la realizacién de encuestas) y sus diferencias
de percepcidn por modo de transporte utilizado, han sido consideradas para la elaboracién de
la politica de transporte urbano del Ministerio de Transportes, y como se espera que ellas sean
afectadas por las acciones de politica. Se presenta también una descripcién de los agentes
econémicos involucrados en el sistema, y un andlisis acerca de las interrelaciones entre ellos.

Finalmente, se muestran algunas técnicas que permiten analizar la factibilidad de aplicacién de
las acciones de politica, tomando en consideracidn las variables de oportunidad, secuenciamiento
y simultaneidad de efectos (negativos y positivos) sobre los diversos agentes, lo que permite
elaborar una estrategia de accién sobre el sistema, que tenga ciertas garantias de éxito.

™ EI autor solamente ha sistematizado la presentacién de un enfoque que én la préctica ha
sido desarroliado por un equipo asesor del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
y llévado a cabo por sus autoridades.

-239-



1. INTRODUCCION

La politica de transporte urbano vigente considera entre sus objetivos fundamentales la
modernizacién de los servicios de transporte piblico. Para ello, es necesario abordar las tareas
tendientes a reestructurar la actividad, estableciendo reglamentaciones claras y estables,
definiendo mecanismos de regulacién en las 4reas en las que se producen importantes
externalidades (congestién y contaminacién), estableciendo incentivos para modernizar la gestion
empresarial y mejorando los mecanismos de fiscalizacién y control (Hohmann y Ferndndez,

1990).

En este sentido, el Ministerio de Transportes ha avanzado significativamente en la dictacién de
los reglamentos bésicos que han de regir la actividad, entre los que se cuentan el que define el
tipo de vehiculo para el transporte piblico urbano, el de Registro Nacional de Servicios de
Locomocién Colectiva, el de nuevas normas de emisién de contaminantes -mds exigentes- y el
de definitiva obsolescencia técnica de los vehiculos.

La elaboracién de las nuevas reglamentaciones que regirdn la actividad de transporte piblico
consideré las opiniones y puntos de vista de los principales afectados, esto es, de quienes
prestan los servicios, de quienes los usan, de los proveedores de productos para desarrollar la.
actividad, y de la comunidad en general.

En el caso de los empresarios de locomocién colectiva y de los fabricantes € importadores de
buses, dichos puntos de vista se conocieron mediante sus comentarios a borradores de
reglamentos que les fueron entregados, 'y a numerosas reuniones de intercambio técnico.

Los usuarios, sin embargo, que son quienes aportan finalmente el financiamiento para las
actividades econdmicas relacionadas con el sector, no tienen organizaciones (ni incentivos claros
para su formacién) que les permitan influir sobre las acciones ‘de politica de transporte. Por
ello, es necesario efectuar encuestas que permitan captar su percepcién acerca de las variables
que caracterizan el sistema de transporte publico. o

Si bien los elementos de politica-de transporte urbano que deben emplearse para mejorar el
sistema de transporte estdn relativamente claros -desde un punto de vista técnico- la factibilidad
de efectuar cambios depende de circunstancias técnico-politicas; los momentos de aplicacion de
las medidas, su secuenciamiento y la posibilidad de que exista simultaneidad de efectos
(negativos y positivos) sobre varios de los agentes que participan en el sistema, son elementos
que deben considerarse en la estrategia de transformacién. - Del correcto diseiio de esta
estrategia dependen las posibilidades de éxito en la aplicacién de una politica que, desde el
4mbito técnico, no ha sido cuestionada.

En la seccién siguiente se efectiia una descripcién de los agentes involucrados en el Sistema de
Transporte Urbano (STU). En seguida, se expone la apreciacién que tienen los usuarios acerca
del transporte piblico, y cémo se recogen sus puntos de vista en las diversas acciones de
politica que impulsa el Ministerio de Transportes. A continuacién, se analizan los impactos que
podria tener la aplicacién de tales medidas en los agentes involucrados en el STU. En seguida,
se expone la apreciacién que tienen los usuarios acerca del transporte publico, y cémo se
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recogen sus puntos de vista en las diversas acciones de politica que impulsa el Ministerio de
Transportes. A continuacién, se analizan los impactos que podria tener Ia aplicacidn de tales
medidas en los agentes involucrados en el STU.

