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RESUMEN. Este articulo reflexiona sobre el
sistema de transporte colectivo como opera hoy en
Santiago de Chile, concentrandose en el servicio
de buses por su relevancia entre los medios de
transporte de pasajeros. Se describe el disefio actual
de recorridos y €l efecto de este en la calidad de
vidade los habitantesy enlavidaurbanadel centro
de la ciudad. También se describe las medidas

inmediatas que el gobierno estaimplementando para
resolver €l problemade congestién y contaminacion
generados por €l transporte.

El articul o termina presentando un plan alternativo
que cambiaun sistemade of ertade recorridos como
se describe el actual en uno que permite ofrecer un
servicio de transporte a los capitalinos.

Introduccion

La calidad de vida en una ciudad depende de
muchosfactores entreloscualesel transporte ocupaun
lugar importante. El transporte es una actividad, que
ademas de su obvio beneficio, ha estado casi por
siempreligadaaalgun tipo de externalidad en contrade
los habitantes que sirve.

Y aen laantiguaRomahabiaproblemas de conges-
tion, lo que determino que en tiempos de Julio Cesar se
tomaran medidas para que los carros de comercio no
pudiesen entrar alaciudad, sino que hastadespuésdela
puesta del sol.

Es por lo tanto relevante que aquel que habita en
Concepcidn veaa Santiago como un valido referentede
lo que un dia podria llegar a ser su ciudad.

Hoy en Santiago se toman medidas muy semejan-
tes aaquellas de dos mil afios atras, limitando la circu-
lacién de camionesy de vehicul os privados no catal iti-
cosdentro del anillo Américo Vespucio, como parte de
una serie de medidas para reducir la congestion y su
asociada contaminacién ambiental

Santiago esta ubicada en un valle rodeado por
montafias, abriéndose solo haciael sur por laAngostura
de Paine y al poniente por la salida del rio Maipo, es
debido a su geografia una zona con “ vocacién parala
contaminacion”
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El valle de Santiago concentra la contaminacion.

La industria es parcialmente responsable por la
contaminacion, tal como lo eslageneracién de energia,
pero solo en formaminoritariaal transporte, por lo que
muchas de las medidas y controles gubernamentales
afectan este sector

La congestion vehicular solo empeora la situa-
cién. El problemay lasmedidas paramitigarlotransfor-
man a la capital econémica del pais en un lugar poco
eficiente y por ende poco competitiva.

Situacion peligrosa cuando estamos compitiendo
como iguales con |os paises mas avanzados (y eficien-
tes) del planeta.

Paraaquell os que no estén muy familiarizados con
Santiago podriamos caracterizarla como una “ciudad
de muchisimas callesy muy pocas avenidas’. Es decir
tiene sumamente pocas vias colectoras, alcanzando en
toda la ciudad a solo una treintena. Esto se traduce en
una gran concentracion de trafico por estas avenidas
conectoras.

Sobre el 75% del Santiaguino utiliza medios publi-
cos paratransportarse, de este porcentaje un 65% |o hace
utilizando el sistemadebuses. El metro transportamenos
del 8,7% del total diario de pasgjeros, aunque, con los
recién anunciados planes de expansion, este medio de
transporte piensa aumentar su participacion.

Taxisy colectivosrepresentan poco masdel 3.4%.
El 24 % restante de los viajes se efectian en vehiculos
privados.
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El sistema de buses es por |o tanto el modo de que
tiene lejoslamayor importanciaen el sistemade trans-
porte urbano de pasajeros.

El sistema se ordena através delicitacionesen las
cuales las distintas empresas de buses se adjudican el
derecho para pasar por las vias troncales de Santiago.
Fuera de estas vias cada empresa disefia su propio
recorrido, normalmente teniendo los terminales en dos
sectores residencial es, extremos opuestos uno del otro
respecto ala metrépolis. Los buses pueden demorarse
varias horas en completar su recorrido por lo que la
planificacion de horarios no es posible.

El paso por el centro es de gran conveniencia para
los empresarios ya que siempre existe la demanda por
esedestino, yaseapor lasactividades propiasdedistrito
institucional y financiero, o por pasajeros que deben
Ilegar hastael centro paratransferir a recorrido quelos
llevard a destino.

