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MAT.: Evacua respuesta.

LAS CONDES, 8 de noviembre de 2018

DE: CRISTIAN PALACIOS YANQUEZ
DIRECTOR PROYECTO TRANViA
ASOCIACION DE MUNICIPALIDADES DE LA ZONA ORIENTE
R.M. (AMOZRM)

A: SRA. GLORIA HUTT HESSE
MINISTRA DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES (MTT)

De mi consideracion:

Se ha recibido de parte del Ministerio ‘de Transportes y
Telecomunicaciones el oficio individualizado en el Antecedente y que
responde las observaciones formuladas por la AMZORM, a través de Oficio
N° 17.

Al respecto esta Asociacion ha estimado pertinente responder a las
consideraciones del Oficio 499-6822 del MTT, en atencién a las siguientes
razones que paso a exponer:



a) Comentario Ministerio

i. Escenario analizado. El escenario revisado por el equipo técnico del Ministerio es el que
se considera técnicamente factible, es decir, con tarifa a usuarios igual a la tarifa de
metro, el tranvia operando con un intervalo entre trenes de 5 minutos, y la reduccién de
oferta del sistema de buses acordada previamente con el Directorio de Transporte PGblico
Metropolitano (DTPM), a fin de mantener niveles de servicio aceptabies. En este sentido,
a juicio de este Ministerio no hay escenarios viables pendientes de revisién.

En relacion al comentario, recién descrito, la AMZORM considera lo
siguiente:

El MTT indica que el escenario revisado por sus técnicos es el que “se
considera técnicamente factible”, descartando el resto de las opciones, sin
entregar argumentos solidos que justifiquen dicha decision.

Tarifa a usuarios: Segun el MTT, la Unica tarifa a usuarios posible es una
tarifa equivalente a la de Metro, aun cuando, la mayoria de los usuarios
potenciales del tranvia, corresponden a usuarios de buses que verian un
aumento de su tarifa. La explicaciéon del MTT ha sido asociada a que se
trata de un modo de mayor calidad por lo cual se debe cobrar mas. Cabe
recordar que, en el inicio del sistema actual de transporte publico de la
capital, el modo Metro tenia la misma tarifa que los buses, y que ésta fue
aumentada en gran medida para disminuir la afluencia de publico a este
modo, y probablemente, también, porque la tarifa a usuarios de inicio del
sistema era inferior a la requerida para que fuese autosustentable. En el
fondo, el aumento en la tarifa a usuarios de Metro no tenia relacién con la
calidad de servicio, sino con la regulaciéon de la demanda.

Intervalo méaximo: En Chile no existe ningin sistema de tranvias por lo que
no hay experiencia para descartar un intervalo inferior a 5 minutos, como
lo exige el MTT. En la mayoria de los sistemas de tranvias de paises
europeos se utiliza intervalos inferiores a éste, por lo que no se entiende la
justificacion “técnicamente factible” que menciona el MTT en su oficio,

dado que tecnolégicamente es posible utilizar intervalos menores como lo
demuestra la experiencia internacional, especialmente, en el caso de un
sistema segregado como el que se plantea para el Tranvia Oriente.

Escenario de buses: Dado que en la actualidad - y al parecer en el futuro
— el sistema de buses garantiza los ingresos de los operadores frente a una
disminucién de la demanda, no se entiende el objetivo del MTT de
mantener circulando buses sin demanda. El nivel de servicio de los buses
mejoraria si se tuviese certeza del horario de pasada por cada paradero y
no que estos servicios estén sujetos a la disponibilidad del operador y a las
congestiones causadas por los vehiculos particulares. En todo caso, se
entiende la necesidad de mantener servicios por cobertura, pero ajustando




las frecuencias a las demandas, tal como se hizo en los escenarios no
revisados por el MTT.

b) Comentario Ministerio

2. Evaluacién Social. De acuerdo a los andlisis técnicos realizados por AMZORM, el
proyecto no resulta ser socialmente rentable pues la TIR obtenida es de 5,68%, inferior
al minimo de 6% exigido por el Ministerio de Desarrollo Social, junto con un VAN Social
negativo. Esto fue confirmado por el Ministerio al revisar y corregir dichos andlisis
respetando las metodologias dictadas por el Ministeric de Desarrollo Social, tras lo cual
se obtuvo resultados aliin mas desfavorables.

compensacion a operadores de buses, sino por el balance entre inversién (corregido a

precios sociales) y beneficios sociales {validados por las metodologias vigentes del
Sistema Nacional de Inversiones para los proyectos estructurantes de transporte), gue
en este caso resulta negativo.

Respecto a esta afirmacion, la AMZORM hizo entrega al MTT de diversas
opciones para la operacion del proyecto, de las cuales la que entregaba el
indicador mas bajo es la que este organismo considera “técnicamente
factible”. El resto de las opciones propuestas por la AMZORM son
socialmente rentables, lo que indica que este proyecto favorece a los
usuarios del transporte publico. El MTT modificé el monto de inversion del
proyecto entregado por la AMZORM sin aportar maydres antecedentes,
salvo costos privados por km obtenidos de fuentes no detalladas.