Por las propias limitaciones de extensién de un trabajo de este tipo, solamente se resumen en
su contenido los aspectos generales de una estrategia para enfrentar el cambio estructural del
sector del transporte publico urbano,

2. AGENTES QUE INTERVIENEN EN EL STU Y PRINCIPALES CONFLICTOS

2.1  Agentes del STU

Al disefar politicas de transporte que consideren apropiadamente la percepcion de los usuarios,
debe conocerse también el impacto que las acciones de politica tendria sobre otros agentes del
sistema, de modo de conciliar -en lo posible- los diversos intereses, lo que permite finalmente
que la politica sea factible en su aplicacién.

A continuacién se indican los agentes que intervienen en el STU. Por el interés que presentan
en relacién con €l presente trabajo, s6lo se describe someramente al grupo de usuarios y al
Gobierno. Un andlisis detallado acerca de los agentes del sistema, principalmente de los
empresarios y choferes, puede encontrarse en CITRA-CIS(1991).

- Proveedores de los servicios: los empresarios
- Carroceros e importadores de chasis y buses
- Trabajadores del transporte

- Los usuarios (pasajeros adultos y escolares)

- El Gobiemo

- La comunidad

- La prensa

- Los parlamentarios y los partidos politicos

- Los automovilistas

- Los proveedores de repuestos, combustibles y lubricantes
- Carabineros

a) Los usuarios.

Estos, siendo los agentes principales del sistema (son quienes proveen el sustento financiero para
que existan servicios de transporte publico y todas las actividades econémicas relacionadas), no
presentan un minimo grado de organizacién que les permita ejercer un poder de influencia real
sobre el resto de los agentes del sistema. Ello se debe principalmente a que no existe la
percepcion de que una accién concertada de usuarios organizados generaria un cambio en las
condiciones del servicio y a que las acciones que ellos pudieran efectuar no conllevarian un
efecto de presién sobre los empresarios o el Gobierno.

A este respecto, cabe sefialar que en Chile la legislacién de defensa del consumidor es escasa
y poco apropiada: tampoco existe poder de control por parte de los usuarios.
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b) El Gobierno.

A éste le corresponde, a través del Ministerio de Transportes, la Comisién Especial de
Descontaminacién y otros organismos publicos, establecer las politicas del sector, dictar las
normas, reglamentos y regulaciones que se estimen necesarias, y 1a iniciativa de enviar al
-Parlamento los proyectos de ley que se requieran para la implementacién de la politica de
transporte. Se supone, ademds, que la autoridad representa los intereses de los usuarios y de
la comunidad en general.

2.2. Interrelaciones entre los actores: principales conflictos.

Las principales interelaciones entre los agentes del STU se muestran en la Figura 1. A su vez,
¢l Cuadro 1 indica los principales conflictos entre agentes del sistema.

CUADRO N° I: CONFLICTOS ENTRE AGENTES DEL STU.

Agentes en Conflicto Motivos del Conflicto

Gobierno - empresarios. La aplicacién de la politica de transporte en general.
En particular, el Gobiemo pretende reducir ha flota
de vehicwlos em servicio, y log cmpressrios
mantenerla. Otro motivo fundamental de conflicto es
el controf de las calles y las normas de emisién de
contaminantes. .

Gobierno - carroceros e importadores de chasis. El Gobierno quiere reducir la incorporacién de mds
vehiculos al parque e introducir mejoras tecnoldgicas
io antes posiible. Los carroceros quieren ssguir
vendiendo la misma cantidad de vehiculos, ojald de
la calidad actual.

Choferes - empresarios Mecanismo de pago de sueldos, horas de trabajo,
previsién, higiene laboral, niveles de ssalario,
estabilidad de contratos.

Comunidad y usuarios - empresarios Responsabilidad ante la contaminacién atmosférica,
trato abusivo (especialmente tarifario). Percepcién
de la comunidad de que existen utilidades
supranormales.

Usuarios - choferes Maltrato en el servicio, especialmente a estudiantes.

Automovilistas - empresarios Responsabilidad ante la contaminacién atmosférica,
espacio de vias destinado a cada uno de los modos.