5

Esquema de |os recorridos de buses en la capital.

Los pasajeros construyen sus recorridos origen-
destino utilizando la oferta que entrega el sistema. El
centro de Santiago se comporta como el gran “mercado
de recorridos’ es decir, tal como un supermercado es
més conveniente para encontrar el producto que uno
necesita, el centro de Santiago es el punto donde se

Aglomeracién en la urbe.

encuentran las conexiones hacia todos los puntos de la
ciudad. Es el centro lo que permite en gran medida que
cada cual construya su recorrido.

Esta dualidad de usos del centro, ser por vocacion
propia el distrito central de negocios e instituciones y
ademas ser el lugar de transferencia de la locomocién
publicano essin seriasrepercusiones paralacalidad de
vida urbana del sector.

La cantidad de pasgjeros que transfieren de un
recorrido a otro mantiene el sector en una constante
aglomeracion, llegandose a dificultar e movimiento
incluso en calles destinadas para el uso exclusivo del
peaton.

Un porcentaje importante de |0s pasajeros que son
cautivosdel transito, lo es por razones econémicas. Por
esto el centro tiene la connotacion para las clases
sociales mas acomodadas el de ser un lugar de gente de
bajos recursos, abandonandolo. El centro no esel lugar
preferido por este sector parair por lasnochesal cineo
sacar apasear un visitante. Es obvio que estos factores
afectan poderosamente|lacalidad de vidaurbanacentro
y no permite gue selecompare conlascapitalesdeotros
paises donde el centro es intensamente utilizado por
toda la sociedad.

Con excepcion delaAlameda, lasdemas callesdel
centro son cafiones angostos, cuyosbordes son edificios
de frente continuo de mas de seis pisos. Aquellas con
orientacion norte-sur son normalesalasbrisaspredomi-
nantes por lo que a nivel de vereda los gases de los
escapes se concentran en forma alarmante. Sobre estas
mismas calles hay un sin numero de locales de poco
frente cuya Unica ventilacién es la que penetra por sus
puertas, por lo quelosdependientesrespirantodo el dia
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Contaminacion por congestion vehicular.

el humo de los escapes, haciendo de las bronquitis la
enfermedad popular del centro.

El Ministerio de Transporte esta implementando
unaserie de medidas |lamadas “Inmediatas’ para miti-
gar los problemas asociados al transporte, estas son:
Reversibilidad de pistas; segregacion de pistas; vias
exclusivas; control de estacionamientos y reordena-
miento de servicio de buses.

A estas hay que sumar larestriccién para circular
gue afectadiariamente, delunesaviernes, aun 20% de
los vehiculos no cataliticos.

Se debe destacar que muchos de los vehiculos no
catal iti cos estan preci samente en manosde aquellosque
deben contar con cadarecurso que poseen. Gran partede
los ferianos por ejemplo reemplazaron los carretones
tirados por caballo por vehiculos que estdn dentro de

Sistema de Vias Segregadas en Avenida Grecia, Santiago.

estacategoria. Paraestosy otros conductores no contar
con el vehiculo significa no trabajar.

Esta medida esta dirigida a descongestionar las
calles mas que a eliminar la contaminacion, ya que
todo vehiculo para circular debe haber pasado por €l
proceso de revision técnica, la que entre otras cosas
controlalos gases contaminantes. Es sin dudaun alto
costo social la que pagan estos sectores en aras de
descongestionar.

El movimiento diario de la poblacién en Santiago
es acusadamente direccional y pendular por lo que la
“Medidade Reversibilidad” de pistasfavorecelacircu-
lacién en unadireccién en lamafianay laopuestaen la
tarde.

Esimportante destacar que mientras mas direccio-
nal es el movimiento de la poblacidn, més ineficiente
funciona el sistema de transporte, evidenciandose en
buses repletos en unadirecciény casi vaciosen el otro.