No se entiende el segundo parrafo de este comentario, en que mencionan
las “compensaciones a operadores de buses”, siendo que en ningun
momento se ha considerado este costo dentro de la evaluacion social. Este
concepto solo afecta la evaluacién privada asociado a la determinacioén del
PPT o Pago por Pasajero Transportado.

c) Comentario Ministerio

3. Relacién con el Sistema de Transporte Piblico de Santiago. El Protocolo de
Acuerdo firmado entre este Ministerio v AMZORM indicaba explicitamente que la
integracion del tranvia al Sistema de Transporte Publico no podia generar mayores
requerimientos de subsidio. En ese contexto, se reitera que el _presupuesto_disponible
para que el Sistema le pague al tranvia por sus servicios de transporte provendria
directamente de la reduccién de oferta de buses, lo que resulta en una tarifa por
pasajero transportado de $103 para el tranvia, a diferencia de los $543 requeridos por
AMZORM.

En resumen, el tranvia ademds de ser un provecto que, bajo los criterios considerados
factibles por este Ministerio v las metodologias reconocidas por el Ministeric de Desarrolio
Social, no alcanza la rentabilidad social minima para ser destinatario de aportes del Estado
ni ia rentabilidad privada minima para ser privadamente recomendable, ¥ solo se hace
viable con un subsidio que excede la capacidad financiera del Sistema de Transporte Poblico
de Santiago.



En relacion al Sistema de Transporte Publico de Santiago, efectivamente,
en el Protocolo de Acuerdo se indica que la integracién no puede generar
mayores costos al sistema de transporte publico, y por este motivo se
definio en conjunto con el MTT las variables a considerar en la
determinacién del PPT de equilibrio para el tranvia. En esas instancias no
se menciono que, el tnico monto disponible a repartir, fuese el asociado a
la disminucién de kilémetros recorridos por los buses. De haber sido asi,
esto hubiese producido enormes ahorros econémicos y bastantes horas
menos de trabajo en la determinacion de las demandas y etapas de viajes.

Respecto de la afirmacion “el presupuesto disponible para que el Sistema
le pague al tranvia por sus servicios de transporte provendria directamente
de la reduccion de oferta de buses”, es razonable preguntar sQué ocurre
con los dineros que se pagaban a los operadores de buses por concepto de
pasagjeros transportados que dejan de utilizar estos servicios para utilizar
el tranvia? Cabe recordar que, de acuerdo con los contratos vigentes y lo
indicado para la futura licitacién, el pago al operador de buses incluye un
pago por oferta o kilometros recorridos y un pago por demanda o pasajeros
transportados (ademas de otras variables de menor cuantia), es decir,
existe un pago por demanda. El no disponer del dinero que se deja de pagar
al operador de buses por concepto de pasajeros transportados indica que
¢E1 MTT requiere estos montos para cubrir otros déficits? o ¢Se debe pagar
una compensacion al operador de bus que impide utilizar estos dineros en
otros modos de transporte alternativos? Revisando los contratos actuales,
la situacion corresponde al pago por compensacion al operador de bus, que
se hace efectiva con un aumento de su PPT, dado que no se logra un ajuste
adecuado entre la disminucién de oferta y demanda. Esto ocurre incluso
con las nuevas lineas de Metro. |

Parece adecuado generar garantias a los operadores de buses en casos de
disminucioén de la demanda que no sean de su responsabilidad, pero lo que
no se logra entender es que este “sobrecosto” del sistema sea permanente
en el tiempo. De acuerdo con lo planteado por el MTT este déficit es
“estructural” y no puede ser adecuado en el tiempo, ni siquiera con nuevas
licitaciones de buses. En el fondo, se plantea que al ingresar un modo
diferente al de los buses, el sistema aumentara sus costos indefinidamente.
Esto lleva a preguntarse ¢Qué pasa con el aumento de lineas de Metro que
se ofrecen con tanta facilidad? ¢Implicaran un aumento de la tarifa a los
usuarios? O ¢Un aumento en los subsidios que debera entregar el Estado?

En el caso de Metro, al ser una empresa estatal, es suficiente que la tarifa
a usuarios pague la operacidén, porque la inversién proviene de otras
fuentes de financiamiento, como es la estatal, y no directamente de los
subsidios a la operaciéon que recibe el sistema de transporte. Este escenario
se repetira en el caso del tren Alameda-Melipilla y Alameda-Batuco.



En resumen, el estado actual del sistema de transporte de Santiago no
permite el ingreso de nuevos operadores de modos alternativos, dejando la
exclusividad a operadores de buses, Metro y a trenes estatales, debiendo
asumir todos los chilenos el costo de las compensaciones.

Sin otro particular, se despide atentamente a Ud.,

CRISTIAN PALACIOS YANQUEZ
GERENTE DE PROYECTOS
ASOCIACION DE MUNICIPIOS DE LA ZONA ORIENTE
DE LA REGION METROPOLITANA

Distribucién:

. Destinatario.

= Presidente AMZORM

. Gabinete Subsecretario MTT
Director de Transporte Publico Metropolitano
Planificacion y Desarrollo
Archivo.