Prensa - empresarios Responsabilidad ante la contaminacién atmosférica.

Carabineros - empresarios Criterios en la aplicacién de infracciones.
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La resolucién, tratamiento o evolucién de los diversos conflictos son variados; en aquellos en
que tiene participacién el Gobierno usualmente deben emplearse para enfrentarlos mecanismos
combinados de persuasién, negociacién e imposicién (cuando las condiciones politicas lo
permiten), a través de la dictacién de medidas reglamentarias o envfo de proyectos de ley al
Parlamento. .

Por su parte, los empresarios intentan volcar en su favor la resolucién de los conflictos -
especialmente aquellos que los enfrentan con el Gobiermo- mediante amenazas de paralizacién
de actividades. En algunos casos, aprovechan la disconformidad de los choferes para promover
paralizaciones empresariales que simulen ser de origen laboral.

3. PERCEPCION DE LOS USUARIOS ACERCA DEL TRANSPORTE PUBLICO
3.1  Percepcidn de los niveles de servicio en Santiagb

Con el fin de conocer la percepcién que tienen acerca del transporte piiblico sus propios
usuarios, y estimar la relevancia y calificacién que éstos otorgan a cada variable que caracteriza
el sistema, se efectuaron, por encargo del Ministerio de Transportes, 387 encuestas a usuarios
en sus lugares de trabajo, durante julio y agosto de 1990.

Las calificaciones para cada variable, considerando los resultados en periodo punta, se muestran
en los cuadros 2 y 3. Se ha incluido en dichos cuadros el porcentaje de usuvarios que califican
cada variable como mala o regular (nota menor que 4).

CUADRO N° 2 CALIFICACION DE VARIABLES DE LA LOCOMOCION
COLECTIVA SEGUN SUS USUARIOS

o VIAJEROS DE PERIODO VIAJEROS DE PERIODO
" CARACTERISTICAS DEL SERVICIO PUNTA FUERA DE PUNTA
DE BUSES Y TAXIBUSES
Malo-Regular Nota Malo-Regular Nota
(%) Promedio (%) Promedio
. Riesgo de accidente 66 3,7 73 3,2
. Comodidad del vehfculo 59 4,0 58 4,1
. Aspecto y actitud del chofer 61 | 38 64 3,8
. Costo del viaje (tarifa) 54 4.0 62 3.8
. Tiempo de espera 49 4.5 61 4.0
. Tiempo de viaje 49 4,4 60 4,2
. Cantidad de pasajeros de pie 70 3.5 65 3,8
. Variabilidad del tiempo de espera 55 4,2 - 65 3.9
* Laescaladenotasesde L a?
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CUADRO N°3: CALIFICACION DE VARIABLES DEL METRO Y
TAXIS COLECTIVOS SEGUN SUS USUARIOS

USUARIOS DE METRO USUARIOS DE
CARACTERISTICAS DEL SERVICIO TAXI COLECTIVO
DE METRO Y TAXISCOLECTIVOS
Malo-Regular Nota Malo-Regular Nota
(%) Promedio (%) Promedio
Riesgo de accidentes 3 5.9 12 5,7
Comodidad del vehfculo 5 6,4 18 5.6
Aspecto y actitud del chofer - - 11 6,0
Costo del viaje 7 6,1 14 5,7
Tiempo de espera 7 6,0 28 5.2
Tiempo de viaje 5 6,2 9 5,9
Cantidad de pasajeros de pie 35 5.1 - -
Variabilidad del tiempo de espera 10 5.9 22 5,3
* Laescaladenotasesdela?.

Es interesante notar que los usuarios de metro y taxis colectivos evaluaron positivamente las
variables que caracterizan su propio modo. Mayores detalles se pueden encontrar en Ortizar
et al (1991).

Los resultados obtenidos de una encuesta de opinién (CADE-UC, 1991), cuyo propésito fue
conocer la impresién de los usuarios de locomocién colectiva acerca de la importancia que
tienen los distintos agentes contaminantes en el problema ambiental, indican que una clara
mayorfa (73%) identifica a la locomocién colectiva como el principal agente contaminador de
Santiago. '

El 28%, en tanto, identifica a las industrias como la primera causa del problema, mientras que
s610 un 3,7% opinan que los automdviles particulares y taxis son los principales culpables (la
suma de los porcentajes no da 100, debido a que algunos encuestados asignaron la misma

influencia a mds de un agente).