Una planificacién adecuada deberiatender ahacer
gue lalocomacién funcione en ambas direccionesen la
formamas parejaposible. Al hacer avenidas colectoras
reversibles, sin dejar la posibilidad de una pista para
aquellos que hacen su recorrido diario a la inversa,
desanima la ubicacion de trabgjos fuera del esquema
existente.

Con la medida de “Vias exclusivas’, la falta de
alternativas es nuevamente el principal problema que
debe enfrentar el automovilista. Estascomo el nombre
lo indica son vias para el uso exclusivo del transporte
colectivo.

Casi 25% de | os santiaguinos que usan sus vehicu-
los para transportarse deben hacerlo por calles alterna-
tivas. Algunas de las vias exclusivas no tienen tales
alternativas, resultando para el automovilista en un
vigje zigzagueante que incluyendo retrocesos con la
asociada frustracion.

Hay muchas razones para que se sea cautivo del
vehiculo privado, entre las cuales esta la accesibili-
dad al punto de destino (hay muchas micros pero no
Ilegan necesariamente atodas partes), problemas de
horario (en las noches el servicio préacticamente
desaparece), problemas fisicos (el sistema no es
muy gentil con lassillas deruedas), parano mencio-
nar lacomodidad y tiempo. No se deberia conside-
rar al automovilista, entonces, como un enemigo del
sistema publico de transporte, sino como un com-
plemento.

La medida de “Control de Estacionamientos’
busca dejar las calles libres de automdviles estacio-
nados, mejorando la capacidad de las vias y por lo
tanto su eficiencia. Desde el punto de vistadel movi-
miento de vehiculos, de los flujos, la medida es
correcta. Incluso varias municipalidades han cons-
truido estacionamientos subterraneos para absorber
lademanda. Estamedidano essinaquellosque salen
perjudicados.
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L os estacionamientos en las calles han sido una
practica histérica en Santiago, mucho del comercio
como ocurre con el de la Avenida Providencia por
gjemplo, dependen del automovilista. También estan
los residentes del sector quienes acostumbraban a
dejar susvehiculosfrente de sus edificioso casas. Es
importante destacar que la proliferacion del automé-
vil es relativamente reciente y que muchos de los
edificios residenciales nunca se proyectaron con es-
tacionamientos

El estacionamiento en las calles es en extension,
mientras que | os estaci onami entos subterraneos con-
centranlaentraday salidadevehiculosy pasajerosen
unos pocos puntos, por o que los pasajeros deben
caminar varias cuadras para llegar a su destino, ha-
ciendo esta solucion impopular, ademéas como en la
tarifa del estacionamiento cada minuto cuenta, se
hace con premuralo que hasta hace poco se haciacon
tranquilidad.

Ademés, parael conductor femenino, |os subterra-
Neos son No sin razén, motivo de preocupacion

La ultima de las medidas inmediatas se refiere a
ordenamiento del sistema de buses.

Recientementeel gobierno devel ¢ losUltimosavan-
ces del plan de transporte, l10s que estan asociados a la
licitacion derecorridosdel afio 2003, yaqueespor medio
de este sistema como se implementara el tan necesario
reordenamiento de recorridos de buses. Tarea complegja
para decir lo menos ya que por un lado esta el enorme
numero deempresarios(sobre300) quesonlosduefiosde
las maquinas y por otro la organizacién gremial que los
cobija cuyo poder es bien conocido.

El plan ministerial propone tres tipos basicos de
recorridos

Esquema ministerial de recorridos en la capital.

* Troncales
 Circuitos de acercamiento
« Circuitos centrales completos

También propone que losrecorridosy las frecuen-
cias sean adaptados ala demanda horaria

El grafico muestra esqueméticamente la relacion
entre estos distintos recorridos,

La paginaweb del Ministerio de transporte http://
www.sectra.cl/transporte entrega la informacién sobre
este plan.

Lamentablemente, es hecesario mencionar que al-
gunas de las medidas tomadas por €l Ministerio de
Transporte han resultado en fracaso, como lo fue la
implementacion de los cobradores autométicos que se
encuentran instalados en la mayoria de los buses que
transitan por la ciudad. Estos estaban destinados a
liberar alos chéferes del cobro delos pasajesy reducir
los robos. Estos fracasaron por varias razones.