De las medidas propuestas para disminuir la contaminacién producida por la locomocion
colectiva, las més mencionadas fueron: retirar de circulacién los vehiculos antiguos que no
puedan cumplir con ciertos limites mdximos de contaminacién (64% de los encuestados),
disminuir o eliminar el trifico de locomocidn colectiva que circula por la zona cénfrica de
Santiago (32%), intensificar el control del estado de los vehiculos y aplicar sanciones estrictas
a los propietarios cuyos vehiculos no cumplan las normas establecidas (26%), y mejorar la
calidad del petréleo o cambiarlo (22%). Nuevamente, la suma de los porcentajes no es 100,
porque algunos encuestados mencionaron mds de una medida para atacar el problema.

Los resultados obtenidos de ambas encuestas se utilizaron para orientar los lineamientos de
politica de transporte urbano, aspectos que se plantean en la seccidn 4.
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3.2. Evaluacién de impactos sobre usuarios ante medidas especificas

Los primeros dfas de setiembre de 1991 entré en vigencia el Decreto Supremo 145, que
restringe el acceso al centro de los buses mds antiguos que 1978 y los taxibuses mds antiguos
que 1981, lo que implica que s6lo quedan habilitados para ingresar a la zona cerca de 7.500
vehfculos sobre un total de 11.700 en la ciudad. Esta medida, que se ha constituido en uno de
los mayores cambios en la estructura de operacién de la locomocion colectiva en Santiago, y
que fue adoptada en lugar de la licitacién de vfas -que tuvo que declararse desierta por ta
ausencia de postulaciones suficientes- fue evaluada desde el punto de vista de los usuarios.

Para ello, se realizé una encuesta (CADE, 1991) en que se analizaron los impactos sobre una
muestra de 909 viajes perfectamente comparables -correspondientes a mds de 500 hogares-
realizados en locomocién colectiva antes (durante el perfodo de realizacién de la encuesta origen
y destino del Gran Santiago, mayo 1991) y después de tomada la medida (septiembre 1991).
Las principales conclusiones fueron las siguientes:

- Tiempos de viaje en locomocién colectiva: el impacto fue practicamente insignificante para
la mayorfa de los viajes. Sélo empeoran levemente los tiempos de viaje para los hogares
situados en la zona oriente de la ciudad (5 minutos adicionales en promedio). No obstante,
mejoraron en otras zonas, dando como resultado un aumento promedio de 1/2 minuto en los
tiempos de viaje a nivel de la ciudad. :

- Numero de etapas de los viajes (trasbordos): el impacto fue nulo, lo que significa que la
buena cobertura espacial que presenta ¢l sistema de transporte se mantuvo intacta.

- Grado de afeccién de la medida segtin los usuarios: se efectué una encuesta de opinién entre
los usuarios, la que aporté los siguientes resultados:

Se sienten favorecidos por la medida 25%
Se sienten perjudicados por la medida 16%
Permanecen indiferentes 59%

Por lo tanto, una mayor cantidad de usuarios se consideré favorecido con la medida en relacién
con los que se sintieron desfavorecidos. De lo anterior se desprende que el 84 % de los usuarios
percibieron una mejoria o sintieron inalterada su situacién como resultado de la medida.

4. CONSIDERACION DE LOS IMPACTOS SOBRE LOS AGENTES EN LA
DEFINICION Y APLICACION DE ACCIONES DE POLITICA

4.1  Definicién de acciones y medidas

Las acciones de politica disefiadas para responder a las inquietudes de los usuarios son de
diverso cardcter. Algunas son de tipo general, como la incorporacién de elementos de control
en la Ley de Defensa del Consumidor y el Reglamento de los Servicios de Transporte Publico,
que permiten a los usuarios (consumidores de servicios de transporte) efectuar reclamos y
denuncias ante comportamientos abusivos o inadecuados. Otras son de cardcter especifico,
directamente orientadas a resolver problemas o situaciones planteadas por los usuarios,
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A continuacién se sefialan las acciones que pretenden mejorar la situacién de los usuarios en
relacién con las variables de servicio que fueron calificadas como malas o regular por un alto

porcentaje de ellos:

- Riesgo de accidentes: implementacién del plan de retiro de 2.600 mdquinas antiguas. Normas
técnicas mds exigentes para todos los vehfculos del parque en cuanto a su funcionamiento
mecdnico. Reglamento de obsolescencia técnica (salida definitiva del parque como producto
de fallas graves en los sistemas de direccién, frenos, trasmisién, etc.).