El pago en los cobradores es lento, por lo que €l
publico se aglomeraba en las puertas, en las mafianas,
los buses partian con gente colgando de la pisadera,
aungue el bus no estuviese lleno. Cambiar billetes por
monedas siempre hasido dificil, por lo que choferes de
todas maneras cambiaban a los pasgjeros que no las
tenian. El torniquete que dejaba pasar solo al pasgjero
que habia pagado también impedia la bajada por la
puerta delantera, siendo un serio riesgo en caso de
accidente. Ademas maquinas complejas tienen la ten-
dencia de echarse a perder.

Hoy estas méaquinas recuerdan diariamente al san-
tiaguino quemedidasdel Ministeriocomoloesel nuevo
Plan puede terminar como los cobradores.

Plan alternativo

Hace poco mas de un afio se presenté en laUniver-
sidad de Santiago y luego a SECTRA, el Colegio de
Arquitectosy laCorporacion de Desarrollo de Santiago
un plan alternativo que cambiaradical mente el sistema
de locomocién a ofrecer “ Servicio de Transporte” en
vez de una“ Oferta de recorridos’ .

Para poder un servicio de transporte es necesario
separar losviajesen dostramos. Untramo Residencial
y €l otro tramo de Destino. El traspaso entre uno y otro
sistema se efectlia en paraderos de transferencia o “ro-
doviarios’ ubicados proximos alos barrios residencia-
lesy las vias troncales.

Desde estos paraderos de transferencia parten bu-
ses que llevan alos pasajeros directamente a sus desti-
nos.
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PLAN ALTERNATIVO DE TRANSPORTE
PARA SANTIAGO
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Recorridos troncales, destino, inter-rodoviariosy centrales, Santiago.

Para que los buses de destino cumplan estamisién
es importante que todos | os recorridos sean disefiados.
Esto se debe hacer a partir de encuestas precisas de

destino efectuadas para el sector domiciliario que vaa
servir el paradero de transferencia.

Losrecorridosdomiciliariosdeben ser cortosy con
horarios precisos. Cuando el disefio de estosrecorridos
permite que se conecten dos rodoviarios, losrecorridos
dejan de ser unidireccionales, trabajando en ambos
sentidos.

Los pasgjeros al igual que en muchas otras ciuda-
des, al pagar reciben un “transfer”, que es un pase para
poder cambiar de recorrido sin pagar una segundavez.

Son variaslasrazones (algunas obvias) del porqué
los recorridos residenciales operarian con un retorno
mas bajo que los recorridos troncales y de destino, por
lo tanto, para que un sistema de transporte publico
totalmente planificado como es éste seafactible y ope-
rativo, esnecesario que trabaje como un solo sistema.

Este sistema alternativo de transporte mostrado en
forma sucinta, cumple |os siguientes objetivos:

e Mejorael servicio en el ambito domiciliario

< Eliminala pasada obligada por €l centro.

* Mejoralacalidad de vida urbana del centro.

¢ Reduce el tiempo utilizado en locomocién

« Reduce los costos de operacion.

« Permite que |l os recorridos tengan horarios
establecidos.

« Hace el sistema de transporte mas eficiente.

« Eliminael peligro de robo alos choferes

* Mejorala competitividad de la ciudad.

Conclusién

Como sehamostrado en este articul o, el transporte
tiene profunda influencia en la calidad de vida de los
habitantes de una ciudad.

El préximo afio el gobierno [lamaréa aconcurso las
nuevaslicitacionesquedefiniranlavidadelaciudad en
este aspecto por muchos afios por venir.

Aun es momento para que las autoridades respon-
sablesreconozcan laimportanciaquetienelaparticipa-
cion ciudadana en esta materiay que antes de tomar la
decisiondefinitivaal menoscontemplenlasalternativas
que si existen al problema.

BIBLIOGRAFIA

Plan de Desarrollo de Transporte Urbano. Mi-
nisterio de Transportey Telecomunicacio-

nes, Santiago. 2000.

Estrategia Regional dela Region Metropolitana.
MinisteriodePlanificaciony Coor dinacion.
Mideplan. Santiago, 2000.