- Comodidad del vehiculo: elaboracién del reglamento de vehiculos para el transporte piblico

(Decreto Supremo 122). Regird para los vehiculos nuevos que se incorporen a la actividad

a partir de mayo de 1992: deberdn ser buses de mayor tamafio y capacidad, dotados de

* sistemas de subida y bajada més rdpidos, subida por detrds y bajada por delante, puertas

dobles, presencia de cobrador, pisaderas mds bajas, pasillos mds amplios, y otros

mejoramientos adicionales. Todo este con el fin de reducir drdsticamente los tiempos de

operacién en paraderos, colaborando a mejorar las condiciones de seguridad y comodidad
para los pasajeros, especialmente en sus maniobras de subida y bajada.

Aspecto y actitud del chofer: implementacidn de la licencia del conductor profesional y de
la escuela de conductores. Establecimiento de sistemas de pago de sueldos y contratos de
trabajo en general mediante el mecanismo de negociacién colectiva, a través de la formacion
de empresas. Regulacién de la cantidad de horas de trabajo, mediante modificacién del
Cédigo del Trabajo. Obligatoriedad del uso de uniformes (licitacién de vias).

- Tarifas: estabilidad en el valor nominal de la tarifa en los (ltimos 20 meses (equivale a una
reducci6n real de la tarifa de 19% entre marzo de 1990 y setiembre de 1991). Ello se debe
principalmente al plan de retiro de 2.600 m4quinas, con el consiguiente aumento de las tasas
de ocupacién. En adelante, la licitacién establece un valor estable de la tarifa, con
mecanismos de reajustabilidad conservadores. También se incorporardn medios de transporte
con estructuras de costos distintas e independientes del cartel empresarial (los trolebuses),
lo que introducird elementos de competencia. '

- Tiempo de espera: en realidad, esta variable presenta valores bastante bajos en relacion con
otros pafses. Las politicas de reduccién del parque la afectardn negativamente, por lo que
la opinidén de los usuarios en este sentido probablemente empeorard.

- Tiempo de viaje: licitacién de vias, tarificacién vial para automdéviles, retiro de taxis
colectivos de Alameda, implementacién del Sistema de Control de Area de Tréfico (SCAT),
habilitacién de vias exclusivas para el transporte publico.

- Pasajeros de pie: se puede interpretar que la negativa opinidn de los usuarios en este sentido
obedece a un disefio inadecuado de los vehiculos; son pequeiios, con asientos y pasillos
angostos que dificultan Ia circulacién interior. Este aspecto mejorard con la incorporacién
de vehiculos de acuerdo al nuevo reglamento, pero las tasas de ocupacién aumentardn como
consecuencia de 1a licitacién. .
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- Variabilidad del tiempo de viaje: licitacién de vfas. Al existir menores frecuencias,
establecidas por contratos de concesién, y por lo tanto menores flujos y una reduccién de la
congestién, se espera que se reduzca la variabilidad del tiempo de viaje. A su vez, la
tarificacién vial para automéviles reducird la congestién de las vfas, lo que debiera contribuir
a mejorar la regularidad de los servicios.

- Contaminacién atmosférica: plan de retiro de 2.600 vehiculos antiguos, normas de emisién
m4s exigentes, licitacién de vias, tarificacién vial.

Debe sefialarse, por otra parte, que las medidas indicadas afectan también a otros agentes del
sistema, muchos de los cuales tienen intereses en conflicto con los usuarios, como se indicé en
la seccion 3.

En las Figuras 2 y 3 se muestran los efectos e impactos de medidas versus variables del sistema
y agentes del STU, calificindolos en términos positivos y negativos. Esto permite analizar la
conveniencia de aplicar ciertas medidas, y sus necesidades de secuenciamiento. Por ejemplo,
al aplicar la medida de licitacién, que afecta negativamente al conjunto de empresarios, puede
ser apropiado combinarla con la salida de taxis colectivos de Alameda, que presenta reacciones
positivas en esos mismos empresarios; no obstante, la simultaneidad de las medidas enfrentaria
al Gobierno con dos grupos de interés al mismo tiempo. En este caso se opté por aplicar en
primer lugar la medida de retiro de los taxis colectivos {(con un apoyo ticito de los empresarios
de buses) para luego abordar la licitacién de Alameda, aduciendo, entre otros factores, razones
de equidad entre ambos modos. Simultdneamente con la adopcidn de la segunda medida, se
envié al Parlamento el proyecto de ley de tarificacién vial para automdviles, otro grupo en
competencia con los empresarios por el uso de la vialidad. Sin embargo, para no generar
conflictos simultdneos (ahora con los automovilistas), no se pidi6 al Parlamento urgencia para

el tratamiento del proyecto, lo que postergé de algin modo la polémica publica acerca del tema.

4.2 Interrelaciones entre efectos sobre las variables

A modo de ejemplo, se muestran a continuacién las interrelaciones que ocurren entre las
diversas variables en dos casos de disposiciones adoptadas por el Ministerio de Transportes:

a) Licitacién de vias: Este mecanismo que operard en vias en el centro de Santiago generard -
como ya se indicé- mayores niveles de ocupacién de los buses, y paraderos mds
congestionados de pasajeros, toda vez que se utilizard una menor cantidad de buses para
transportar la misma demanda (cabe sefialar que en la Alameda, en las horas de mayor
movimiento, suben y bajan de los buses més pasajeros que del propio metro). Por otra parte,
al licitarse "cupos” en vehiculos por hora, o en su defecto, restringirse el acceso a un nimero
limitado de vehiculos, existird un incentivo natural a la adquisicién de buses de mayor
tamafio: asf, quien posea un "cupo” lo querrd utilizar de modo de maximizar el nimero de
pasajeros a transportar.

Si bien el costo de adquisicién de buses nuevos aumentard, habida cuenta de las mayores
exigencias, también lo harén sus niveles de ocupacién, como producto de la disminucién de
vehiculos habilitados para circular por el centro, con lo que manteniéndose la tarifa vigente
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es dable esperar que las condiciones econémicas del negocio sigan siendo atractivas para los
empresarios que queden operando en la zona central. Adicionalmente, debe considerarse que
el plan de retiro de buses redujo el tamaiio del parque en un 20%, lo que contribuye en el
mismo sentido, esto es, a aumentar la ocupacién de los buses, y por lo tanto, a incrementar
la rentabilidad promedio por vehfculo.

b) Reglamentacién de Registro: El reglamento del Registro Nacional de Servicios recientemente
elaborado transfiere la responsabilidad del servicio desde el propietario individual a la
agrupacién de operadores, estimulando la formacién de cooperativas o empresas en un cierto
plazo. Asf, los interesados en proveer servicios deben inscribirse formalmente, indicando
los vehiculos que utilizardn, la ubicacién de sus terminales (para los cuales se contemplan
exigencias importantes), el trazado que utilizardn, y la forma de organizacién empresarial.
El Ministerio de Transportes podrd sancionar administrativamente (desde la suspensién del
servicio hasta la cancelacién de la inscripcidn en el Registro), a la linea que no acate las
reglamentaciones. De este modo, el control vehiculo a vehiculo en la via publica, se
transfiere al control y eventual sancién del servicio mismo. Ello permite proteger a los
usuarios y a la comunidad de las acciones negativas de grupos de empresarios,
contrarrestando su poder de presién tradicional. A su vez, la formacién de empresas que
establece el reglamento a un afio plazo, permitird la organizacion de sindicatos de choferes,
que podridn negociar colectivamente sus .contratos.

4.3  Estrategia de aplicacidn

La estrategia de aplicacién de las acciones es por definicidn dindmica, debido a la evolucién
propia de los diversos procesos que afectan a los agentes, y el grado de apoyo de la comunidad
en la adopcidn de medidas. En etapas criticas de contaminacién ambiental o inmediatamente
después de acciones de presién piiblica (paros) es posible tomar medidas mds drésticas, debido
a la gran sensibilidad que se genera en la comunidad y la opinién pblica en relacidn con estos

temas.

Los plazos de aplicacién de cada medida deben ser disefiados cuidadosamente con el fin de
minimizar los impactos negativos sobre los agentes. A su vez, debe cuidarse que estos plazos
no generen conciliaciones entre grupos de interés que hagan peligrar su factibilidad.

En este sentido, la licitacién es una de las acciones m4s riesgosas: genera impactos negativos
en varios grupos de interés simultdneamente (ver Figura 3): empresarios (se disminuye el
nimero que puede ingresar al centro), choferes (andlogamente), carroceros e importadores de
vehiculos (las compras de nuevos vehiculos ocurrirdn solamente para renovacién). Sdélo un
delicado disefio de las bases de licitacién y acertadas negociaciones con los agentes (los que con
el tiempo han madurado en sus posiciones y han percibido la decisién de la autoridad) ha
permitido crear un espacio factible de implementacién.

Por su parte, la ley de Superintendencia de Transporte comenzaria a regir una vez que se

encuentren operando las concesiones; introducir este organismo anticipadamente habria generado
presiones que habrian puesto en riesgo la licitacidn.
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Estos ejemplos muestran que las posibilidades de transformacién del sector del transporte
piiblico no dependen solamente de contar con una polftica acertada; el andlisis de percepcidn de
usuarios y de impactos sobre agentes constituyen elementos fundamentales que han de definir
una estrategia que haga factible econémica y politicamente el proceso de transformacién.

s. CONCLUSIONES
5.1. Percepcién de los usuarios

La percepci6n de los usuarios de la locomacién colectiva de Santiago es negativa en la mayoria
de las variables que lo caracterizan, Los usuarios de metro y taxis colectivos, sin embargo,
evalian positivamente las caracterfsticas de sus propios modos.

Las acciones de politica de transporte en aplicacién por parte del Ministerio toman debida cuenta
de esta situacion, atendiendo a resolver gran parte de las inquietudes planteadas por los usuarios.

5.2 Factibilidad de implementacién de acciones de politica

Las posibilidades de implementacién de las politicas de transporte urbano pasan por una
adecuada consideracién de la percepcién de los usuarios y de la comunidad acerca de los
sistemas de transporte y de las acciones que adopte la autoridad. A su vez, se requiere
considerar los impactos que se generan sobre el resto de los agentes, lo que permite elaborar
estrategias de aplicacién que puedan hacer factible la implementacién de la politica.

5.3 Seguimiento

A medida que se van adoptando acciones de politica, es necesario conocer las reacciones de los
diversos agentes; en el caso de los usuarios y la comunidad deben efectuarse encuestas directas.
En este sentido, serd necesario repetir la encuesta a que se refiere el punto 3.1 una vez que se
avance apropiadamente en la politica en aplicacién (por ejemplo, a fines de 1992).

5.4 Las politicas de transporte urbano futuras

Se entiende que las acciones de politica planteadas en el presente trabajo constituyen una
primera etapa de un proceso que serd largo y complejo; una vez abordada y evaluada la primera
etapa de intervencion, es necesario construir una visién de futuro del STU que incorpore una
serie de tamas cuyos resultados ocurrirdn en el mediano y largo palzo, tales como:

- Tecnologias (energia, motores)

- Institucionalidad del Estado (Gobiero Metropolitano)

- Infraestructura para el transporte piblico (nuevas lineas de metro, vias exclusivas para buses,
paraderos, terminales de intercambio)

- Diversificacién de los servicios (expresos, ejecutivos)
Subsidios (escolares, sectores de menores ingresos, jubilados)

- Impactos sobre el desarrollo urbano

- Planificacién de las redes de transporte publico (futuras licitaciones de vias)
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FIGURA 1I: INTERRELACIONES ENTRE LOS PRINCIPALES
AGENTES DEL 8. 1.U.
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